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Kurzfassung

In der vorliegenden Studie wird der Einfluss von arbeits- und titigkeitsbezogenen
Belastungen und Stress auf das Verkehrsverhalten von Lkw-Fahrern im Straflengii-
terverkehr untersucht. Ausgangspunkt der Uberlegungen ist das transaktionale
Stressmodell, das ein Zusammenwirken von Person und Umwelt im Umgang mit
Stress annimmt. Insgesamt wurden 555 Lkw-Fahrer nach ihren Arbeitsbedingungen,
den wesentlichen Belastungsfaktoren, ihrem Umgang mit tatigkeitsbezogenem Stress
sowie ihrem Fahrverhalten und ihrer Verkehrsauffilligkeit befragt. Im Ergebnis kris-
tallisieren sich die verkehrlichen Rahmenbedingungen der Lkw-Fahrertdtigkeit als
zentrale Belastungsaspekte heraus, wie schlechte Rastmoglichkeiten, das Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer und ein hohes Verkehrsaufkommen. Es zeigen sich
deutliche Zusammenhinge zwischen Stresserleben und —-bewiltigung und dem Ver-
kehrsverhalten von Lkw-Fahrern. Grundsétzlich erweist sich insbesondere ein agg-
ressiv-konfrontativer Umgang mit Stress als problematisch fiir ein verkehrssicheres
Verhalten. Sicherheitsfordernd wirkt sich dagegen eine hohe Gefahrenwahrnehmung
und ein aufgabenorientiertes Stressbewiltigungsverhalten aus. Es werden sechs Fah-
rertypen identifiziert, die sich jeweils durch charakteristische Konstellationen der
Stressbewiltigung und des Verkehrsverhaltens auszeichnen. Der ,Draufganger-Typ”
und der ,gestresste Typ”, zusammen etwa ein Drittel der befragten Fahrer, erweisen
sich als besondere Risikogruppe. Anhand eines pfadanalytischen Modells werden
Wirkungszusammenhédnge zwischen arbeitsbezogenen Belastungen, Stressbewalti-
gung und Verkehrsauffélligkeit von Lkw-Fahrern aufgezeigt. Aus den Ergebnissen
der Untersuchung sowie den Ergebnissen eines abschliefsenden Experten-Workshops
werden Ansatzpunkte fiir Mafinahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von

Lkw-Fahrern abgeleitet.
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1 Einleitung

Arbeitsbedingungen bestimmter Berufsgruppen riicken héaufig erst dann in den
Blickpunkt des offentlichen Interesses, wenn sie die Allgemeinbevolkerung in ir-
gendeiner Weise tangieren. So wurden beispielsweise jiingst die Arbeitsbedingungen
von Krankenhaus- und Pflegepersonal offentlich diskutiert vor dem Hintergrund,
dass sie zu einer schlechteren Versorgungslage fiir die Menschen, die auf medizini-
sche oder pflegerische Leistungen angewiesen sind, fithren kénnen. Ahnliches gilt
fiir Berufskraftfahrer, insbesondere Lkw-Fahrer. In der Regel ist das 6ffentliche Inter-
esse an deren Arbeitsbedingungen eher gering, wird jedoch zumindest kurzfristig
gesteigert, wenn sich schwere Verkehrsunfille ereignen. Derartige Ereignisse werden
gelegentlich zum Anlass genommen, um iiber die generelle Gefdhrdung der Stra-
Benverkehrssicherheit durch den zunehmenden Lkw-Verkehr und die Arbeitsbedin-
gungen in der Transportbranche zu berichten: Steigender Wettbewerbsdruck, tiber-
lange Arbeitszeiten, mangelnde Einhaltung gesetzlicher Vorschriften, schlechte tech-
nische Zustdnde der Fahrzeuge, iibermiidete und abgelenkte Fahrer sind nur einige
Stichworte, die in diesem Zusammenhang fallen. In Fachkreisen orientiert sich die
Diskussion um die Sicherheit des Lkw-Verkehrs weniger an punktuellen Ereignissen
wie spektakuldren Unféllen, sondern ist um eine kontinuierliche Auseinanderset-
zung mit Sicherheitsgefdhrdungen und die Entwicklung von Ansatzpunkten zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit des Lkw-Verkehrs bemiiht. Dabei stellen die
Arbeitsbedingungen im Straflengiitertransport einen Aspekt unter vielen anderen
dar. Der Mafinahmenfokus liegt nach wie vor sehr stark auf rechtlichen, technischen
und logistischen Ansdtzen, wahrend psychologische Aspekte in der Gesamtdiskussi-
on um die Erhohung der Sicherheit des Lkw-Verkehrs vergleichsweise wenig Beach-
tung finden. Diese Untersuchung soll daher einen Beitrag leisten, psychologische
Aspekte der Sicherheit im Lkw-Verkehr in der kiinftigen Diskussion stdrker zu be-

riicksichtigen und diese verstarkt in die Mafinahmengestaltung einfliefien zu lassen.
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1.1 Problemstellung

Lkw-Fahrer stellen die grofite Gruppe der Berufskraftfahrer dar. Der Strafiengtiter-
verkehr ist ein wichtiger und wachsender Bestandteil des Strafienverkehrsgesche-
hens. Sowohl der Fahrzeugbestand als auch die Fahrleistungen des Giiterverkehrs
haben in den vergangenen Jahren rapide zugenommen und werden nach Experten-
meinung auch in den kommenden Jahren weiter anwachsen. Der , Arbeitsplatz Stra-
3e” stellt somit einen bedeutsamen Erwerbszweig dar: In Deutschland gibt es rund
100.000 Transportunternehmen, etwa 900.000 Menschen sind in der Transportbran-

che beschiftigt, davon rund 80 % als Fahrer (Bundesamt fiir Giiterverkehr, 2008).

Trotz oder wegen ihres Wachstums sind die Marktbedingungen fiir die Transport-
branche sehr schwierig. Der hohe Wettbewerbsdruck zwingt die Transportunter-
nehmen zu Kosteneinsparungen, um ihre Dienstleistungen kostengiinstig anbieten
und sich gegen die Konkurrenz behaupten zu koénnen. Kostensteigerungen, z.B.
durch ansteigende Kraftstoffpreise, verstarken diesen Druck ebenso wie auslandi-
sche Konkurrenzunternehmen, die aufgrund geringerer Kosten giinstigere Preise fiir
den Kunden anbieten kénnen. Neben den direkten finanziellen Kosten ist auch der
Zeit- bzw. Terminfaktor ein wichtiger Wettbewerbsaspekt. Schnelle und piinktliche
Lieferungen sind erforderlich, um den belieferten Unternehmen ihre angeforderten
Giiter genau zu dem Zeitpunkt zur Verfiigung zu stellen, zu dem sie gebraucht wer-
den und so die Lagerhaltungskosten moglichst gering zu halten. Zunehmend wird
mit sogenannten Just-in-time-Konzepten gearbeitet, d.h. die Lieferung erfolgt zeitge-
nau, so dass die Ware nur umgeschlagen, aber nicht gelagert werden muss, um so
Lagerbestinde und damit auch Lagerkosten einzusparen. Kritiker sehen darin eine
Verlagerung der Lagerhaltung auf die Strafle, was zu einer Verdichtung des Strafsen-
giiterverkehrs beitrage (z.B. Deutscher Bundestag, 2002). Da die Unternehmen sich
im immer starker werdenden Wettbewerb im Transportgewerbe behaupten miissen,
wird bei der Disposition zeitlich und personaleinsatzbezogen knapp kalkuliert, nicht
selten auch auf Kosten der Attraktivitit des Arbeitsplatzes der Fahrer und der Lohn-
gestaltung. Auch werden Gesetzesverstofie gegen die Sozialvorschriften von den Un-

ternehmen héufig in Kauf genommen (Bundesamt fiir Giiterverkehr, 2007b).
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Diese wirtschaftlichen Rahmenbedingungen bleiben sowohl gesamtgesellschaftlich
als auf der individuellen Ebene der Lkw-Fahrer nicht ohne Auswirkungen. In der
gesamtgesellschaftlichen Betrachtung ist die Verkehrssicherheit im Straflengtiterver-
kehr in den letzten Jahren stdrken in den Blickpunkt gertickt. In regelméfiigen Ab-
stinden wird in den Medien tiber folgenschwere Lkw-Unfille berichtet, insbesonde-
re wenn die Folgen dieser Unfille fiir die (autofahrende) Bevolkerung spiirbar sind,
beispielsweise wenn Autobahnabschnitte in der Folge des Unfalls gesperrt werden,
Staus entstehen oder es sich um verunfallte Gefahrguttransporter handelt, die
Mensch und Umwelt gefahrden. Haufig ist hier vom , Sicherheitsrisiko Lkw” die Re-
de, bei dem der steigende Wettbewerbsdruck im Transportgewerbe, schlechte Ar-
beitsbedingungen, unzureichende Qualifikation von Lkw-Fahrern, technische Man-
gel, unzureichende Ladungssicherung, Uberschreitung der Lenkzeiten und {ibermii-
dete oder abgelenkte Lkw-Fahrer das Bild des Lkw-Verkehrs in der Offentlichkeit
pragen. Durch derartige Ereignisse, aber auch durch Alltagserfahrungen anderer
Verkehrsteilnehmer, hat der Lkw-Verkehr in den vergangenen Jahren ein zuneh-
mend negatives Image bekommen. Vor allem Pkw-Fahrer als grofite Gruppe von
Verkehrsteilnehmern, die sich die Strafle mit Lkw ,teilen” miissen, sind der Mei-
nung, dass das hohe Giiterverkehrsaufkommen zu Verkehrsbehinderungen fiihre
und erleben schwere Lkw héufig als Bedrohung (Ellinghaus & Steinbrecher, 2002).
Experten beklagen die negativen Auswirkungen der wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen des Transportgewerbes auf die Lkw-Fahrer und auf die Verkehrssicherheit

(z.B. Echterhoff, Kraft & Rabe, 2004; Kiegeland, 2001; Riedel, 2001).

In der individuellen Betrachtung ist der Lkw-Fahrer das letzte Glied in der Kette des
komplexen wirtschaftlichen und logistischen Gefiiges der Transportbranche. Die An-
forderungen hinsichtlich Qualitdt, Effizienz, Flexibilitdit und Kundenorientierung
verlangen den entsprechenden Einsatz seitens der Ausfiihrenden, in letzter Instanz
der Fahrer. Uberlange und unregelméfige Arbeits- und Lenkzeiten, Schichtarbeit,
Nachtarbeit, permanenter Zeitdruck, schwere korperliche Arbeit beim Be- und Ent-
laden, unzureichende Qualifikation der Fahrer, mangelhafter technischer Zustand
der Fahrzeuge, schlechte Einkommensverhéltnisse und Existenzsorgen sind nur ei-

nige Stichworte, die in der fachoffentlichen Diskussion im Zusammenhang mit den
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Arbeitsbedingungen von Lkw-Fahrern fallen. Die Dienstleistungsgewerkschaft ver.di
(2006) beschreibt die Situation in einer Pressemeldung vom 08. Oktober 2006 wie

folgt:

Seit Jahren verschlechterten sich die Arbeitsbedingungen des Fahrpersonals, insbesonde-
re in Europa, hiefs es bei ver.di. Die Beschaftigten seien iiberlangen Arbeitszeiten und
dauerhaftem Termindruck bei gleichzeitiger Verschlechterung ihrer Einkommens- und
Arbeitsbedingungen ausgesetzt. Dabei zeigten Forschungsergebnisse internationaler
Studien, dass Ubermiidung immer wieder die Ursache schwerer Unfille sei. Uberlange
Arbeitszeiten, steigender Druck seitens der Auftraggeber, wenig erholsame Pausen auf-
grund unzuladnglicher Rast- und Ruheeinrichtungen fithrten zu standiger Ubermiidung

des Fahrpersonals.

Bei Lkw-Fahrern, die im Fernverkehr tétig sind, kommen weitere Belastungsfaktoren
hinzu, wie beispielsweise lange Abwesenheitszeiten von Zuhause oder unzureichen-
de Schlaf- und Erholungsmoglichkeiten aufgrund mangelnder Park- und Rastmog-
lichkeiten. Die Fahrtdtigkeit selbst ist hdufig eher monoton: Es werden lange Stre-
cken, zumeist auf FernstrafSen wie Autobahnen, zurtickgelegt, soziale Kontakte sind
eher selten. Da Lieferungen piinktlich erfolgen miissen, stehen die Fahrer unter stan-
digem Zeit- und Termindruck. Dieser wird durch nicht einkalkulierte Zwischenfalle,
wie Staus oder lange Wartezeiten beim Be- und Entladen, zusitzlich verstirkt. Die
Lkw-Fahrer selbst beklagen die hohe Belastung am Arbeitsplatz, die sich unter ande-
rem in Ermiidungserscheinungen, mangelnder Einhaltung von Pausenzeiten und
dem Erleben von Zeitdruck niederschldgt (Fastenmeier, Gwehenberger & Finsterer,
2002). Diese Arbeitsbedingungen und die damit verbundenen Belastungen kénnen
individuell zu korperlichen, psychischen und sozialen Beeintrdchtigungen fiihren,
z.B. zu gesundheitlichen Beschwerden, Unzufriedenheit, mangelndem Ausgleich im
Privatleben. Schliefillich konnen sie die Arbeitsleistung selbst beeintrachtigen. Spétes-
tens wenn sich die Auswirkungen von Arbeitsbelastungen negativ im Verkehrsver-
halten dufdern, im Extremfall zu Unfillen fithren, muss sich die Verkehrssicherheits-
forschung dieser auf den ersten Blick arbeitspsychologischen Fragestellung zuwen-

den.
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Jedoch hat der Lkw-Verkehr und die Verkehrsteilnehmergruppe der Lkw-Fahrer in
der Unfall- und Sicherheitsforschung, insbesondere in der verkehrspsychologischen
Forschung, lange Zeit eine eher untergeordnete Rolle gespielt. Im Zentrum der Un-
fall- und Sicherheitsforschung standen traditionell hauptsachlich Pkw-Fahrer, erst
seit etwa 20 Jahren ist der Lkw-Verkehr starker in den Blickwinkel der Verkehrssi-
cherheitsforschung gertiickt. Dabei standen zunéchst eher technische Fragen im Vor-
dergrund, die darauf abzielten, die aktive und passive Sicherheit von Lkw zu erho-
hen, wihrend der , Faktor Mensch” vielfach unberiicksichtigt blieb, insbesondere
verhaltensbezogene und im weitesten Sinne psychologische Risiko- und Unfallfakto-
ren wurden kaum erforscht. In den 1980er Jahren dann begannen verkehrspsycholo-
gische Untersuchungen, die aus der arbeitswissenschaftlichen Belastungs- und Bean-
spruchungsforschung motiviert waren und sich der Ermittlung tatigkeitsbezogener
Belastungen und Beanspruchungen von Lkw-Fahrern widmeten (z.B. Frieling, Boge-
dale & Kiegeland, 1990; Kiegeland, 1990). Zu Beginn der 1990er Jahre riickte das
Thema ,,Ubermﬁdung” von Berufskraftfahrern stiarker in den Blickwinkel der verhal-
tenswissenschaftlichen Unfall- und Sicherheitsforschung: Untersuchungen belegen,
dass Ubermiidung des Fahrers bei schweren Lkw-Unfillen eine entscheidende Rolle
spielt. In diesem Zusammenhang werden oftmals auch tdtigkeitsbezogene Einfluss-
faktoren fiir die Entstehung von Lkw-Unfillen diskutiert. Die Gesamtheit dieser Be-
dingungen und ihre moglichen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit in der ver-
kehrspsychologischen Forschung sind jedoch bislang kaum systematisch untersucht

worden.

Obwohl Unfille nach wie vor die wichtigste Kenngrofie der Verkehrssicherheitsfor-
schung darstellen, sind sie jedoch, ebenso wie entdeckte Verkehrsverstofle, ver-
gleichsweise seltene Ereignisse und stellen insofern nur die ,Spitze des Eisberges”
dar. In der Folge setzten auch Praventions- und Interventionsstrategien meist an der
letzten Stelle der Ereignissequenz, dem Verkehrsunfall, an. Wenn beispielsweise bei
Lkw-Unféllen hdufig ein VerstofSs gegen die Sozialvorschriften oder fehlerhafte Bela-
dung festgestellt wird, wird die Forderung schérferer Kontrollen und Sanktionierun-

gen in diesen Bereichen laut. Aus verkehrspolitischer Sicht ist es sinnvoll und nach-
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vollziehbar, unmittelbar dort anzusetzen, wo der direkte Ausloser des Unfalls liegt,

wenn es darum geht, Unfélle wirksam zu verringern.

Geht man jedoch davon aus, dass fehlangepasstes Verkehrsverhalten eine antezeden-
te Bedingung der Unfallentstehung ist, so miisste man das Verkehrsverhalten bereits
zu einem wesentlich fritheren Zeitpunkt betrachten. Im Sinne eines praventiven Ge-
dankens erscheint es daher sinnvoll, den Blickwinkel etwas weiter zu fassen und
Vorbeugungsmafinahmen zur Verringerung des Unfallrisikos von Lkw-Fahrern
entwickeln, die bereits zu einem friitheren Zeitpunkt ansetzen als gesetzliche Vor-
schriften und Kontrollen und somit ungiinstigem Verkehrsverhalten bereits zu ei-
nem Zeitpunkt entgegenwirken konnen, an dem es noch nicht kritisch im Sinne einer

unmittelbaren Verkehrsgefdhrdung ist.

Fiir die Entwicklung friihzeitig greifender Gegenmafinahmen ist es daher wichtig,
das Bedingungsgefiige arbeits- und tatigkeitsbezogener Belastungen von Lkw-
Fahrern und deren Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten systematisch zu unter-

suchen.

1.2 Zielsetzung der Untersuchung

Im Rahmen dieser Untersuchung soll daher geklart werden, welchen Einfluss berufs-
und tatigkeitsbezogenen Rahmenbedingungen auf das Verkehrsverhalten und damit
auch auf das Unfallrisiko von Lkw-Fahrern im Strafiengiiterverkehr haben. Im Zent-
rum steht die Frage, wie sich mit der Lkw-Fahrertdtigkeit verbundene Belastungen
und der Umgang mit diesen Belastungen auf das Fahrverhalten und Verkehrsauffal-
ligkeiten (Verstofie, Unfallverwicklung) auswirken. Sowohl die Bewertung, welche
Aspekte der Fahrertatigkeit als belastend erlebt werden, als auch der Umgang mit
berufsbezogenen Belastungen kann individuell sehr unterschiedlich sein und sich in

sicherheitszutrédglicher oder —abtraglicher Weise niederschlagen.

Der Blickwinkel dieser Forschungsarbeit ist daher individuumszentriert und nicht
darauf ausgerichtet, fiir die Lkw-Fahrer-Population reprdsentative Aussagen {iber
,objektive” Belastungen von Lkw-Fahrern und ihren Beitrag zum Lkw-

Unfallgeschehen zu treffen. Vielmehr steht die subjektive Bewertung von und der
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Umgang mit Belastungen im Arbeitsalltag von Lkw-Fahrern im Vordergrund mit
dem Anliegen, das hinter dem aktuellen Verkehrsverhalten stehende Bedingungsge-
fiige zu beleuchten und individuelle hinderliche und férdernde Bedingungen fiir
sicherheitsbewusstes Verkehrsverhalten identifizieren und darauf basierend friihzei-
tig greifende Praventionsstrategien zum verkehrssicherheitsférdernden — oder zu-
mindest nicht sicherheitsabtraglichen — Umgang mit arbeitsbezogenen Belastungen

zu entwickeln.

Prinzipiell kann die zu untersuchende Fragestellung aus zwei Perspektiven betrach-
tet werden, die sich grofienteils tiberschneiden. Unter einem arbeitswissenschaftli-
chen Blickwinkel handelt es sich um eine Frage des Arbeits- und Gesundheitsschut-
zes, namlich wie die (Arbeits-)Sicherheit von Lkw-Fahrern erhoht werden kann. Aus
der Perspektive der Verkehrssicherheitsforschung ist die zentrale Frage, welche As-
pekte die Verkehrssicherheit im Lkw-Verkehr beeintrachtigen oder férdern konnen.
Beide Ansidtze iiberschneiden sich insofern, als dass sie jeweils das Ziel haben, die
Sicherheit zu erhohen und Unfélle und Folgeschdden zu verringern. Unter der ar-
beitswissenschaftlichen Perspektive wire die Entwicklung von Gegenmafinahmen in
erster Linie auf der betrieblichen Ebene und der Ebene der Arbeits(platz)gestaltung
zu sehen, wihrend bei der Verkehrssicherheitsforschung das Allgemeinwohl im
Vordergrund steht und Mafinahmen auf einen gesamtgesellschaftlichen Nutzen aus-
gerichtet sein sollten. Obwohl die Fragestellung schwerpunktmiflig unter dem
Blickwinkel der Verkehrssicherheit betrachtet wird, stehen die berufs- und tatigkeits-
relevanten potenziellen Einflussfaktoren auf das Unfallgeschehen im Zentrum, so
dass die zu untersuchenden Aspekte auch immer unter dem Blickwinkel des Arbeits-
und Gesundheitsschutzes zu sehen sind. Insofern stellt die Verhinderung von be-
rufsbezogenen Verkehrsunfillen auch immer Teil des betrieblichen Arbeitsschutzes
dar. Umgekehrt konnen sinnvolle betriebliche Schutzmafinahmen Verkehrsunfalle
verhindern und sich somit auch positiv auf das Allgemeinwohl auswirken. Somit

greifen beide Blickwinkel in dieser Arbeit eng ineinander.

Die Arbeit gliedert sich in einen theoretischen und einen empirischen Teil. Im theore-
tischen Teil wird zunéchst ein Uberblick iiber unterschiedliche Begriffsdefinitionen

von Belastung, Beanspruchung und Stress gegeben und auf wesentliche Stressmodel-
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le und Einflussfaktoren des Stresserlebens eingegangen (Kapitel 2). Anschliefiend
werden Merkmale und Belastungsfaktoren der Lkw-Fahrertdtigkeit dargestellt (Ka-
pitel 3) und ein Uberblick iiber das Unfallgeschehen im Lkw-Verkehr gegeben (Kapi-
tel 4). In Kapitel 5 werden wesentliche methodische Grundlagen der Unfall- und Si-
cherheitsforschung dargestellt, um die forschungsmethodische Herangehensweise
dieser Untersuchung zu begriinden. Kapitel 6 enthélt eine Darstellung ausgewéhlter
Modelle des Verkehrsverhaltens, wobei den fiir die vorliegende Arbeit relevanten
Modellen besonderes Augenmerk gewidmet wird. In Kapitel 7 schliefdlich wird die
theoretische Konzeption der vorliegenden Untersuchung erldautert, wobei das zu-
grunde liegende Untersuchungsmodell entwickelt und seine empirische Umsetzung
vorgestellt wird. Im empirischen Teil der Arbeit wird in Kapitel 8 die Untersu-
chungsmethodik einschliefdlich der Entwicklung des Befragungsinstruments und der
Durchfithrung der Befragung dargestellt. Die Ergebnisdarstellung (Kapitel 9) um-
fasst die deskriptiven Resultate, die Ergebnisse der Datenaggregierung, die varianz-
analytischen und clusteranalytischen Befunde sowie die Ergebnisse der Modelliiber-
priifung. In Kapitel 10 werden die Hauptergebnisse zusammengefasst und vor dem
Hintergrund der theoretischen Ausarbeitungen diskutiert. SchliefSlich werden in Ka-
pitel 11 die Ergebnisse des abschlieffenden Expertenworkshops vorgestellt und

Schlussfolgerungen fiir die Mafinahmengestaltung gezogen.
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2 Belastung, Beanspruchung und Stress

In diesem Kapitel werden grundlegende Definitionen der Belastungs- und Stressfor-
schung erldutert und die wesentlichen Grundannahmen gingiger humanwissen-
schaftlicher Stresskonzepte dargestellt. Dariiber hinaus wird auf Erklarungsmodelle
der Stressentstehung aus der Arbeits- und Organisationspsychologie eingegangen,
und es werden arbeitsbezogene Einflussfaktoren auf das Stresserleben sowie poten-

zielle Auswirkungen von Stress beschrieben.

2.1 Begriffsbestimmung

Die Begriffe ,Belastung”, ,Beanspruchung” und ,Stress” werden in der Literatur
sehr uneinheitlich verwendet. In der deutschsprachigen arbeitswissenschaftlichen
Forschung hat das Belastungs-Beanspruchungs-Konzept eine lange Tradition (vgl.
z.B. Rohmert & Rutenfranz, 1975). Die Begriffe ,Belastung” und ,Beanspruchung”
entstammen urspriinglich der Materialforschung, wobei Belastung den von auflen
auf das Material einwirkenden physikalischen Reiz und Beanspruchung die entspre-
chende Verformung des Materials bezeichnet. Demzufolge stellt Belastung eine Ein-
wirkungsgrofse und Beanspruchung eine Auswirkung dar. In Analogie dazu werden
im arbeitswissenschaftlichen Belastungs-Beanspruchungs-Konzept Belastungen als
objektive, von aufien auf den Menschen einwirkende Faktoren verstanden, die kor-
perlicher (z.B. Larm, Koérperhaltung), informatorischer /mentaler (z.B. Anzahl aufzu-
nehmender Informationen, Art der Informationsdarstellung) oder psychosozia-
ler /emotionaler Natur (z.B. Verhalten von Kunden, Kollegen, Verkehrsteilnehmern)
sein konnen. Beanspruchungen dagegen sind die Auswirkungen von Belastungen
auf den Menschen (Rohmert & Rutenfranz, 1983). Synonym werden in der Literatur
fiir Belastung auch die Begriffe ,Stressor”, ,Stressfaktor” oder englischsprachig
,Load” verwendet. Beanspruchung wird oftmals auch als ,Stress”, , Stressreaktion”
oder in der angloamerikanischen Literatur als ,Strain” bezeichnet. In Anlehnung an
Udris und Frese (1999) werden die unterschiedlichen verwendeten Begrifflichkeiten
in Tabelle 1 gegeniibergestellt, wobei die Begriffe in den jeweiligen Spalten im Fol-

genden synonym verwendet werden.
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Tabelle 1: Belastungs- und Stressbegriffe (Udris & Frese, 1999).

Reiz: Umwelt Reaktion: Person (Folge)
Belastung Beanspruchung
Belastungsfaktor Beanspruchungsfolge
Load Strain

Stressor Stress

Stressfaktor Stressreaktion

Urspriinglich war das Belastungs-Beanspruchungs-Konzept im oben beschriebenen
Sinn als lineare Ursache-Wirkungs-Relation angelegt, ist jedoch u.a. durch Riickgriffe
auf die Stressforschung insofern erweitert worden, als dass die Beziehung von Belas-
tung und Beanspruchung in Abhéngigkeit von spezifischen Bedingungen als varia-
bel angesehen wird. Beeinflusst wird diese Beziehung unter anderem durch situati-
ons- und personenbezogene Faktoren (vgl. 2.3) und durch das subjektive Erleben von
Beanspruchungen. Beanspruchung wird verstanden als die subjektive Folge von Be-
lastungen, die individuell bewertet und verarbeitet werden. Demzufolge handelt es
sich bei dem neueren Verstindnis des Belastungs-Beanspruchungs-Konzepts nicht
um einfache Reiz-Reaktions-Muster, sondern die Beziehung zwischen Belastung und
Beanspruchung wird durch Vermittlungs- und Riickkopplungsprozesse beeinflusst
(z.B. Frieling & Sonntag, 1999; Kirchler & Holzl, 2005; Udris & Frese, 1999; Ulich,
2001). In der Folge konnen gleichartige Belastungen zu unterschiedlichen Beanspru-
chungen fithren, und umgekehrt kénnen sich unterschiedliche Belastungen in gleich-

artigen Beanspruchungsfolgen duflern.

Wiahrend das Belastungs-Beanspruchungs-Konzept der deutschsprachigen For-
schungstradition entstammt, hat die Stressforschung einen angelsdchsischen Ur-
sprung. Der origindr englischsprachige Begriff ,Stress” (Druck) wurde ebenfalls der
Materialforschung entlehnt und bezeichnet in diesem Zusammenhang die Anspan-
nung, Verzerrung oder Verbiegung von Material. Der Stressbegriff wurde von Can-
non (1914) in die Humanwissenschaften iibertragen, von Seyle (1950) populdr ge-
macht und fand in der 1970er Jahren Eingang in die Alltagssprache, um eine intensi-

ve Belastung, emotionale oder allgemein psychische Anspannung, Frustration, Uber-
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forderung, Zeitdruck etc. zu bezeichnen. Seyle (1950) versteht Stress im physiologi-
schen Sinne als eine unspezifische Reaktion des Organismus auf jegliche Anforde-
rung. In der Literatur finden sich Stressdefinitionen mit unterschiedlicher Schwer-

punktsetzung, die eine Erweiterung von Seyles Definition darstellen.

Um die psychische Dimension erweitert, aber dennoch rein reaktionsorientiert, ver-
steht Janke (1976) Stress als einen psychischen und somatischen Zustand, der als eine
langer dauernde und/oder stirkere Abweichung von dem zu einem bestimmten
Zeitpunkt oder Zeitabstand normalerweise gegebenen Erregungsniveau gekenn-
zeichnet ist. Auf der psychischen Ebene duflert sich Stress im Erleben (Gefiihl innerer
Erregtheit, Angespanntheit) und im Verhalten (Desorganisation bei hohem Stress),
auf der somatischen Ebene, wie von Seyle (1950, 1974, 1978) ausfiihrlich beschrieben,
in hormonellen (v.a. Ausschiittung von Adrenalin und Cortisol) und vegetativen

Reaktionen (v.a. erhthte Sympathikusaktivitat).

Richter und Hacker (1998) definieren Stress als , Reaktion auf als unannehmbar oder
bedrohlich erlebte, konflikthafte Fehlbeanspruchungen, erwachsend aus starken
Uber- oder Unterforderungen der Leistungsvoraussetzungen bzw. dem Infrage stel-
len wesentlicher Ziele einschliefSlich sozialer Rollen. Stressreaktionen sind kenn-
zeichnend fiir Situationen, in denen es dem Betroffenen weder gelingt, den belasten-
den Umstdnden auszuweichen, noch durch eigenes Handeln eine Situationsverdnde-
rung zu erreichen” (S. 125). Auch diese Definition, wenn auch subjektive Bewertun-

gen anklingen, ist vornehmlich reaktionsorientiert.

Greif (1991) hebt die individuelle Situationseinschdtzung starker hervor: Demnach ist
Stress ein ,intensiver unangenehmer Spannungszustand in einer stark aversiven,
bedrohlichen, subjektiv lang andauernden Situation, deren Vermeidung subjektiv
wichtig ist” (S. 13). Richter (2000) tibertrdgt diese Definition auf die Arbeitstatigkeit
und betrachtet Stress als , Konflikt zwischen den Anforderungen der Arbeitsaufgabe
und dem Leistungsvermdogen, der als bedrohlich, kritisch und unausweichlich erlebt
wird. Der Beschiftigte sieht sich unter dem Druck von Aufgaben, die er seiner Ein-
schiatzung nach nicht hinreichend bewiltigen kann” (S. 77). Ulich (1983) betont, dass
Stress insbesondere mit Kontrollverlust, dem Gefiihl der Bedrohung, des Ausgelie-

fertseins und der Abhdngigkeit verbunden ist.
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Alle vorgenannten Definitionen implizieren mehr oder minder, dass das Individuum
einer Situation ausgeliefert ist, die es zwar kognitiv bewertet, aber der es keine aus-
reichenden Ressourcen entgegensetzen kann, so dass das Erleben dieser Situation

negativ ist.

Dagegen akzentuiert Lazarus (1966; Lazarus & Launier, 1978, 1981) in seiner Stress-
definition die dynamische Wechselwirkung von Person und Situation, subjektive
Bewertungsprozesse und Prozesse der Situationsbewdltigung. Auf der Grundlage
seines transaktionalen Stressmodells ist Stress die subjektive Einschdtzung, dass per-
sonlich verfiigbare Bewaltigungsmoglichkeiten durch die situativ gestellten Anfor-
derungen beansprucht oder tiberfordert werden und das subjektive Wohlbefinden
gefdhrdet ist. Die subjektive Einschdtzung kann sich durch die wechselseitige Beein-
flussung von Person und Situation verdndern. Stressreaktionen sind somit das Er-

gebnis dieses Zusammenwirkens von Person und Situation.

Weinert (1998) subsumiert folgende Komponenten von Stressdefinitionen, beziiglich
derer grofitenteils Ubereinstimmung besteht: (a) Stress wird durch einen Stimulus
verursacht, der entweder physischer oder psychischer Natur sein kann, (b) die Per-
son reagiert auf diesen Stimulus, (c) Stress wird in Verbindung gebracht mit Zwén-
gen (die die Person daran hindern, etwas Erwiinschtes zu tun) und Forderungen, (d)
es muss Ungewissheit tiber das Ereignis herrschen und (e) das Ereignis muss der
Person wichtig sein. Auf dieser Grundlage definiert er Stress als ,eine adaptive Reak-
tion, die durch interindividuelle Unterschiede herbeigefiihrt wird und/oder durch
psychologische Prozesse, die von Umfeldaktivitdten, Situationen oder Ereignissen
herriihren, die an eine Person tibermafiige psychologische oder physische Anforde-

rungen stellen” (5.234).

Fasst man die oben angefiihrten Definitionen zusammen, so wird deutlich, dass sich
Stress durch ein ,,Zusammentreffen” von Person und Umwelt auszeichnet, wobei
eine Diskrepanz zwischen den Anforderungen der Umwelt bzw. der Situation an die

Person und ihren individuellen Bewéltigungsmoglichkeiten besteht.
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Wiahrend die in Tabelle 1 angefiihrten Belastungs- und Stressbegriffe im um-
gangssprachlichen Gebrauch meist negativ verwendet werden, haben sie in wissen-
schaftlichen Konzepten eine rein deskriptive Bedeutung, obwohl auch hierbei iiber-
wiegend die negativen Folgen von Belastungen hervorgehoben werden. Dennoch
beinhaltet die wissenschaftliche Perspektive, dass Belastungen auch positive Aus-
wirkungen haben kénnen, je nachdem, wie eine Person eine spezifische Belastung
wahrnimmt und welche Bewiltigungsressourcen sie der Belastungssituation entge-
genzusetzen hat. Daher kann eine Stresssituation aktivierend und férdernd (positive
Beanspruchung) oder beeintrachtigend bzw. iiber- oder unterfordernd (negative Be-
anspruchung) wirken. Die positiven Auswirkungen von Belastungen konnen das
Erleben von Herausforderungen (Lazarus, 1995) oder Euphorie, Freude, Stolz usw.
sein. Seyle (1974) fiihrte fiir negativen, belastenden Stress den Begriff , Distress” ein
in Abgrenzung von positivem, aktivierendem Stress, den er als , Eustress” bezeich-

net.

2.2 Allgemeine Stresskonzepte

An den vorangegangenen Definitionen wird eine unterschiedliche Schwerpunktset-
zung deutlich. Wahrend einige Autoren Stress als eine quasi automatische allgemei-
ne Reaktion auf (nicht ndher spezifizierte) Reize verstehen, betonen andere Defini-
tionen den subjektiven Charakter des Stresserlebens: In die Komponente der Bean-
spruchung gehen neben der objektiven Belastung auch immer die subjektiven Ein-
schdtzungen des von der Belastung Betroffenen mit ein, d.h. objektiv gleiche Belas-
tungen konnen individuell verschieden erlebt und bewiltigt werden. Die dynami-
sche Veranderungsmoglichkeit dieser Einschdtzungen schliellich wird von Lazarus
in die Stressdefinition einbezogen. Diese unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen
spiegeln sich auch in den im folgenden dargestellten Stresskonzepten wider, die im
Wesentlichen in drei Gruppen eingeteilt werden konnen: In reizzentrierte, reaktions-

zentrierte und transaktionale Konzepte.
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2.2.1 Reizzentrierte Konzepte

Reizzentrierte Stresskonzepte gehen davon aus, dass bestimmte Situationen (,,Stres-
soren”) Stress erzeugen. Stress wird betrachtet als schadigender Umweltreiz, der im
Organismus zu negativen Auswirkungen fiihrt. Demnach ist Stress eine Einwir-
kungsgrofle (Input), die im Korper verschiedene Reaktionen bewirkt, die sich zum
Beispiel in der Entstehung von Erkrankungen zeigen konnen. In dieser Tradition
steht etwa die Life-Event-Forschung (Filipp, 1995; Holmes & Rahe, 1967), deren Ge-
genstand kritische Lebensereignisse sind, die eine Person belasten und in der Folge
Stresserkrankungen hervorrufen konnen. Das Problem reizzentrierter Konzepte be-
steht darin, dass dieselben dufseren, objektiven Bedingungen bei unterschiedlichen
Personen zu unterschiedlichen Reaktionen fithren konnen, so dass keine lineare und
monokausale Reiz-Reaktions-Beziehung angenommen werden kann. Kognitive und
emotionale Bewertungen des Reizes finden in diesen Konzepten keine Berticksichti-
gung. Dennoch lassen sich bestimmte Reizklassen finden, die bei einer grofieren Per-
sonengruppe als Stressoren wahrgenommen werden (z.B. Krankheiten, Verlustereig-
nisse, Katastrophen) und entsprechende Reaktionen bewirken. Auch geringfiigigere,
alltdgliche Stressoren konnen Stressreaktionen hervorrufen (vgl. ,Daily hassles”-

Konzept von Kanner, Coyne, Schaefer & Lazarus, 1981).

2.2.2 Reaktionszentrierte Konzepte

Umgekehrt bestimmen reaktionszentrierte Stresskonzepte Stress tiber das Verhalten
des Individuums, unabhingig davon, wie diese Reaktion ausgeldst wurde. Stress ist
demnach eine Belastungsreaktion (Output) des Organismus, die aufgrund des Ein-
wirkens verschiedener Umweltanforderungen entsteht. Hier werden Reaktionsklas-

sen zusammengefasst, die unter nicht ndher spezifizierten Stressoren auftreten.

Das prominenteste Konzept dieser Gruppe diirfte das als , Allgemeines Adaptations-
Syndrom” (AAS) bekannte physiologische Stressmodell von Seyle (1974, 1978, 1981)
sein. Als ,allgemein” wird das Modell deshalb bezeichnet, weil die Verteidigungs-
reaktionen auf Stressoren verschiedene Bereiche des gesamten Korpers in unter-
schiedlicher Weise betreffen. , Adaptiv” bedeutet, dass die ausgelosten Schutzme-

chanismen dem Korper helfen, mit aversiven Reizen umzugehen. Als ,Syndrom”
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wird die Reaktion bezeichnet, weil die physiologischen Einzelreaktionen einen Ge-
samtkomplex an Strategien bilden (Kirchler & Holzl, 2005). Das AAS ist ein stereo-
typ-hormonelles Reaktionsmuster, das unabhdngig von der Art der Reizung bei jeder
intensiven Reizeinwirkung ablduft, der Verteidigung dient und sich in drei Phasen

gliedert (Seyle, 1974, 1978, 1981):

(1) Alarmphase (,alarm reaction”): In der Alarmphase reagiert der Korper mit einer
sympathischen Aktivierung, die die korperliche Abwehrbereitschaft erhdhen soll.
Physiologisch wird das Nebennierenmark aktiviert und es werden die katecho-
laminergen Hormone Noradrenalin und Adrenalin ausgeschiittet. Dies fiihrt u.a.
zu Pupillenerweiterung, erniedrigter Speichelsekretion, Bronchienerweiterung,
gesteigerter elektrodermaler Aktivitdt, erhohter Herzfrequenz, erhohtem Blut-
druck, Venen-, Haut- und Eingeweidekonstriktionen. In der Alarmphase reagiert
eine Person intensiv auf Stressoren und der Kérper mobilisiert sehr schnell Ener-

gien, um auf den Stressor mit ,Kampf” oder ,Flucht” reagieren zu konnen.

(2) Widerstandsphase (,,stage of resistance”): In dieser Phase erreichen die oben genann-
ten adaptiven Reaktionen ihren optimalen Wert. Halt die Stresssituation langer
an, kommt es zu einer gegenregulatorischen Wirkung des Parasympathikus, so
dass die sympathische Dominanz der Alarmphase abgeschwicht wird. Aller-
dings bleibt die Hypophysenhormonsekretion hoch und damit die Ausschiittung
von Adrenalin, Noradrenalin und Cortisol. Es kommt zu einer Schwachung kor-
perlicher Funktionen (z.B. Schilddriisen- und Sexualfunktionen, Immunsystem)

und zur Férderung entziindlicher Prozesse.

(3) Erschopfungsphase (,stage of exhaustion”): Wenn der Stressor weiterhin besteht, er-
folgt der Eintritt in die Erschopfungsphase, in der die Widerstandsenergie
schliefSlich aufgebraucht ist. Physiologisch kommt es zu Energiebereitstellungs-
problemen (Glucose und Muskelenergie), d.h. Adaptationsschwierigkeiten. Die
Wachstums-, Fortpflanzungsprozesse und die Immunabwehr funktionieren nicht
mehr, die Stressbewiltigung wird nicht mehr erfiillt. Es kommt zur Vergrofserung
der Nebennierenrinde, Schrumpfung der Thymusdriise, Ulcusbildung, Stérungen

im Darmbereich, Gewichtsverlust und psychosomatischen Storungen. Langzeit-
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folgen sind echte Erkrankungen (z.B. Hypertonie, Entztindungskrankheiten, Al-

lergien) oder im Extremfall Tod.

Dieses Modell verdeutlicht, dass der Mensch {iber sinnvolle und funktionale physio-
logische ,Notfallmechanismen” verfiigt, die ihm kurzfristig erlauben, Stressoren zu
begegnen. Evolutiondr hat sich diese Strategie bewihrt, insbesondere wenn dem
Stressor (z.B. wildes Tier) durch Kampf oder Flucht begegnet werden kann. Ubertra-
gen auf die heutige (Arbeits-)Welt ist diese kurzfristige Mobilisierung von Energien
ebenfalls sinnvoll, z.B. bei zeitlich absehbaren Situationen, in denen zur Bewiltigung
eine erhohte Leistung erbracht werden muss (z.B. Priifungen oder sportliche Wett-
kdampfe). Dysfunktional wird die Reaktion bei langanhaltenden Stressoren, da der
Korper nicht dauerhaft ein Hochstmaf$ an Energie bereitstellen kann, sondern Erho-
lungsphasen benétigt. Daher schwichen langanhaltende Stressoren das Immunsys-

tem nachhaltig, so dass das Krankheitsrisiko steigt.

Das Hauptproblem reaktionszentrierter Ansétze liegt in der Wahl des Kriteriums:
Die unterschiedlichen Messebenen (z.B. physiologische Parameter, Leistungsparame-
ter, subjektive Einschdtzungen) korrelieren nur relativ gering miteinander. Zudem
konnen, vor allem im physiologischen Bereich, dieselben Reaktionen durch sehr un-
terschiedliche Ereignisse ausgelost werden (z.B. Erhohung der Herzfrequenz durch
Angst vs. Freude), sodass diese Ansitze einen geringen Erklarungswert zur Identifi-

kation von Stressauslosern besitzen (z.B. Lach, 1999; Udris & Frese, 1999).

2.2.3 Transaktionale Konzepte

Die beiden vorgenannten Konzeptklassen fokussieren entweder auf die Ausloser
(reizzentrierte Konzepte) oder auf die Auswirkungen (reaktionszentrierte Konzepte)
von Stress. Das Individuum selbst hat hinsichtlich der psychischen Vorgidnge einen
,Black-box”-Status: Verarbeitungs- und Bewertungsprozesse werden nicht bertick-
sichtigt, so dass diese Modelle wenig Erklarungswert fiir individuelles Verhalten
bieten. Die im Folgenden vorgestellte dritte Klasse der transaktionalen Konzepte da-
gegen geht nicht von einem linearen Reiz-Reaktions-Zusammenhang aus, sondern
misst der kognitiven Verarbeitung einen zentralen Stellenwert bei der Entstehung

und Bewdiltigung von Stress bei. Transaktionale Ansdtze nehmen an, dass in Belas-
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tungssituationen komplexe und dynamische Interaktions- und Transaktionsprozesse
zwischen der Person und der Umwelt stattfinden. Hauptbestandteil dieser Ansatze
ist die Inkongruenz zwischen den Anforderungen der Umwelt und den Kapazititen
des Individuums: Stress entsteht dann, wenn die Anforderungen der Situation bzw.
der Umwelt die Anpassungsfahigkeit oder Ressourcen der Person zu sehr beanspru-
chen oder {ibersteigen. Dabei fithren die objektiven Umweltanforderungen nicht
gleichsam automatisch zu Inkongruenz, sondern die subjektive Wahrnehmung, Be-
wertung und Verarbeitung durch das Individuum ist die vermittelnde Grofie im

Stressprozess.

Eine weitgehende Anerkennung in der psychologischen Forschung hat das soge-
nannte transaktionale Stressmodell von Lazarus gewonnen. Lazarus (1966; Lazarus
& Folkman, 1984; Lazarus & Launier, 1978, 1981) sieht Stresssituationen als komplexe
Wechselwirkungsprozesse zwischen den Anforderungen der Situation und der han-
delnden Person. In seinem transaktionalen Stressmodell sind Bewertungsprozesse
und Bewiltigungshandeln (Coping) der Person zentral. Der Bewertungsprozess lauft

dabei in drei Stufen ab:

(1) In der , primiiren Bewertung” (primary appraisal) beurteilt die Person eine Situation
nach ihrer Stressrelevanz, danach, ob sie irrelevant, giinstig-positiv oder stres-
send ist. Wird die Situation als stressend eingeschétzt, ldsst sie sich weiterhin un-
ter dem Aspekt bewerten, ob die Anpassungsfdhigkeiten einer Person tangiert
werden, d.h. ob die Situation eine Schadigung bzw. einen Verlust (harm-lost), ei-

ne Bedrohung (threat) oder eine Herausforderung (challenge) darstellt.

(2) In der ,sekundiren Bewertung” (secondary appraisal) schétzt das Individuum seine
personlichen Bewiltigungsfahigkeiten (coping resources) und die situativen Be-
wiltigungsmoglichkeiten (coping options) ein. Bewiéltigungsstrategien konnen
,instrumentell” bzw. problembezogen (direkte, die Situation beeinflussende
Handlungen) oder ,palliativ” bzw. emotionsbezogen (intrapsychische Regulation
von Emotionen, Beruhigung, Entspannung) sein. Beide Funktionen konnen, je
nach Situation, angemessen sein. Sind beide Bewertungen abgeschlossen, ent-

scheidet die Person, ob Stress entsteht oder nicht: Ubersteigen die eigenen Res-
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sourcen in der Selbstwahrnehmung die Gefahren der Situation, so entsteht kein

Stress, sind die eigenen Ressourcen dagegen schwicher, entsteht Stress.

(3) Nach erfolgter Copinghandlung folgt eine , Neubewertung” (reappraisal) der Situa-
tion, eine Bewertung der Erfolge bzw. Misserfolge des Coping. Die Neubewer-
tung ermoglicht somit, Erfahrungen zu sammeln, die bei einem erneuten Auftre-
ten der Situation beriicksichtigt werden. Der Stressprozess wird dadurch dyna-
misch, dass eine Person auf gleiche Reize im Zeitverlauf, je nach Erfahrung, un-

terschiedlich reagieren kann.

Die Einteilung der Bewertungsphasen in primére und sekundédre Bewertung impli-
ziert keine zeitliche Abfolge oder Wichtigkeitsrangfolge. Der Unterschied liegt viel-
mehr darin, was bewertet wird. Wahrend bei der primdren Bewertung das Wohlbe-
finden eingeschitzt wird, werden in der sekunddren Bewertung die Bewaltigungsfa-
higkeiten und —-moglichkeiten bewertet. Weiterhin stehen Umwelt (Situation) und
Person miteinander in Wechselbeziehung: Reaktionen und Bewaltigungsversuche
der Person bewirken im Sinne eines Riickkopplungsprozesses Verdanderungen in der
Umwelt, die in einem fortlaufenden Interaktionsprozess zwischen Person und Um-
welt wiederum neu bewertet und beantwortet werden. Somit beeinflussen die Erfah-
rungen in der aktuellen Situation auch die Bewertungen und Reaktionen in zukiinf-

tigen dhnlichen Situationen.

Die Wahl der Copingstrategie hdangt nach Lazarus und Launier (1978, 1981) von vier
wesentlichen Einflussfaktoren ab: (a) dem Grad der Ungewissheit oder Mehrdeutig-
keit der Situation, (b) dem Grad der bewerteten Bedrohung, (c) dem Vorliegen eines
Konfliktes sowie (d) dem Grad der Hilflosigkeit bzw. Kontrolle tiber die Situation.
Weiterhin beeinflussen nach den Autoren personlichkeitsbezogene Variablen wie
individuelle Werthaltungen (commitments) und Uberzeugungen (beliefs) Bewalti-

gungsprozesse.

Lazarus (1966; Lazarus & Folkman, 1984; Lazarus & Launier, 1978, 1981) differenziert
in seinem Modell danach, ob das Individuum glaubt, die Situation kontrollieren zu
konnen und ob die Gefahr hoher eingeschitzt wird als die eigenen Kréfte. In diesem

Modell werden Personlichkeitsfaktoren sowie die Situationsinterpretation als wichti-
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ge vermittelnde Grofsen berticksichtigt. So wird z.B. ein Individuum mit positivem,
stabilen Selbstbild sowie hoher Kontrollilberzeugung aktiv auf jene Umstdnde ein-
wirken, die den Stress verursachen und entsprechende Losungsversuche einleiten.
Das bedeutet, Menschen konnen fiir einen bestimmten Stressor hochst unterschied-
lich anfallig sein. Bedeutsam fiir den Stressgehalt einer Situation oder eines Ereignis-
ses sind nicht (in erster Linie) die objektiven Merkmale dieser Situation, sondern die
subjektive Wahrnehmung und Verarbeitung der Situation durch die davon betroffe-
ne Person. Ein Reiz ist nicht deshalb stressend, weil er, wie Seyle annahm, eine be-
stimmte Intensitét iibersteigt, sondern er wird erst durch subjektive Wahrnehmun-
gen und Bewertungen zu einem Stressreiz. Die Frage, unter welchen konkreten Be-
dingungen welche Reaktion erfolgt, wird daher im Ansatz von Lazarus nicht spezifi-

ziert.

Cox (1993) geht in einer Erweiterung des Ansatzes von Lazarus (1966) davon aus,
dass sowohl auf Seiten der Umwelt als auch auf Seiten der Person Anforderungen
und Ressourcen vorhanden sind. Die Umwelt stellt dufiere Anforderungen an die
Person, die Person hat jedoch auch innere Anforderungen an sich selbst. Auf der Sei-
te der Ressourcen bietet die Umwelt Kontroll- und Unterstiitzungsmoglichkeiten an,
die Person ihrerseits verfiigt tiber bestimmte Fahigkeiten. All diese Faktoren werden
von der Person einer kognitiven Bewertung unterzogen. Das Ergebnis der kognitiven
Bewertung beeinflusst seinerseits emotionale Verdnderungen und Belastungsreak-
tionen (Stress). Die Belastungsreaktionen wiederum koénnen sich in kognitiven, phy-
siologischen oder verhaltensbezogenen Verdnderungen manifestieren. Diese Verdn-
derungen konnen sich ihrerseits als Riickkopplung auf die Person-Umwelt-
Konstellation und auf die kognitive Bewertung derselben auswirken. Langerfristig
konnen die sozialen Beziehungen, das Verhalten und die Gesundheit des Indivi-

duums von diesen Verdnderungsprozessen beeinflusst werden.

Auch in einigen Konzepten der Arbeits- und Organisationspsychologie hat sich der
Grundgedanke des transaktionalen Stresskonzeptes etabliert. Die prominentesten
Erklarungsmodelle, die eine auf die Arbeitswelt {ibertragene Analogie zum transak-
tionalen Stresskonzept aufweisen, sind die Handlungsrequlationstheorie (Hacker, 1986;

Volpert, 1987), das Person-Environment-Fit-Modell (Caplan, 1983; French & Caplan,
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1972; French, Caplan & Harrison, 1982), das Job-Demand-Control-Modell (Karasek,
1979, 1989) und die Rollentheorie (Kahn, Wolfe, Quinn, Snock & Rosenthal, 1964). All
diese Modelle gehen davon aus, dass Stress in der Arbeitswelt durch ein Zusam-
menwirken von Person und Umwelt entsteht und durch verschiedene Bewertungs-
prozesse und Bewaltigungsstrategien beeinflusst wird. Obwohl die genannten An-
sdtze nicht als Stresskonzepte im engeren Sinne bezeichnet werden kénnen, sondern
der Erkldrung des Erlebens und Verhaltens von Menschen in der Arbeitswelt und
der Veranschaulichung unterschiedlicher arbeitspsychologischer Phianomene an der
Schnittstelle ,,Mensch” und , Arbeitstatigkeit” (z.B. Arbeitszufriedenheit, Arbeitsmo-
tivation, Fiihrungsverhalten etc.) dienen, nennen sie bestimmte Aspekte bzw. Ein-
flussgrofien des Erlebens der Arbeitstatigkeit, die als be- oder entlastende Faktoren
auf den arbeitenden Menschen wirken konnen. Insofern werden damit mehr oder
weniger explizit auch die Entstehungsbedingungen und Bewaltigungsmoglichkeiten
von Stress in der Arbeitswelt thematisiert. Dies veranschaulicht umso deutlicher,
dass die Grundannahmen des transaktionalen Stresskonzeptes in der psychologi-
schen Forschung in vielfdltiger Weise ihren Niederschlag finden und als allgemein

akzeptiert gelten.

2.3 Einflussfaktoren auf das Stresserleben in der Arbeitswelt

Basierend auf dem zentralen Grundgedanken eines Zusammenwirkens von Umwelt-
und Personenvariablen bei der Stressentstehung sollen im Folgenden situationale,
das heifst umweltbezogene, und personale Faktoren des Stresserlebens in der Ar-

beitswelt dargestellt werden.

2.3.1 Situationale Faktoren des Stresserlebens

Generell beziehen sich Stressbedingungen eher selten auf grofie Ereignisse, sondern
vor allem auf kleinere, alltidgliche Unannehmlichkeiten. Diese werden in der Litera-
tur als Mikrostressoren (Schonpflug, 1987) oder daily hassles (Kanner et al., 1981) be-
zeichnet. Am Arbeitsplatz sind diese taglichen , kleinen” Stressoren fiir die Stressge-

nese bedeutsamer als grofse und seltene negative Ereignisse. Entscheidend ist die
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Kumulation solcher Ereignisse, die fiir eine Person zu einem Dauerzustand von er-

lebtem Stress fithren kann.

In der Literatur findet sich eine Reihe von Klassifikationsansédtzen zur Systematisie-
rung arbeitsbezogener Stressoren, die grofienteils inhaltliche Uberschneidungen
aufweisen, jedoch unterschiedliche Akzente setzen. Dies betrifft zum einen das
Spektrum bzw. die Abgrenzung zwischen der Arbeitstatigkeit und der aufSerberufli-
chen Lebenswelt sowie die Lokalisierung von Stressoren auf unterschiedlichen hie-

rarchischen Arbeitsebenen.

McGrath (1976) bleibt vergleichsweise nah an der unmittelbaren individuellen Ar-
beitstitigkeit und unterscheidet sechs Klassen arbeitsbezogener Belastungen bzw.

Stressoren:

1. Stressoren aus der Arbeitsaufgabe: Zu hohe qualitative und quantitative Anforde-
rungen; unvollstindige partialisierte Aufgaben; fehlende Eignung, mangelnde
Berufserfahrung; Zeit- und Termindruck; Informationsiiberlastung; unklare Auf-
gabeniibertragung, widerspriichliche Anweisungen; unerwartete Unterbrechung

und Stoérung.

2. Stressoren aus der Arbeitsrolle: Verantwortung; Konkurrenzverhalten unter den
Mitarbeitern (Mobbing); fehlende Unterstiitzung und Hilfeleistung; Enttdu-
schung, fehlende Anerkennung (Gratifikationskrisen); Konflikte mit Vorgesetzten

und Mitarbeitern.

3. Stressoren aus der materiellen Umgebung: Umgebungseinfliisse (Larm, mechanische
Schwingungen, Kilte, Hitze, toxische Stoffe); komplexe technische Systeme
(Uberforderung des menschlichen Denk- und Urteilsvermégens oder Uberschrei-

tung der Informationsaufnahme- und Verarbeitungskapazitit).

4. Stressoren aus der sozialen Umgebung: Betriebsklima; Wechsel der Umgebung, der
Mitarbeiter und des Aufgabenfeldes; strukturelle Verdnderungen im Unterneh-

men; Informationsmangel.

5. Stressoren aus der Arbeitsplatzeinbindung (,behaviour setting”): Isolation (Einzelar-

beitsplatz); Dichte (Grofiraumbiiro).
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6. Stressoren aus dem Person-System: Angst vor Aufgaben, Misserfolg, Tadel und

Sanktionen; ineffiziente Handlungsstile; familidre Konflikte.

Spater unterscheidet McGrath (1982) drei Typen stressinduzierender Bedingungen,
die unterschiedliche Qualitdten aufweisen und nicht notwendigerweise sehr eng auf

die individuelle Tatigkeit bezogen sein miissen:
1. Gefdhrdung der korperlichen Unversehrtheit (,, physical threat”),

2. Psychologische Bedrohung des Selbst, die zu Selbstwertminderung oder —verlust
fiihrt (,,ego threat”) und

3. Tatsdchliche oder befiirchtete Storung sozialer Beziehungen (,inter-personal

threat”).

Auch Udris und Frese (1999) bleiben nah an der unmittelbaren Arbeitstétigkeit,
schlieffen aber auch Belastungsfaktoren an der Schnittstelle zwischen Arbeitsleben
und Privatleben ein. Sie nennen sieben Kategorien von Stressoren in der Arbeit, die

sich zum Teil mit den oben genannten Aspekten tiberschneiden:

1. Stressoren in der Arbeitsaufgabe: Hierunter fallen qualitative und quantitative Un-
ter- und Uberforderung durch die Arbeitsaufgabe. Demzufolge lassen sich vier

Grundtypen charakterisieren:

Quantitative Unterforderung: Zeitliche Gleichformigkeit der Tatigkeit (z.B.
sich standig wiederholende, einférmige, monotonieerzeugende Arbeiten und

Uberwachungstitigkeiten mit seltenen Signalreizen).

Qualitative Unterforderung: Vorhandene Fihigkeiten konnen nicht entspre-
chend eingesetzt werden, was zu vermehrten psychischen Sattigungs- und

Frustrationserlebnissen fiihrt.

Quantitative Uberforderung: Die Menge der geforderten Aufgaben pro Zeit-
einheit ist zu hoch, es besteht Zeitdruck. Einformige Tatigkeiten in Verbin-
dung mit Zeitdruck finden sich z.B. an Montagearbeitspldtzen mit Akkord-
lohn.
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Qualitative Uberforderung: Schwierigkeit oder Komplexitit der Arbeitsaufga-
be iibersteigen die Fihigkeiten einer Person, Mehrdeutigkeit und Unverein-

barkeit von Arbeitsauftragen.

2. Physikalische Stressoren: Hierunter fallen dufsere Umgebungsbedingungen (z.B.
Larm, Staub, Hitze, Vibration, Gefahrenstoffe), die gesundheitsschadigende oder
befindlichkeitsbeeintrachtigende Wirkung haben.

3. Stressoren in der zeitlichen Dimension: In diese Klasse fallen ungiinstige Arbeitszei-
ten wie Schicht- und Nachtarbeit. Von besonderer Bedeutung im Sinne beeint-
rachtigender Auswirkungen sind lange Arbeitszeiten, Nachtarbeit gegen den
physiologischen Rhythmus, ,soziale Desynchronisation” durch Wechselschicht-
arbeit usw. Auch spezielle Arbeitszeitformen, wie Arbeitszeit auf Abruf, fallen
hierunter, die eine geringe Planbarkeit des eigenen Tagesablaufs und mangelnde

Kontrolle iiber die eigene Zeitgestaltung beinhalten.

4. Stressoren in der sozialen Situation: Hierunter verstehen Udris und Frese (1999) Rol-
lenkonflikte und Rollenambiguitédt. Rollenkonflikte entstehen, wenn gegensatzli-
che Erwartungen und Anforderungen an eine Person herangetragen werden. Rol-
lenambiguitét entsteht, wenn die Erwartungen nicht eindeutig sind bzw. Unklar-
heit dariiber herrscht, welche Aufgaben die Person hat oder die Anweisungen
von Vorgesetzten unklar sind (vgl. Caplan, Cobb, French, Van Harrison & Pin-
neau, 1982). Das Verhalten von Kollegen und Vorgesetzten kann einen sozialen
Stressor darstellen, zum anderen konnen soziale Stressoren auch durch Stressoren

der Téatigkeit ausgelost werden (z.B. Streitigkeiten aufgrund von Arbeitsdruck).

5. Organisatorisch bedingte Stressoren: Als organisatorisch bedingte Stressoren gelten
Unterbrechungen durch Stérungen des Arbeitsablaufs, z.B. durch unzureichende

Materialzufuhr oder andere Personen.

6. Stressoren in der Berufskarriere: Dazu zdhlen der Eintritt in das Berufsleben (,,Reali-
tatsschock”), Umstellungsprozesse in der Arbeit oder innerbetriebliche Umset-
zungen. Gemein ist diesen Stressoren, dass bislang erworbene Fertigkeiten und

Routinen in kurzer Zeit durch neue ersetzt werden miissen. Von Udris und Frese
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(1999) nicht genannt wird hier der Wechsel zu einem anderen Arbeitgeber, der

jedoch auch in diese Stressorklasse einzuordnen wire.

Antizipation von Arbeitslosigkeit und Arbeitsplatzunsicherheit: Die Angst vor dem
Verlust des Arbeitsplatzes ist schliefilich ein nicht zu unterschédtzender Stressfak-

tor fiir viele Erwerbstétige.

Weinert (1998) unterscheidet fiinf potenzielle Quellen beruflicher Stressoren, die

ebenfalls weitgehende Ubereinstimmung mit den oben genannten Klassifikationsan-

sdtzen aufweisen, aber auch verschiedene Organisationsebenen als potenzielle Stres-

sorquellen einbeziehen. Er gliedert Stressoren somit auch nach ,hierarchischen”

Ebenen von der unmittelbaren Arbeitsaufgabe bis hin zur Schnittstelle zwischen Er-

werbs- und Privatleben:

1.

Physische Umwelt: Hierzu zahlen Umgebungsfaktoren wie Licht, Lairm, Tempera-

tur und schlechte Luft.

Individuelle Ebene: Auf der individuellen Ebene sind Aspekte des personlichen
Rollenverstandnisses (Rollenkonflikt, Rollenambiguitdt, Rollentiberforderung),
sowie Mangel an Kontrolle und hohe Verantwortung fiir Menschen im berufli-

chen Zusammenhang anzusiedeln.

Gruppenebene: In diese Klasse fallen Aspekte der direkten Arbeitsbeziehungen zu
Kollegen, Mitarbeitern und Vorgesetzten sowie Fiihrungsverhalten und Intra-

gruppenkonflikte.

Organisationsebene: Auf der Organisationsebene finden sich Stressoren wie Orga-
nisationsstruktur, Organisationsklima, Managementstil, Technologie, Aufgaben-

forderung, Rollenforderung.

Extraorganisationale Ebene: Hierunter fallen Faktoren an der Schnittstelle ,Beruf”
und , Privatleben” und tibergeordnete auflerberufliche Faktoren, z.B. Familie,
wirtschaftliche Ungewissheit, fehlende Mobilitdt, Lebensqualitét, technologische

Ungewissheit.
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Noch deutlicher werden die unterschiedlichen Ausdehnungen von Stressoren der
Arbeitstatigkeit bei Semmer (1984), der drei Ebenen zur Klassifikation von berufli-

chen Stressoren unterscheidet:

1. Die Makro-Ebene betrifft das Verhiltnis von Arbeit und anderen Lebensbereichen
und -bedingungen: Arbeit und Familie, ethische Standards (z.B. das Gefiihl, nutz-
lose Arbeit zu leisten), schlechtes Berufsprestige, tatsdchlicher oder drohender

Verlust des Arbeitsplatzes und dhnliches.

2. Die Meso-Ebene betrifft organisationale Faktoren wie Aufstiegschancen, Diskrimi-
nierung, Informationspolitik des Betriebes, Fairness bei Bezahlung und Beforde-

rung oder bei der Zuteilung der Arbeit, soziale Konflikte u.&.

3. In der Mikro-Ebene schliefSlich finden sich Stressoren der Arbeitsaufgaben und der
Bedingungen ihrer Ausfiithrung. Neben belastenden Umgebungsfaktoren werden
unzureichende Arbeitsinhalte, Behinderungen der Aufgabenerfiillung, Unsicher-
heit tiber Effekte eigenen Handelns, Unsicherheit durch unklare oder wider-

spriichliche Anforderungen genannt.

Neben den oben genannten , klassischen” Stressoren erscheinen zwei weitere Aspek-
te des Arbeitslebens in jiingerer Zeit relevant fiir die Diskussion von Arbeitsstress:
Zum einen wird durch neue Arbeitskonzepte und die gegenwartige Arbeitsmarktsi-
tuation das Thema , Flexibilisierung des Arbeitslebens” immer wichtiger. Zum ande-
ren verdndern sich Arbeitsanforderungen durch technologische Entwicklungen und
eine zunehmende Automatisierung und Computerisierung. Auf diese beiden Veran-

derungen soll daher gesondert eingegangen werden.
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Tabelle 2: Auswirkungen der Flexibilisierungsbelastungen neuer Arbeitsformen (in Anlehnung
an Wieland & Krajewski, 2002).

Flexibilisierungsfeld Potenzielle Belastungsmomente und negative Beanspruchungsfolgen

Arbeitsort - Soziale Yerarmung und VeFeinsamung dut.'Ch Verlus? Persdnlicher Bindungen
und sozialer Netze; Unvereinbarkeit beruflicher Mobilitdtsanforderungen und
der Pflege freundschaftlicher, partnerschaftlicher und familidrer Beziehungen

- Soziale und emotionale Entwurzelung; Verlust von Ortsidentitit und des
Heimatgefiihls nach Wechsel des Wohnortes; regionale Deidentifikation mit
Verlust des lokalen Engagements

- Direkte Mobilititsbelastungen durch wechselnde Anfahrtswege oder
Wohnsitzwechsel

- Familidre Regulationsanforderungen bei Telearbeit; zusitzliche innerfamilidre
Abschirmungs- und Koordinierungsaufgaben

Arbeitszeit - Desynchronisation von Lebensrhythmen; Isolation und soziale
Desintegration des

a) privat-personlichen Umfeldes; Anpassung der Zeitrhythmen an die
Erfordernisse der Erwerbsarbeit erschwert die Koordination synchronisierter
Freizeit

b) offentlich-gesellschaftlichen Umfeldes; Verlust gesellschaftlich-sozialer
Kohision und Wir-Gefiihl durch die Reduktion gemeinsamer Freizeit; geringe
Beteiligung am offentlichen Leben

- Fragmentierung und Entgrenzung der Arbeitszeit; Verwischen der Grenzen
zwischen Arbeits- und Lebenswelt fithrt zu Beeintrachtigung von
Erholungsverldufen durch mangelnde physische und psychische Distanzierung

- Uberforderung durch permanente Selbstorganisation und komplexe
Koordination der Lebensbereiche

Interaktionsstress, -unsicherheit und Emotionsarbeit in kurzfristigen
Oberfldchenbeziehungen ohne Authentizitat, Vertrautheit und Stabilitat

- Fehlender Riickhalt aus loyalen sozialen Netzwerken erleichtert
mikropolitische Machtspiele

Arbeitsbeziehungen

- Ausbeutende Kooperationsverweigerung in Arbeitsbeziehungen ohne
langfristige Austauschgarantie

Flexibilisierung des Arbeitslebens bezieht sich auf den haufigen Wechsel von Arbeitsor-
ten, -zeiten und -beziehungen, die neuartige, vor allem psychomentale, Belastungs-
aspekte in sich bergen. Wieland und Krajewski (2002) betonen die Schnittstelle zwi-
schen beruflichem und aufierberuflichem Leben und den damit verbundenen poten-
ziellen Stressoren, die aus der Flexibilisierung von Arbeitsverhéltnissen resultieren.
Sie schlagen ein integratives Konzept potenzieller Belastungen und Folgewirkungen
vor, das eine zusammenhdngende Betrachtung von Arbeit, Freizeit und Familie bzw.
sozialen Beziehungen beinhaltet. Die Autoren klassifizieren mogliche Belastungen
und Auswirkungen im Hinblick auf die ortliche, zeitliche und die Beziehungsdimen-
sion, wobei fiir die vorliegende Untersuchung insbesondere der Aspekt , Arbeitszeit”

von Interesse ist (vgl. Tabelle 2). Dabei wird ersichtlich, dass die Flexibilisierung der
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Arbeitszeit besondere Risiken fiir die soziale Gestaltung des Privat- und Freizeitle-
bens birgt, eine Erschwernis fiir die personliche Erholung darstellen und erhohte

Koordinationsaktivitaten der unterschiedlichen Lebensbereiche erfordern kann.

Im Zusammenhang mit einer zunehmenden Automatisierung und Computerisierung
von Arbeitstitigkeiten wird hadufig von einer , Belastungsverschiebung” gesprochen.
Zum einen erfiillt der Einsatz neuer Technologien den Zweck der Entlastung und
Rationalisierung: Arbeitsprozesse konnen effizienter und fehlerfreier ausgefiihrt
werden. Zum anderen machen Computerisierungs- und Automatisierungsprozesse
die Arbeit abstrakter und , kopflastiger”, so dass kognitive Prozesse bzw. Ressourcen
starker beansprucht werden, wiahrend sensumotorische und physische Funktionen
weniger abgerufen werden. Im Sinne des Konzepts der hierarchisch vollstindigen
Tatigkeiten nach Hacker (1986) kann Automatisierung dazu fiihren, dass sensumoto-
rische Anteile einer Tatigkeit zuriickgehen und eine Tatigkeit damit nicht mehr hie-
rarchisch vollstindig ist. Automatisierungstechnologien kénnen eine reine Informa-
tionsfunktion besitzen, unterstiitzende Funktion haben oder bestimmte Aufgaben
vollstandig iibernehmen. Im ersten Fall wird der Mensch mit zusétzlichen Informa-
tionen versorgt, die ihn bei seiner Aufgabenerfiillung unterstiitzen sollen. Inwiefern
er diese Information nutzt, bleibt ihm dabei selbst {iberlassen, da das System nicht in
die Arbeitsaufgabe selbst eingreift. Ein Beispiel aus dem Bereich der Fahrzeugtechnik
wiren etwa Navigationssysteme. Auch Systeme, die eine unterstiitzende Funktion
haben, lassen die Hauptverantwortung beim Menschen, der weiterhin Handlungs-
und Entscheidungsspielraum besitzt. Unterstiitzende Fahrerassistenzsysteme sind
zum Beispiel Tempomaten: Sie iibernehmen die Geschwindigkeitsregulierung, wenn
der Fahrer es wiinscht, konnen aber jederzeit deaktiviert werden. Bei Systemen, die
eine Aufgabe vollstindig iibernehmen, hat der Mensch keinerlei Eingriffs- und Uber-
steuerungsmoglichkeiten (z.B. ABS, ESP). Je mehr Aufgaben automatisiert werden,
desto mehr Verantwortung und Entscheidungsspielraum wird dem Menschen abge-
nommen. Damit sinkt die Anfélligkeit der Aufgabenerfiillung fiir menschliche Feh-
ler. Dies kann einerseits entlastend fiir den Menschen sein und die Sicherheit erho-
hen. Gleichzeitig birgt Automatisierung auch neue Risiken, wie etwa eine informato-

rische Uberforderung, Monotonieerleben, psychische und physische Ermiidung, Vi-
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gilanzminderungen, unangemessene Delegation von Verantwortung an das System
etc. und damit einhergehend mogliche Fehler wie etwa Unaufmerksamkeit oder zu

spite Ubernahme der Aufgabensteuerung.

Neben der Quelle der Entstehung eines Stressors weisen Belastungen allgemeine
Merkmale auf, die das Stresserleben positiv oder negativ beeinflussen, also die Belas-
tung an sich verstdarken oder abmildern kénnen. Derartige allgemeine Kennzeichen
von Stresssituationen sind etwa Intensitiat und Dauer des Stressors, Kontrollierbar-
keit, Vorhersagbarkeit, Bekanntheit bzw. Neuheit der Situation, der Grad der Mehr-
deutigkeit und die personliche Bedeutsamkeit. Insbesondere die Konzepte Situati-
onskontrolle und Vorhersagbarkeit sind in der psychologischen Forschung recht gut
untersucht und werden im Zusammenhang mit gesundheitsschiitzenden und

—fordernden Arbeitsbedingungen diskutiert.

Situationskontrolle meint eine in der Umwelt des Individuums liegende prinzipielle
Beeinflussbarkeit belastender Bedingungen durch die Person. Mit Situationskontrolle
wird das Bediirfnis nach Durchschaubarkeit, Vorhersehbarkeit und Beherrschbarkeit
von Ereignissen erfiillt. Unterschieden wird dabei zwischen objektiver Kontrolle und
subjektiver Kontrolle, wobei objektive Kontrolle das Ausmafs der tatsachlichen Be-
einflussbarkeit der Situation meint und subjektive Kontrolle die wahrgenommene,
antizipierte oder vermeintliche Beeinflussung der Umgebungsbedingungen (Udris &
Frese, 1999). Udris und Frese (1999) weisen darauf hin, dass die Kontrollwiinsche
einer Person oftmals grofser sind als die objektiv vorhandenen oder erkannten Kon-
trollmoglichkeiten in einer Situation. Wenn subjektiv Kontrolle wahrgenommen
wird, objektiv aber keine Kontrollierbarkeit besteht, wird dies als , Kontrollillusion”
bezeichnet (Langer, 1975). In der Terminologie der operanten Konditionierung be-
deutet Kontrollierbarkeit, dass Verhaltenskonsequenzen (Belohnung/Bestrafung
bzw. positiver/negativer Ausgang eines Ereignisses) in Zusammenhang mit dem
vorangehenden Verhalten stehen. Sind die Konsequenzen unabhédngig vom Verhal-
ten einer Person, besteht Unkontrollierbarkeit, wobei zwischen objektiver und sub-
jektiver Unkontrollierbarkeit unterschieden werden kann (Schwarzer, 1993). Bezogen
auf die Fahrtdtigkeit ist eine Situation dann unkontrollierbar, wenn der Ausgang

unabhédngig vom Verhalten des Fahrers ist, wenn z.B. vor einem Fahrzeug plotzlich
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eine Person auftaucht und eine Kollision unvermeidbar ist, unabhéngig davon, ob
der Fahrer versucht zu bremsen oder auszuweichen. Erlebte Unkontrollierbarkeit
kann sich motivational, emotional und kognitiv negativ auswirken und in Passivitat,
Angstlichkeit, Resignation und Hilflosigkeit dulern. Seligman (1992) hat in diesem
Zusammenhang den Begriff ,erlernte Hilflosigkeit” geprdgt: Wenn Menschen lange-
re Zeit unkontrollierbaren, unangenehmen Ereignissen ausgesetzt sind, stellen sie
schliefdlich alle Versuche, der Situation Herr zu werden, ein oder entziehen sich ihr
ganz. In der Konsequenz kann dieses Erleben zu Depression fiihren. In einer Reihe
von Studien konnte gezeigt werden, dass kontrollierbare Situationen zu geringerem

Stresserleben fiihren als unkontrollierbare (z.B. Frese & Semmer, 1991).

Vorhersagbarkeit ist eng verwandt mit dem Merkmal Situationskontrolle. In der Ter-
minologie der klassischen Konditionierung ist Vorhersagbarkeit dann gegeben, wenn
das Auftreten eines Ereignisses aufgrund eines Hinweisreizes vorausgesagt werden
kann. Bezogen auf Fahrsituationen ist z.B. das Ausscheren eines Fahrzeuges auf die
Uberholspur vorhersagbar, wenn zuvor Hinweisreize wie ,Blinken” oder , Beschleu-
nigen” gesetzt wurden. Unvorhersagbar dagegen ist ein plotzliches Ausscheren ohne
vorheriges Blinken oder Beschleunigen. In der Literatur wird zwischen genereller,
zeitlicher und inhaltlicher Vorhersagbarkeit unterschieden (z.B. Kohlmann, 1990).
Die generelle Vorhersagbarkeit betrifft die Frage, ob ein Ereignis tiberhaupt auftritt,
die zeitliche Vorhersagbarkeit, wann ein Ereignis auftritt, und die inhaltliche Vorher-
sagbarkeit, um welches Ereignis es sich handelt. Unvorhersagbarkeit von Ereignissen
erzeugt Unsicherheit, die sich in Angst und Furcht dufiern kann und das Stresserle-

ben begtinstigt (z.B. Kohlmann, 1990; Seligman, 1992).

Ubertragen auf Arbeitstitigkeiten kann festgehalten werden, dass potenziell belas-
tende Arbeitsbedingungen nicht oder weniger zu psychischen Belastungen fiihren,
wenn ein grofier Kontrollspielraum vorhanden ist und die Situation kontrollierbar
und vorhersehbar erlebt wird (z.B. Frese & Semmer, 1991; Karasek & Theorell, 1990;
Udris & Frese, 1999).
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2.3.2 Personale Faktoren des Stresserlebens

Neben der Situation beeinflusst eine Person ihrerseits das Stresserleben in wesentli-
cher Weise, indem sie die Situation vor dem Hintergrund ihrer personlichen Disposi-
tionen, Erfahrungen und Fertigkeiten bewertet und bewiltigt. Neben der Bewertung
der situationalen Anforderungen stellen somit auch die eigenen personalen Ressour-
cen und deren Bewertung ein zentrales Element des Stresserlebens und der Anforde-
rungsbewaltigung dar. In diesem Zusammenhang werden in der Literatur insbeson-
dere Kontrolliiberzeugungen, Selbstwirksamkeitserwartungen und das Vorhanden-
sein sozialer Unterstiitzung als wesentliche personenbezogene Faktoren des Stresser-

lebens und der Stressverarbeitung genannt.

Kontrolliiberzeugungen bzw. ,locus of control” (Rotter, 1954, 1966) bezeichnet genera-
lisierte Erwartungen dariiber, inwieweit eine Person Ereignisse entweder als Konse-
quenz des eigenen Verhaltens sieht (internale Kontrolliiberzeugung) oder Ereignisse
auf externe Faktoren, wie andere Menschen, Schicksal oder Zufall zurtickfiihrt (ex-
ternale Kontrolliiberzeugung). Rotter (1954, 1966) sieht den ,locus of control” als sta-
biles Personlichkeitsmerkmal an und griindet seine soziale Lerntheorie der Person-
lichkeit auf dieses Konstrukt. Nach Rotter (1954) entwickeln sich Kontrolliiberzeu-
gungen aufgrund von Erfahrungen durch Generalisierungslernen, d.h. situations-
spezifische Kontingenzerfahrungen werden nach den Prinzipien der operanten Kon-
ditionierung verallgemeinert. Rotter (1966) unterscheidet generalisierte und situa-
tionsspezifische Kontrolliiberzeugungen. Generalisierte Kontrolliiberzeugungen im
Sinne des ,locus of control” sind stabil und situationsunabhédngig und dienen vor
allem der Vorhersage von Verhalten in neuartigen, mehrdeutigen Situationen. Dage-
gen sind situationsspezifische Kontrolliiberzeugungen stark von Merkmalen der Si-
tuation und Hinweisreizen abhidngig und eignen sich eher zur Verhaltensvorhersage
in bekannten, gut strukturierten Situationen. In Studien iiber den Zusammenhang
zwischen Kontrolliiberzeugungen und Stresserleben im Arbeitsbereich zeigt sich
recht konsistent, dass Personen mit externaler Kontrolliiberzeugung ein stdrkeres
Stresserleben, eine geringere psychische Gesundheit und eine geringere Arbeitszu-

friedenheit aufweisen (z.B. Capel, 1987; Kahn & Cooper, 1990). Cullen (1980) stellte
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fest, dass wahrgenommene Kontrolle bei erfahrenen Lkw-Fahrern die Cortisolaus-

schiittung reduziert und damit die physiologischen Stressreaktionen mindert.

Dem Konzept der Selbstwirksamkeit liegt die soziale Lerntheorie von Bandura (1962,
1977) zugrunde. Selbstwirksamkeitserwartung ist die subjektive Erwartung einer
Person, dass sie iiber Handlungsmoglichkeiten verfiigt, um eine gegebene Situation
zu bewadltigen und damit wirksam in Bezug auf die Ausfithrung eines bestimmten
Verhaltens sein wird. Nach Bandura (1986) beeinflussen vier Quellen die Entstehung
von Selbstwirksamkeitsiiberzeugungen: (1) Direkte Erfahrung, d.h. inwiefern die
Person selbst ein Verhalten bereits frither erfolgreich ausgefiihrt hat, (2) stellvertrete-
ne Erfahrung, d.h. inwieweit andere, moglichst dhnliche Personen das Verhalten be-
reits erfolgreich gezeigt haben, (3) sprachliche Uberzeugung, d.h. inwieweit sich eine
Person sich selbst ermutigen kann oder sich von anderen Menschen ermutigen ldsst,
dass ein bestimmtes Verhalten erfolgreich sein wird und (4) wahrgenommene kor-
perliche Erregung, wobei eine geringere wahrgenommene Erregung zu hoheren Er-
wartungen einer erfolgreichen Situationsbewiltigung fiihrt. Studien zeigen, dass
Personen mit hoher Selbstwirksamkeitserwartung Stress besser bewiéltigen konnen,
besser mit (chronischen) Erkrankungen umgehen koénnen, besseres Gesundheitsver-
halten und eine positivere Lebenseinstellung (Lebenszufriedenheit, Optimismus,
Selbstwertgefiihl) aufweisen als Menschen mit geringen Selbstwirksamkeitserwar-
tungen (z.B. Bandura, 1992; Jerusalem & Schwarzer, 1992; Krampen, 1991; Schwarzer,
1993).

Auch das Vorhandensein sozialer Unterstiitzung kann als personenbezogener Aspekt
des Stresserlebens angesehen werden. Soziale Unterstiitzung meint das Vorhanden-
sein stabiler sozio-emotionaler Netze und Hilfeleistungen in der Umwelt einer Per-
son, denen eine wichtige praventive Funktion zur Aufrechterhaltung der Gesundheit
zugesprochen wird (z.B. Schwarzer & Leppin, 1989). Udris und Frese (1999) weisen
darauf hin, dass soziale Unterstiitzung auch negative Effekte haben kann, wenn z.B.
ein Gefiihl der Verpflichtung zur Gegenleistung resultiert oder Selbstzweifel hervor-
gerufen oder verstarkt werden. Soziale Unterstiitzung findet sich in formellen (z.B.
Arbeitsbeziehungen, Familie) und informellen sozialen Netzen (z.B. Freundschafsbe-

ziehungen) und setzt die Existenz von sozialen Netzen, interpersonalen Beziehung
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und Interaktionen und das Wissen um die Einbettung in ein solches Netz voraus. Die
Wirkmechanismen sozialer Unterstiitzung sind dynamisch oder transaktional, indem
eine Person Hilfeleistungen mobilisieren, aufrechterhalten, annehmen, abweisen
oder selbst anderen geben kann. Es geht also um zweierlei: Einerseits um Fertigkei-
ten einer Person, soziale Unterstiitzung zu mobilisieren und zu erhalten, andererseits
darum, dass soziale Unterstiitzung von aufSen zur Verfiigung gestellt wird. Damit ist
soziale Unterstiitzung nicht nur eine interne Ressource, die eine Person entwickeln
oder verlernen kann, sondern auch ein umweltbezogener Aspekt. Daher nimmt das
Konzept der sozialen Unterstiitzung eine Zwischenstellung in der vorliegenden Sys-
tematik ein: Einerseits als personaler Faktor, andererseits als allgemeines, situationa-

les Merkmal des Stresserlebens.

Neben den genannten Konstrukten werden eine ganze Reihe weiterer Personlich-
keitsmerkmale mit Stressentstehung und —verarbeitung in Zusammenhang gebracht,
deren Auflistung sich nahezu beliebig fortfiihren liefle (z.B. Typ-A-Verhalten, Neuro-
tizismus, Extraversion vs. Introversion, Feldabhidngigkeit vs. Feldunabhédngigkeit,
trait anxiety usw.). Da die Untersuchung des Zusammenhangs von allgemeinen Per-
sonlichkeitsmerkmalen und Stressentstehung jedoch nicht Gegenstand dieser Arbeit

ist, wird an dieser Stelle nicht ndher auf diese Faktoren eingegangen.

2.4 Auswirkungen von Stress

Aufgrund individueller Wahrnehmungs- und Bewdéltigungsstrategien sind die Aus-
wirkungen und Folgen von Stress sehr vielfdltig und konnen daher an dieser Stelle
nur prototypisch dargestellt werden. Grundsétzlich konnen sich Stressreaktionen auf
der korperlichen, der psychischen und der Verhaltensebene manifestieren und rei-
chen von kurzzeitigen, voriibergehenden Reaktionen bis hin zu langfristigen, chroni-
schen Manifestationen. Tabelle 3 gibt einen exemplarischen Uberblick iiber mogliche

kurz- und langfristige Stressfolgen auf den unterschiedlichen Manifestationsebenen.
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Tabelle 3: Beispiele fiir Stressreaktionen (Udris & Frese, 1999, S. 432).
Kurzfristige, aktuelle Reaktionen Mittel- bis langfristige, chronische
Folgen
Physiologisch, Erhohte Herzfrequenz - Psychosomatische Beschwerden
somatisch Erhohter Blutdruck und Erkrankungen
Ausschiittung von Cortisol und - Unzufriedenheit
Adprenalin (,,Stresshormone”) - Resignation
- Depressivitat
- Burnout
Psychisch, Anspannung, Nervositit, innere
kognitiv- Unruhe
emotional Frustration
Arger
Ermiidungs-, Monotonie- und
Séttigungsgefiihle
Verhalten, Leistungsschwankungen - Vermehrter Nikotin-, Alkohol-,
individuell Nachlassen der Konzentration Tablettenkonsum
Fehlhandlungen - Fehlzeiten (Krankheitstage)
Schlechte sensumotorische - Innere Kiindigung
Koordination
Hastigkeit und Ungeduld
Verhalten, Erhohte Reizbarkeit
sozial Konflikte
Mobbing
Streit

Aggression gegen andere

Riickzug (Isolierung) innerhalb und aufserhalb der Arbeit

Auf der kognitiv-emotionalen Ebene duflern sich Stressreaktionen in negativen Ge-

danken und Gefiihlen. Auf dieser Ebene sind neben den beschriebenen Einzelsymp-

tomen auch Erscheinungsformen einzuordnen, die syndromartig als kurzzeitige, be-

eintrachtigende Folgen von Uber- oder Unterforderung auftreten kénnen und eine

Sonderstellung einnehmen, da sie einerseits Folgen als auch Ursachen von Belastun-

gen bzw. Stress sein konnen (Richter, 2000):

- Psychische Ermiidung kann als Folge psychischer Beanspruchung in abwech-

slungsarmen Situationen auftreten. Richter (2000) definiert psychische Ermiidung

als einen ,Zustand der Erschopfung, der nach ldngerer Tatigkeitsdauer oder er-

hohter Aufgabenschwierigkeit entsteht, z.B. infolge von Informationsiiberflu-

tung” (S. 78). Im Gegensatz zu physischer Ermiidung, die durch korperliche

(Uber-)Beanspruchung entsteht, resultiert psychische Ermiidung aus psychischer
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oder psychomotorischer (Uber-)Beanspruchung sowie aus Faktoren der Tatigkeit
und der Arbeitsumgebung, z.B. durch eine abwechslungsarme Arbeitssituation,
wie sie bei Uberwachungstitigkeiten haufig auftritt. Psychische Ermiidung wird
z.B. gefordert durch fremdgesetzten Zeitdruck, einseitige gehdufte kurzzyklische
Anforderungen ohne Freiheitsgrade fiir das Verdndern der Arbeitsweise, Unvor-
hersehbarkeit rasch erforderlicher Handlungen, Daueraufmerksamkeitsbindung,
qualitative und quantitative Uberforderung der Verarbeitungskapazitit sowie

Anforderungen, die stindig Emotionen einschliefSen (Richter, 2000).

Monotonie ist nach Richter (2000) ein ,,Zustand der Langeweile, der durch Reiz-
mangel ausgeldst wird und zur wellenférmigen Herabsetzung der Aktivierung
fiihrt, z.B. bei Uberwachungs- und Steuertitigkeiten, bei Nachtschicht” (S. 79). Im
Gegensatz zur psychischen Ermiidung, bei der ein Erschopfungsgefiihl erlebt
wird, entspricht das Miidigkeitsgefithl bei Monotoniezustinden eher einer
Schlafrigkeit oder einem Dosen. Subjektiv manifestieren sich Monotoniezustdande
darin, dass die Situation als eintdnig, langweilig und abstumpfend erlebt wird,
die Zeit lang wird, sich eine gleichgiiltig-apathische Haltung einstellt, die Auf-
merksamkeit nachldsst und die Miidigkeit zunimmt. Monotonieerleben wird be-
glinstigt durch Reizmangel, die Einengung des Wahrnehmungsfeldes, Wiederho-
lungscharakter der Tatigkeit iiber einen lingeren Zeitraum, eher geringe Aufga-
benschwierigkeit, das Fehlen von Kommunikation und Kooperation, von korper-
licher Abwechslung und Nebentdtigkeiten (Richter, 2000; Richter & Hacker,
1998). Ein klassisches Tatigkeitsbeispiel hierfiir sind wiederum Uberwachungs-
aufgaben: Einerseits muss die Uberwachung permanent erfolgen, andererseits
bietet diese Tatigkeit jedoch keine dariiber hinausgehende Moglichkeit der ,akti-
ven” Betdtigung und Auseinandersetzung. In Abgrenzung zur Monotonie ist Vi-
gilanzminderung ein monotoniedhnlicher Zustand, der jedoch im Gegensatz zu
Monotonie durch unregelmifiig oder selten erforderliche Reaktionen entsteht.
Die DIN 33 405 (1987) definiert herabgesetzte Vigilanz als einen langsam entste-
henden Zustand mit herabgesetzter Signalentdeckungsleistung bei abwechs-

lungsarmen Beobachtungstitigkeiten (z.B. bei Instrumentenbeobachtungen).
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Psychische Sittigung wird nach Richter (2000) vor allem dann erlebt, wenn die
Sinnhaftigkeit einer Tatigkeit oder die Aufgabenerfiillung in Frage gestellt wird
bzw. wenn personliche Ziele nicht mit den Zielen der auszufiihrenden Téatigkeit
tibereinstimmen oder ihnen widersprechen. Als Symptome der psychischen Sat-
tigung werden u.a. eine nervos-unruhige affektbetonte Ablehnung der Tatigkeit
und das Erleben des , Auf-der-Stelle-Tretens” genannt. Richter (2000) nimmt an,
dass das Erleben von psychischer Sittigung weniger mit bestimmten Téatigkeits-
merkmalen verbunden ist, sondern von Einstellungen der Person gegeniiber der
auszufiihrenden Tatigkeit gepragt ist. Nach Radl, Burger, Kvasnicka, Schaaf und
Thau (1975) konnen sicherheits- und gesundheitsbeeintrachtigende Folgen psy-
chischer Sattigung vor allem dadurch entstehen, dass eine Tatigkeit gegen starke
emotionale und affektive Widerstande weitergefiihrt wird und sich die Risikobe-

reitschaft erhoht.

Psychische Ermiidung, Monotonie und Vigilanzminderungen unterscheiden sich
hinsichtlich ihrer Genese insofern von psychischer Sattigung, als dass sie hauptsach-
lich durch bestimmte Charakteristika der Tatigkeit wie Eintonigkeit und Reizarmut
ausgelost werden, wie dies klassischerweise bei Uberwachungsaufgaben der Fall ist.
Diese Aspekte konnen auch in Fahrsituationen auftreten, speziell bei langen Fahrten
auf abwechslungs- bzw. anforderungsarmen Strecken (z.B. Autobahn) und Ver-
kehrssituationen (wenig Verkehr, Nachtfahrten) und sind daher auch fiir die vorlie-
gende Arbeit von Bedeutung. Im Gegensatz dazu ist psychische Sattigung durch
psychische Widerstande geprégt, nicht in erster Linie durch bestimmte Tatigkeits-
merkmale, und spielt daher keine herausragende Rolle fiir die Lkw-Fahrertitigkeit

als solche.

Eng verbunden mit den psychischen Stressreaktionen sind verhaltensbezogene
Stressfolgen auf individueller und sozialer Ebene. Die Folgen von Stress im Arbeits-
leben konnen sowohl fiir den Betroffenen als auch fiir das Unternehmen oftmals
schwerwiegend sein. Stress kann sich in Fehlzeiten, Krankheitstagen, verminderter
Arbeitsqualitdt und belasteten sozialen Interaktionen am Arbeitsplatz duflern. In den
vergangenen Jahren wird den Auswirkungen von arbeitsbedingtem Stress auf den

privaten Lebensbereich (Familie und Freizeit) zunehmend Beachtung geschenkt (z.B.
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Biissing, 1999; Ulich, 2001). Schliefdlich sind die negativen Folgen von Stress im Be-
reich der Arbeitssicherheit seit langem bekannt. Stress wird als wichtige Ursache fiir
die Entstehung von kritischen Situationen, Storféllen oder Unféllen angesehen (Biis-
sing, 1999; Wenninger, 1991), ein Aspekt, der auch grofie Relevanz fiir die Verkehrs-
sicherheit besitzt und einen wesentlichen Ansatzpunkt fiir die zugrunde liegende

Fragestellung dieser Untersuchung darstellt.

Obgleich die bisherigen Ausfithrungen schwerpunktmaflig die belastenden Auswir-
kungen arbeitsbezogener Stressoren diskutiert haben, muss im Sinne des transaktio-
nalen Stresskonzeptes und der Frage, wie diesen negativen Auswirkungen entge-
genzuwirken sei, auch die Diskussion entlastender und gesundheitsférdernder Be-
dingungen der Arbeitstatigkeit gefiihrt werden. Eine Abkehr von krankheitsorien-
tierten Konzepten hin zur Perspektive gesundheitsféordernder Bedingungen wurde
von Antonovsky (1997) mit seinem Konzept der ,Salutogenese” vorgenommen. Hier
wird gefragt, welche Mittel, ,Ressourcen”, einer Person zur Verfiigung stehen oder
sich aktivieren lassen, um mit Stress und Belastungen umzugehen. Als Ressourcen
werden alle einer Person zur Verfiigung stehenden genutzten Kompetenzen und
Handlungsmoglichkeiten angesehen, die Stress und Belastungen entgegenwirken
und damit eine gesundheitsschiitzende und —fordernde Funktion haben. Es handelt
sich also um ,Schutzfaktoren”, die die Wirkungen von Stress puffern sollen und in-
sofern Einfluss auf die priméare und sekundédre Bewertung geméfl dem transaktiona-
len Stressmodell von Lazarus (1966) haben. Danach ist fiir die Entstehung von Stress
neben der Bewertung der situationalen Anforderungen die Bewertung der eigenen
personalen Ressourcen bedeutsam. Diese Ressourcen konnen innerhalb der Person
liegen (interne Ressourcen) oder in der dufleren Umwelt (externe Ressourcen). Inner-
halb der Person liegen individuelle, subjektive und personale physische und psychi-
sche Ressourcen, die die Person nutzen kann, um dufleren Anforderungen und Be-
dingungen zu begegnen und mit diesen in einer addquaten, gesundheitszutraglichen
Weise umzugehen. Externe Ressourcen sind physikalische, materielle, soziale und
organisationale Faktoren. Insofern konnen sowohl die unter 2.3.1 thematisierten (all-
gemeinen) situationalen Aspekte als auch die unter 2.3.2 beschriebenen personalen

Aspekte des Stresserlebens als Ressourcen betrachtet werden, wenn sie in einer Wei-
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se ausgepragt sind und genutzt werden, dass sie die Wirkung von Stressoren abmil-
dern. In diesem Sinne wirken beispielsweise eine hohe Situationskontrolle und Vor-
hersagbarkeit, die Verfiigbarkeit sozialer Unterstiitzung, internale Kontrolliiberzeu-
gungen und eine hohe Selbstwirksamkeitserwartung als Ressourcen, die das Stress-

erleben positiv beeinflussen und Stressfolgen mindern konnen.

2.5 Implikationen fiir die vorliegende Untersuchung

In diesem Kapitel wurde ein Uberblick iiber Modelle, Entstehungsbedingungen und
Auswirkungen von Stress gegeben, um so grundlegende Prozesse und Einflussfakto-
ren des Stresserlebens aufzuzeigen. Als wesentlicher Aspekt ist hierbei festzuhalten,
dass sowohl situationale als auch personale Faktoren das Stresserleben und den Um-
gang mit Stress beeinflussen. Diese Grundannahme stellt die Ausgangsbasis fiir die
empirische Ausrichtung dieser Untersuchung dar. Im nachfolgenden Kapitel sollen
die allgemeinen Ausfiihrungen zur Stressentstehung auf die zu untersuchende Ziel-
gruppe der Lkw-Fahrer tibertragen und deren spezifische berufs- und tatigkeitsbe-
zogenen Belastungen aufgezeigt werden. Dabei werden sowohl situationale Belas-
tungsaspekte als auch personale Einflussfaktoren auf das Stresserleben von Lkw-
Fahrern erldutert, so dass auch hier die grundlegende Unterscheidung von Umwelt

und Person im Sinne des transaktionalen Stresskonzeptes weiter aufgegriffen wird.
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3 Titigkeit und Belastungsfaktoren von Lkw-Fahrern

Die Arbeitstdtigkeit hauptberuflicher Kraftfahrzeugfiihrer im Giiterverkehr unter-
scheidet sich deutlich von anderen qualifikatorisch vergleichbaren Berufs- und Er-
werbszweigen und ist gekennzeichnet durch hohe Arbeits- und Berufsrisiken. Einer-
seits bringt der ,mobile Arbeitsplatz” Lkw und die Fahrtatigkeit spezifische Arbeits-
bedingungen mit sich, andererseits prdagen die Arbeitserfordernisse und die wirt-
schaftliche Situation der Transportbranche die Arbeits- und Lebenssituation von
Lkw-Fahrern. Schéfer und Steininger (1989) weisen in ihrer Studie zu Krankheiten
und Berufsverldufen von Lkw-Fahrern auf einige Aspekte hin, aus denen ungiinstige
Arbeitsbedingungen resultieren: Die Tatigkeit hauptberuflicher Kraftfahrer ist stark
den Kunden- und Transporterfordernissen unterworfen, die sich direkt auf das Ar-
beitsgeschehen auswirken, da an dieser Stelle ein unmittelbarer Handlungsdruck fiir
die Fahrer entsteht, woraus sich ungiinstige Bedingungen wie Termindruck, lange

und unregelméfliige Arbeitszeiten etc. ergeben.

Lange Zeit wurden die spezifischen Bedingungen der Lkw-Fahrertitigkeit sowohl in
der offentlichen als auch in der wissenschaftlichen Diskussion wenig beachtet. Fiir
die mangelnde Thematisierung der Arbeits- und Berufsrisiken von Lkw-Fahrern ma-
chen Schéfer und Steininger (1989) vor allem zwei Griinde verantwortlich. Zum ei-
nen seien die Erwartungen an die Qualitdt von Arbeitspldtzen im Giiterverkehr nie
besonders hoch gewesen und es werde stillschweigend akzeptiert, dass eine Verbes-
serung der Arbeitsbedingungen aufgrund des starken Leistungsdrucks in dieser
Branche nicht zu erzielen sei. Zum anderen bestehe ein Informationsdefizit dahinge-
hend, dass die Arbeits- und Berufsrisiken der Fahrer Langzeitfolgen bewirken, die
erst dann wirksam werden, wenn die eigentlichen Ursachen nicht mehr im Blickfeld
seien, so dass die arbeitsbedingten Probleme unterschitzt wiirden. In den vergange-
nen Jahren ist die Arbeitssituation von Lkw-Fahrern etwas starker in das Blickfeld
arbeits- und verkehrspsychologischer Untersuchungen gelangt, die zu einem nihe-
ren Verstindnis der spezifischen Belastungs- und Beanspruchungsfaktoren dieser

Berufsgruppe beigetragen haben.
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3.1 Okonomische Rahmenbedingungen in der Transportbranche

Der Giiterkraftverkehr kann grundséatzlich unterschieden werden in gewerblichen
Giiterkraftverkehr und Werkverkehr. Der gewerbliche Giiterkraftverkehr wird von
Unternehmen (Speditionen) durchgefiihrt, die keine eigenen Produkte vertreiben
und Giiter im Auftrag eines Kunden transportieren. Beim Werkverkehr dagegen
handelt es sich um die Beférderung eigener Giiter mit eigenen Fahrzeugen und eige-
nem Personal. Sowohl der gewerbliche Giiterverkehr als auch der Werkverkehr wer-
den in Nah- (bis 50 km), Regional- (51-150 km) und Fernverkehr (> 150 km) unterteilt
(Bundesamt fiir Gliterverkehr, 2007a).

In Deutschland wurden im Jahr 2006 83 % der transportierten Giiter auf der Strafse
befordert (Bundesamt fiir Giiterverkehr, 2007a). Sowohl der Bestand an Giiterkraft-
fahrzeugen als auch die Fahrleistungen von Lkw haben in den vergangenen Jahr-
zehnten rapide zugenommen (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen, 2004; Kloas, Kuhfeld & Kunert, 2004) und es ist zu erwarten, dass sich
das Wachstum des StrafSengtiterverkehrs in Zukunft weiter fortsetzen wird. So ver-
zeichnet das Bundesamt fiir Giiterverkehr (2007a) in seiner Marktbeobachtung fiir
das Jahr 2006 eine um gegeniiber dem Vorjahr um 6,3 % gestiegene Verkehrsleistung
im Straflengiiterverkehr deutscher Unternehmen. Der Fernverkehr stellt dabei 73 %
der Verkehrsleistung im Strafiengiiterverkehr, wahrend auf den Nahbereich 9 % und

auf den Regionalbereich 18 % der Verkehrsleistung entfallen.

Im Jahr 2006 waren in Deutschland mehr als 900.000 Personen im Gtiterkraftverkehr
beschiftigt, davon rund 80 % als Fahrer. Zwei Drittel der Beschiftigten waren im
gewerblichen Strafiengiiterverkehr, ein Drittel im Werkverkehr tdtig. Der gewerbli-
che Verkehr umfasst etwa 54.000 Unternehmen. Ein Fiinftel dieser Unternehmen
wird nur von einem Beschiftigten betrieben, das heifit, der selbstindige Unterneh-
mer ist gleichzeitig auch Fahrer. Ein weiteres Viertel der Betriebe des gewerblichen
Giiterkraftverkehrs hat zwei bis drei Beschiftigte. Im Werkverkehr, der rund 42.000
Unternehmen umfasst, liegt der Anteil sehr kleiner Betriebe noch hoher: Hier haben
insgesamt 36 % der Betriebe nur einen Beschiftigten, weitere 26 % haben zwei bis

drei Beschiftigte. Grofse Unternehmen sind dagegen selten: Nur 9 % (gewerblicher
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Verkehr) bzw. 5% (Werkverkehr) der Betriebe haben 20 oder mehr Beschiftigte
(Bundesamt fiir Giiterverkehr, 2008).

Das Bundesamt fiir Giiterverkehr bezeichnet die Auftrags- und Beschiftigungslage
der Transportbrache fiir das Jahr 2006 insgesamt als gut bis sehr gut und stellt gegen-
tiber dem Negativtrend der Vorjahre eine deutliche Verbesserung der wirtschaftli-
chen Situation von Transportunternehmen fest, die auf den konjunkturellen Auf-
schwung zuriickzufiihren ist. Auch die Anzahl der Insolvenzen war im Jahr 2006
riicklaufig. Hauptkostenfaktoren fiir die Transportunternehmen sind nach wie vor
die Kraftstoffpreise sowie Lohn- und Lohnnebenkosten. Die gute Auftragslage im
Jahr 2006 hat zum Teil zu Fuhrparkerweiterungen gefiihrt, die einen entsprechenden
Mehrbedarf an Fahrpersonal auslosten. Weiterhin fithrten altersbedingtes Ausschei-
den aus dem Beruf und Anderungen der Sozialvorschriften zu einem erhthten Be-
darf an Kraftfahrern. In diesem Zusammenhang wird von den befragten Unterneh-
men auf einen Mangel an qualifiziertem und zuverldssigem Fahrpersonal insbeson-
dere im Fernverkehrsbereich hingewiesen (Bundesamt fiir Giiterverkehr, 2007a,
2007b). Allerdings handele es sich weniger um einen quantitativen als vielmehr um
einen qualitativen Mangel an Fahrern, der sich eher auf Voraussetzungen wie Leis-
tungsbereitschaft, Sozialkompetenz sowie fachliches und technisches Grundwissen

bezieht.

Ein weiteres personelles Problem des Transportsektors besteht in einem nicht un-
mafgeblichen Ausmaf3 von illegaler Beschaftigung. Darunter fallen sowohl die nicht
genehmigte Beschiftigung von Fahrern aus Drittstaaten als auch Beschiftigungsmo-
delle, in denen ,auf ungesetzliche oder zumindest unstatthafte Weise die Anwen-
dung von kollektivvertraglichen Bestimmungen hinsichtlich von Lohn und Arbeits-
zeit sowie die Abgabe von Sozialversicherungsbeitragen umgangen wird” (Her-
mann, 2004, S. 14f). In Deutschland ist deshalb im September 2001 ein Gesetz zur Be-
kdmpfung der illegalen Beschiftigung im gewerblichen Giiterkraftverkehr in Kraft
getreten, um sogenanntes Sozialdumping zu verhindern (Bundesamt fiir Giiterver-
kehr, 2001). Neben illegaler Beschiftigung werden bestehende Sozialregelungen auch
durch (Schein-)Selbstdandigkeit unterlaufen, da selbstdndige Fahrer nicht unter die
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gesetzlichen Arbeitszeitbestimmungen fallen und Unternehmen fiir sie keine Sozial-

versicherungsbeitrdge abfiihren miissen (Hermann, 2004).

Insgesamt stellt sich die wirtschaftliche Lage im Transportsektor so dar, dass immer
mehr Wachstum im Sinne einer Zunahme des Giiterkraftverkehrs zu erwarten ist,
gleichzeitig aber der Wettbewerbs- und Kostendruck fiir die Unternehmen weiter
wachsen wird. Es liegt nahe, dass diese Rahmenbedingungen nicht ohne Auswir-
kungen fiir die Beschéftigten dieser Branche bleiben, insbesondere fiir die Fahrer. So
beklagen Experten, dass der wachsende Zeit- und Kostendruck sich negativ auf die
Verkehrssicherheit auswirkt, z.B. in einer hoheren Bereitschaft zu Geschwindigkeits-
tiberschreitungen, Verstofien gegen die geltenden Sozialvorschriften, unzureichender
Ladungssicherung, einer geringeren Investition und Wartung im Fahrzeugbereich,
schlechter Qualifikation und mangelnder Weiterbildung der Fahrer (z.B. Echterhoff
et al., 2004; Kiegeland, 2001; Riedel, 2001).

3.2 Titigkeit und Berufsbild von Lkw-Fahrern

Die Kerntdtigkeit von Lkw-Fahrern besteht darin, Giiter auf der Strafle zu transpor-
tieren. Die Gesamtarbeitsaufgabe von Lkw-Fahrern beinhaltet in der Regel jedoch
neben der reinen Fahrzeugfiihrung eine Reihe weiterer Tatigkeiten, die sich im We-
sentlichen folgenden Teilbereichen zuordnen lassen (Ellinghaus & Steinbrecher, 2002;

Fastenmeier et al., 2002):
Fahren/Rangieren
Be- und Entladen
Tourenplanung und Ablauforganisation
Bearbeitung von Dokumenten (z.B. Frachtpapiere)
Fahrzeugwartung, -pflege und -instandhaltung
Aufgabenbezogene Kommunikation

Lkw-Fahrer werden tiblicherweise unter den Oberbegriff ,Berufskraftfahrer” gefasst,
der im umgangssprachlichen Sinne Kraftfahrer bezeichnet, die als hauptsichlichen

Teil ihrer beruflichen Arbeit als Fahrzeugfiihrer tatig sind, wie beispielsweise auch
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Bus- oder Taxifahrer. Bei genaueren Definitionsversuchen ist der Begriff des Berufs-
kraftfahrers jedoch schwierig, da eindeutige Abgrenzungskriterien fehlen. Der Fach-
begriff , Berufskraftfahrer” wurde 1974 in der Verordnung tiber die Berufsausbil-
dung zum Berufskraftfahrer (Berufskraftfahrer-Ausbildungsverordnung) eingefiihrt,
in der die Voraussetzungen und Ausbildungswege fiir den Beruf des Berufskraftfah-
rers geregelt sind. Faktisch haben jedoch nur wenige der hauptberuflich als Lkw-
Fahrer tatigen Kraftfahrer eine Berufskraftfahrerausbildung. Die meisten Lkw-Fahrer
sind Quereinsteiger, die eigentlich eine andere oder keine abgeschlossene Berufsaus-
bildung besitzen. Es besteht also keine Verpflichtung, eine Berufsausbildung zum
Kraftfahrer zu durchlaufen, sondern die tiberwiegende Mehrheit der Berufskraftfah-
rer iibt ihren Beruf allein auf Grundlage der Fahrerlaubnis aus. Schitzungen zufolge
wird angenommen, dass in Deutschland — wie auch in fast allen anderen EU-Staaten
—nur 10 % der Lkw-Fahrer {iber eine Berufskraftfahrerausbildung verfiigen (Elling-
haus & Steinbrecher, 2002; Europdische Kommission, 2001). Das Gesamtniveau der
Ausbildung im Straflengtitertransport wird im Vergleich mit anderen Branchen eher
als unterentwickelt angesehen (Houtman, van den Bossche, Klein Hesselink, van den

Berg & van den Heuvel, 2004).

Im Rahmen des Berufskraftfahrerqualifikationsgesetz (BKrFQG) diirfen ab dem 10.
September 2009 im Giiterverkehr (Fahrzeuge ab 3,5 t) nur noch Kraftfahrer beschif-
tigt werden, die neben der Fahrerlaubnis eine Grundqualifikation und alle fiinf Jahre
eine 35-stiindige Weiterbildung nachweisen. Die Grundqualifikation bzw. die Wei-
terbildung werden durch eine Eintragung im Fiihrerschein dokumentiert. Ziele des
BKrFQG sind eine Verbesserung der Verkehrssicherheit und eine kraftstoffsparende

Fahrweise.

Nach Friihauf, Roth und Schygulla (2007) hat sich das Durchschnittsalter von Be-
rufskraftfahrern in den vergangenen Jahren erhoht, so dass in den kommenden Jah-
ren viele Fahrer altersbedingt aus Beruf ausscheiden werden, wahrend kaum junger
Nachwuchs zur Verfiigung steht. Gleichermafsen stellen Friihauf et al. (2007) einen
riicklaufigen Anteil von Fahrern, die eine Berufsausbildung durchlaufen haben, fest.

Wiéhrend 1999 noch 62 % eine abgeschlossene Berufsausbildung hatten, waren es im
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Jahr 2005 noch 57,4 %. Die meisten Fahrer verfiigen iiber einen Haupt- oder Real-

schulabschluss, wahrend ein hoherer Bildungsabschluss recht selten ist.

Liebel und Hofmann (1998) sind der Auffassung, dass die Berufskraftfahrerausbil-
dung zu einer Erhohung der Dienstleistungsqualitdt, der Verkehrssicherheit, der
Wirtschaftlichkeit und verbesserten Arbeitsbedingungen fiir Lkw-Fahrer beitragen
kann, da die Qualitdts- und Qualifikationsanforderungen im Transportgewerbe stei-
gen, so dass auch die Bedeutung qualifizierter Fahrer wichtiger wird. Jedoch ist die
Akzeptanz der Berufskraftfahrerausbildung sehr gering: Transportunternehmen bil-
den kaum aus, weil sie die Auszubildenden frithestens mit 18 Jahren voll als Kraft-
fahrer einsetzen konnen. Demzufolge rekrutieren die Firmen lieber Fahrer vom ex-
ternen Markt, die den Lkw-Fiihrerschein bereits besitzen, ohne dass sie selbst in die
Ausbildung investieren miissen. Weiterhin ist die Abbruchquote der Auszubilden-
den hoch. Nach Friihauf et al. (2007) lag die Abbrecherquote bei einer Berufskraftfah-
rerausbildung in 2005 bei 34 %, wihrend es {iber alle Ausbildungsberufe hinweg nur
21 % waren. Dartiber hinaus fanden die Autoren in dieser Befragungsstudie, dass die

Berufskraftfahrerausbildung in der Praxis eine untergeordnete Rolle spielt.

Generell werden die meisten Lkw-Fahrer tiber Nachschulungen oder Umschulungen
zum Berufskraftfahrer, jedoch nicht tiber eine Erstausbildung nach dem Schulab-
schluss. Auch das Bundesamt fiir Giiterverkehr (2007b) stellt fest, dass derzeit nur
geringe Anreize bestehen, eine Berufskraftfahrerausbildung zu beginnen und abzu-
schlieflen und fordert einen starkeren Dialog zwischen Gewerbe und Arbeitsverwal-
tung. Insbesondere da der Bedarf an qualifizierten Fahrern weiter steigen wird,
kommt der Nachwuchsférderung und Attraktivierung des Lkw-Fahrerberufes eine

grofie Bedeutung zu.

Die Lkw-Fahrertatigkeit bietet insgesamt wenig Arbeitsplatzalternativen oder Quali-
fikationsmoglichkeiten. Die meisten Lkw-Fahrer bleiben wiahrend ihrer gesamten
Berufskarriere Berufskraftfahrer (Hofer, 1994). Wenn ein Fahrer seine Tatigkeit auf-
grund von Arbeitsunfahigkeit oder aus anderen Griinden beenden muss, bieten sich
kaum Moglichkeiten, eine andere Stelle in diesem Beschéftigungssektor zu finden.
Jedoch konnen sich nach Beierle (1995) nur 25 % der von ihm befragten 119 Lkw-

Fahrer vorstellen, bis ins Rentenalter als Lkw-Fahrer zu arbeiten.
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Der Lkw-Fahrerberuf ist ein traditioneller Mannerberuf, der Frauenanteil in dieser
Berufsgruppe ist sehr gering. Florian (1994) stellt in seiner soziologischen Auseinan-
dersetzung mit der Fernfahrertitigkeit eine grofse Bereitschaft der Fahrer fest, ar-
beits- und berufsbedingte Risiken offenbar als selbstverstandlich hinzunehmen und
fiihrt weiter aus ,Noch ratselhafter aber muss einem (...) die unter den Fernfahrern
weitverbreitete Marotte erscheinen, aus der Not ihrer enormen Ar-
beits(zeit)belastungen sogar noch eine Tugend zu machen” (S. 12). In seiner Arbeit
verdeutlicht Florian (1994) das ambivalente Verhiltnis vieler Fernfahrer zu ihrem
Beruf: Auf der einen Seite wird die Arbeit als riskant und belastend empfunden, an-
dererseits betonten viele Fahrer die befriedigenden und lustvollen Momente ihrer
Arbeitstatigkeit. Aus dieser Arbeit sowie aus anderen Berichten iiber den Berufsall-
tag von Lkw-Fahrern (z.B. Hofer, 1994; Planitz, 1983) wird deutlich, dass der Beruf
des Lkw-Fahrers fiir viele Fahrer nicht nur eine reine Erwerbstitigkeit zu sein
scheint, sondern eine Art Lebensstil. Interessant ist dabei zum Beispiel auch, welches
Bild von ,Truckern” in der Musik, der Werbung, Veranstaltungen (,Trucker-
Festivals”) oder manchen an Lkw-Fahrer gerichteten Zeitschriften vermittelt wird:
Attribute wie Freiheit, Starke, Unabhidngigkeit, Abenteuer, Verwegenheit, Risikobe-
reitschaft tragen sehr stark zu einer Mythologisierung und romantischen Verklarung
des Berufsbildes bei. Auch umgangssprachliche Synonyme fiir Lkw-Fahrer, vor al-
lem fiir Fernfahrer, wie z.B. ,,Asphalt-Cowboy”, , Highway-Held” oder ,Kapitan der
Strafse” beinhalten diese Konnotationen. Die soziologische Auseinandersetzung Flo-
rians (1994) vermittelt einen umfassenden Eindruck des , Trucker-Mythos”, liefert
jedoch leider keine empirische Grundlage dariiber, ob und in welchem Ausmaf$ sich
(deutsche) Lkw-Fahrer selbst und ihren Beruf tatsédchlich in dieser Weise erleben.
Interessant wire auch die Frage, ob sich dieses (Selbst-)Bild im Laufe der Jahrzehnte
aufgrund verdnderter Markt- und Arbeitsbedingungen gewandelt hat oder ob es kul-
turelle Unterschiede des (Selbst-)Bildes gibt, z.B. zwischen deutschen und US-

amerikanischen , Truckern”.

Zum verkehrsverhaltensbezogenen Selbst- und Fremdbild des Lkw-Fahrers konnten
Ellinghaus und Steinbrecher (2002) zeigen, dass die Fahrer schwerer Lkw sich selbst

iberwiegend positive Eigenschaften zuschreiben: Die Mehrheit der befragten Lkw-
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Fahrer charakterisiert die eigene Verkehrsteilnehmergruppe als hilfsbereit, freund-
lich, riicksichtsvoll und partnerschaftlich. Aus Sicht anderer Verkehrsteilnehmer,
hier Pkw-Fahrer, dominieren jedoch negative Eigenschaften, die Lkw-Fahrern zuge-
schrieben werden, wie etwa Risikobereitschaft, Draufgdngertum, Leichtsinnigkeit,

Rechthaberei und Riicksichtslosigkeit.

3.3 Berufs- und titigkeitsbezogene Belastungsfaktoren bei Lkw-Fahrern

Die Bundesagentur fiir Arbeit (2005) beschreibt die Arbeitsbedingungen von Berufs-
kraftfahrern wie folgt:

Die Arbeit ist meist durch lange, unregelméfiige Arbeitszeiten gekennzeichnet. (...) Die
hohe physische und psychische Belastung wirkt sich auch auf die Teilnahme am famili-
aren, sozialen und kulturellen Leben aus. Haufig erfolgt die Arbeit unter Termindruck.
Alleinfahrten im Fernverkehr erfordern oft stundenlanges Sitzen und sind von Einto-
nigkeit begleitet. Dennoch ist stets erhohte Aufmerksamkeit erforderlich. Monotonie,
Zeitdruck und unvorhergesehene Zwischenfélle wie Staus, Unfille oder Wetterextreme
bei gleichzeitig hoher Verantwortung fiir Fahrzeug und Ladung bzw. Fahrgéste konnen

zu starker psychischer Belastung fiihren.

Schifer und Steininger (1989) identifizieren drei Gruppen von Risikofaktoren, denen
Lkw-Fahrer ausgesetzt sind. Sie unterscheiden arbeitsplatzbedingte, betriebsbedingte

und iiberbetriebliche Risikofaktoren.

Als arbeitsplatzbedingte Risikofaktoren definieren sie alle Risiken, die durch den mobi-
len Arbeitsplatz Lkw und die damit unmittelbar verbundenen Arbeitsbelastungen
entstehen. Hierzu zdhlen zu lange und/oder ungiinstig gelegene Arbeitszeiten (z.B.
Schichtarbeit, Uberstunden, Nachtarbeit), Belastungen durch die eigentliche Fahrta-
tigkeit (z.B. Ermiidungserscheinungen aufgrund von Daueraufmerksamkeit), Belas-
tungen durch Zusatzaufgaben (z.B. Uberwachung von Be- und Entladetitigkeiten),
hohe Umgebungsbelastungen (z.B. Larm, Abgase, Vibration), ungiinstig gestaltete
Fahrerkabinen oder Verladeeinrichtungen (z.B. ergonomische Probleme) und der

Umgang mit gefdhrlichen Giitern (z.B. Einatmen gefdhrlicher Dampfe).
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Unter die betriebsbedingten Risikofaktoren fallen besonders belastende Merkmale der
betrieblichen Leistungsorganisation (z.B. fehlerhafte Disposition), der Personalselek-
tion (z.B. fehlende Kriterien fiir anforderungsgerechte Personalauswahl), des Perso-
naleinsatzes (qualifikatorische Uber- oder Unterforderung des Fahrers) und des Be-
triebsklimas. Florian (1994) fasst unter die betriebsbedingten Risikofaktoren auch
riskante Berufsverlaufe, die aus einer erhohten Arbeits- und Berufsmobilitit resultie-

ren (z.B. gesundheitsbedingte berufliche Briiche, vorzeitiger Berufsausstieg).

Unter den iiberbetrieblichen Risikofaktoren subsumieren Schéifer und Steininger (1989)
schlieflich jene Faktoren, ,die durch einen mangelnden Ausgleich zwischen Tatig-
keitsanforderungen und der aufierbetrieblichen Lebenssphére entstehen konnen.” (S.
9). Hierunter fallen Gefihrdungen im Straflenverkehr (z.B. erhohte Risikobereit-
schaft), Beeintrachtigungen im privaten Lebensvollzug (z.B. Probleme mit dem Ab-
schalten von der Arbeit, familidre Probleme) und Einschrankungen im sozialen und

kulturellen Leben (z.B. Teilnahme an Sportveranstaltungen, Vereinsaktivitdten).

Der weitaus {iberwiegende Teil wissenschaftlicher Studien zu Belastungen von Lkw-
Fahrern beschiftigt sich schwerpunktméfiig mit den arbeitsplatzbedingten Risiken.
Eine mogliche Erklarung hierfiir mag sein, dass diese Faktoren vergleichsweise gut
zu erfassen sind, wahrend betriebsbedingte und tiberbetriebliche Risikofaktoren we-
niger klar abgrenzbar sind und die Konstellation und subjektive Wahrnehmung die-
ser Merkmale interindividuell stark variieren diirfte. Insbesondere tiberbetriebliche
Risikofaktoren, die Schnittstelle zwischen Berufstatigkeit und Privatleben, sind fiir

die Berufsgruppe der Lkw-Fahrer bislang kaum untersucht worden.

Wihrend die obige Dreiteilung Stressoren bzw. Risikofaktoren von Berufskraftfah-
rern nach ihrer betrieblichen Herkunft klassifiziert, lassen sich Belastungsfaktoren
auch danach differenzieren, in welchem Bereich sie sich (vorwiegend) manifestieren
und konnen dementsprechend nach physischen, psychischen und sozialen Belastungen
aufgegliedert werden. Von diesen allgemeinen, je nach Tatigkeitsbild in unterschied-
lichem Ausmaf, jedoch mehr oder weniger kontinuierlich vorhandenen Belastungen
konnen situative Belastungen abgegrenzt werden, die nicht standig vorhanden sind,
sondern nur tempordr in bestimmten (Fahr- oder Verkehrs-)Situationen. Fiir die fol-

gende Beschreibung erscheint es pragmatisch, die jeweiligen Einzelbelastungen die-
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sen vier Manifestationsbereichen zuzuordnen, wobei sich die von Schifer und Stei-
ninger (1989) vorgenommene Dreiteilung ebenfalls in diese vier Manifestationsberei-

che integrieren ldsst.

3.3.1 Physische Belastungen

Physische Belastungen wirken sich in erster Linie auf der korperlich-
gesundheitlichen Ebene aus. Als direkte physische Belastungsfaktoren der Berufs-
kraftfahrertatigkeit konnen aus der Literatur Umgebungseinfliisse, korperliche Be-
anspruchung und arbeitszeitliche Belastungen abgeleitet werden. In der Terminolo-
gie von Schéfer und Steininger (1989) sind diese Belastungen ausschliefilich der Ka-

tegorie der arbeitsplatzbedingten Risikofaktoren zuzuordnen.

Umgebungsfaktoren

Zu den physischen Belastungen, die aus Umgebungsfaktoren resultieren, zdhlen &u-
ere Einwirkungen wie Larm, Vibrationen, Abgase, Temperatur/Klima sowie Ein-

flissse durch den Umgang mit gefahrlichen Stoffen.

Die Forschungsergebnisse hinsichtlich der Auswirkungen von Lirm auf Arbeitsleis-
tungen sind widerspriichlich. Einerseits kann Larm in monotonen Situationen zu
Leistungsverbesserungen beitragen, z.B. wenn bei langen Fahrten auf monotonen
Strecken Musik gehort wird. Zum anderen kann Larm auch zu einer Leistungsver-
schlechterung fiihren, insbesondere wenn eine Tatigkeit Anforderungen an die Ge-
schicklichkeit oder Informationsverarbeitung stellt (Meyer-Gramcko, 1989). Nach
Schifer und Steininger (1989) liegen die Larmwerte in den Innenrdumen von Lkw
zwischen 65 und 100 dB(A) und damit iiber dem Richtwert von 85 dB(A), ab dem bei
einer Einwirkdauer von 8 Stunden tdglich eine Gesundheitsgefahrdung angenom-
men wird (Glaser, 1996; Meyer-Gramcko, 1989; Moschel, 1983; Schifer & Steininger,
1989). Lang andauernde laute Gerdusche fithren zu akustischer Ermiidung, d.h. die
Horschwelle erhoht sich. Fiir den Kraftfahrer kann sich akustische Ermiidung darin
duflern, dass wichtige Umgebungsgerdusche, z.B. Warnzeichen anderer Verkehrs-
teilnehmer, nicht mehr wahrgenommen werden. Nach Glaser (1996) bewerten Be-

rufskraftfahrer Larm als relativ wenig belastend. Gleichzeitig weist er darauf hin,
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dass eine Abnahme der Sehschirfe bei linger anhaltender Larmexposition speziell
bei Fernfahrern anzutreffen sei (vgl. auch Meyer-Gramcko, 1989), wobei diese sich

durch Ermiidungserscheinungen potenzieren konne.

Vibrationen, beispielsweise mechanische Schwingungen des Lenkrades, vermitteln
Informationen iiber den Betrieb des Fahrzeugs. Fernfahrer bewerten aufgrund der
Gewohnung Vibrationen als gering belastend (Pldnitz, 1983). Allerdings weist
Meyer-Gramcko (1989) darauf hin, dass starke Vibrationen psychophysiologische
Wirkungen haben konnen, die die Fahrleistungen beeintrachtigen und das Auftreten
von Fahrfehlern erh6hen. Das Sehvermogen kann durch besonders lang anhaltende
(starke) Vibrationen beeintrdchtigt werden. Nach Untersuchungen von McDonald
(1984) liegen die Vibrationsbelastungen in fahrenden Lkw knapp unter der gesund-
heitsschdadigenden Grenze. Glaser (1996) fiihrt an, dass Vibrationen korperliche Be-
schwerden wie Wirbelsdulenerkrankungen und Magenbeschwerden hervorrufen
konnen. Ahnlich wie Larm haben Vibrationen sowohl negative als auch positive
Funktionen fiir die Fahrzeugtiihrung: Vibrationen konnen stérend wirken, fungieren
jedoch auch als Riickmeldeinstrument iiber Bewegungs- und Betriebszustande des

Fahrzeugs.

Insgesamt erscheint es schwierig abzuschidtzen, inwieweit Kraftfahrer durch Abgase
belastet werden. Schéfer und Steininger (1989) weisen darauf hin, dass der eindeuti-
ge Nachweis einer erhohten Belastung durch Abgase dadurch erschwert wird, dass
die relevanten toxischen Substanzen auch in Zigarettenrauch und in der Luft vor-
kommen. Es gibt jedoch Hinweise, dass bei undichten Fahrzeugkabinen und auf Au-
tobahnen von einer erhohten Abgasexposition auszugehen ist. Besonders bei Kolon-
nenfahrten konnen Miidigkeit und nachlassende Konzentration auftreten, speziell
dann, wenn durch Beliiftungsanlagen Abgase anderer Fahrzeuge in den Fahrzeugin-

nenraum gelangen (Glaser, 1996; Meyer-Gramcko, 1989).

Extreme Temperaturen, d.h. Hitze und Kélte, werden von Lkw-Fahrern als stark belas-
tend eingestuft (Planitz, 1983), wobei insbesondere Hitze im Fahrzeug gleichgiiltig
und schléfrig macht (Glaser, 1996). In Bezug auf das Klima konnen zu geringe und zu
hohe Luftfeuchtigkeit und Zugluft belastend wirken. Bei zu hoher Luftfeuchtigkeit

konnen Kopfschmerzen und negative psychische Auswirkungen auf Reaktionsge-
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schwindigkeit, Aufmerksamkeit und Wachheit auftreten (Glaser, 1996). Allerdings
lassen sich diese Faktoren in der Fahrerkabine durch entsprechende Vorrichtungen
(Klimaanlage, Luftbefeuchter) sowie durch Luftzufuhr von aufien recht gut regulie-

ren.

Belastungen durch den Umgang mit gefihrlichen Stoffen sind in der Regel nur fiir sol-
che Fahrer relevant, die Gefahrgut (z.B. brennbare oder explosive Stoffe wie Mine-
ralol oder Chemikalien) transportieren. Schéfer und Steininger (1989) unterscheiden
zwei Arten der korperlichen Gefdhrdung durch den Transport gefdhrlicher Stoffe:
Zum einen nennen sie die erhohte Unfallgefahr (durch Verkehrsunfille und trans-
portgutbedingte Ursachen wie Explosion), zum anderen Gefidhrdungen durch Um-

gang mit den Stoffen selbst, z.B. durch Inhalation oder Verdtzungen.

Nach Beierle (1995) stellen Umgebungsfaktoren fiir Lkw-Fahrer eher eine geringe
Belastung dar. So wird die Belastung durch Klima bzw. Witterungseinfliisse von
rund zwei Drittel (67 %) der von ihm befragten Lkw-Fahrer als gering belastend ein-
gestuft. Larmbelastungen durch den eigenen Lkw oder durch andere Fahrzeuge
werden von 78 % der Lkw-Fahrer als gering empfunden. Belastungen durch Abgase
schétzen 58 % der Befragten als gering ein, Vibrationen oder Erschiitterungen sogar

81 %.

Insgesamt ist die Befundlage zu physischen Belastungen durch Umgebungsreize un-
einheitlich. Es scheint, dass kurzfristige Expositionen hier - bis auf Gefahrenstoffe -
keine nachhaltigen Beeintrachtigungen hervorrufen, wohl aber lang andauernde
Einwirkungen. Zudem fillt auf, dass die meisten Untersuchungen zu Umgebungsbe-
lastungen in den 1980er Jahren durchgefiihrt wurden. Dies kann zum einen ein Indi-
kator dafiir sein, dass diese Belastungsaspekte in dieser Zeit starker im Vordergrund
der Untersuchungen zu Arbeitsbedingungen und arbeitsbedingten Belastungen
standen, wahrend heutzutage starker auf die 6konomischen Rahmenbedingungen
sowie auf psychische und soziale Belastungen fokussiert wird. Zum anderen mag es
sein, dass sich die Umgebungsreize nicht als primére und eindeutig negative Belas-
tungsfaktoren erwiesen haben, wodurch dieses Forschungsfeld mehr oder weniger
,ausgeschopft” ist. Dartiber hinaus ist anzunehmen, dass durch vergleichsweise ein-

fache technische und technologische Verbesserungen der Fahrzeuge sowie Arbeits-
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schutzmafsnahmen (z.B. ausreichende Liiftung, Tragen von Schutzkleidung) in den
vergangenen zwei Jahrzehnten die negativen Wirkungen von Umgebungsreizen mi-
nimiert werden konnten, so dass diese Faktoren in der gegenwartigen Belastungs-

diskussion nicht mehr zentral sind.

Kérperliche Beanspruchung

Bei der Tatigkeit des Lkw-Fahrers konnen prinzipiell zwei zentrale Quellen korperli-
cher Beanspruchung identifiziert werden. Zum einen miissen viele Lkw-Fahrer ihr
Fahrzeug selbst be- und entladen oder dabei mitarbeiten. Zum anderen kann die Fahr-
tatigkeit selbst korperlich beanspruchen, vor allem durch ein Beibehalten der mehr

oder weniger gleichen Korperhaltung beim Fahren iiber lange Zeit.

Lkw-Fahrer leisten wédhrend des Be- und Entladens zwar erhebliche korperliche Ar-
beit, jedoch sind diese Belastungen nur kurzfristiger Natur und fithren in der Regel
nicht zu Uberbeanspruchungen (Frieling et al., 1990). Langfristig und vor allem mit
zunehmendem Alter kdnnen aus diesen Belastungen allerdings Riicken-, Knie- und
Schulterbeschwerden resultieren (z.B. Garo, 2001). Nach Ellinghaus und Steinbrecher
(2002) empfinden 39 % der 310 von ihnen befragten Fahrer die korperliche Beanspru-
chung durch Be- und Entladetidtigkeiten als sehr bzw. extrem belastend, von der
Fahrtatigkeit selbst fiihlen sich 35 % der Fahrer korperlich stark belastet. Jedoch gibt
auch jeweils rund ein Drittel der Fahrer an, kaum bzw. {iberhaupt nicht korperlich
belastet zu sein durch Be- und Entladen und das Fahren. Je alter die Fahrer sind und
je weitere Strecken zuriickgelegt werden (Nah- vs. Fernverkehr), desto belastender
werden die korperlichen Beanspruchungen durch Ladevorgdnge und Fahrtdtigkeit
empfunden. Nach Beierle (1995) empfinden 28 % der Lkw-Fahrer die korperlichen
Belastungen durch Be- und Entladetitigkeiten als eher bzw. sehr grof3. Korperliche
Belastungen durch das lange Sitzen in einer Position treten dagegen haufiger und
kontinuierlicher auf als Belastungen durch Ladungsaktivitdten. Langes Sitzen stellt
fiir jeden vierten Fahrer eine grofie Belastung dar (Beierle, 1995), und wird somit of-

fenbar als etwas weniger belastend eingestuft als Be- und Entladen.

Die gesamte korperliche Belastung von Lkw-Fahrern wird von 43 % der Fahrer als

eher bzw. sehr grofs eingeschétzt (Beierle, 1995). Da dieser Anteil deutlich hoher liegt
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als die Einschdatzung der Belastung durch Be- und Entladen und durch das Sitzen,
kann vermutet werden, dass es noch weitere Aspekte gibt, die von Fahrern als kor-
perlich belastend erlebt werden. So kdnnen beispielsweise auch wechselnde Arbeits-
zeiten, schlechte Erholungsmoglichkeiten und ein Mangel an gesundheitsférdernden
Verhaltensweisen als korperlich belastend empfunden werden bzw. in der Gesamt-

bewertung der physischen Belastungen mitspielen.

Schliefdlich erscheint bei der Diskussion um korperliche Belastungen von Lkw-
Fahrern wichtig, dass sich das Beanspruchungsprofil der Fahrertatigkeit von Lkw-
Fahrern zunehmend vom physiologischen in den psycho-mentalen Bereich verscho-
ben hat: Die Fahraufgabe selbst ist korperlich weniger anstrengend geworden, weil
technische und ergonomische Verbesserungen der Fahrzeuge den Fahrer untersttit-
zen und entlasten. Jedoch sind durch die Zunahme von Informations- und Kommu-
nikationstechnologien im Fahrzeug die mentalen Anforderungen und der Anteil von
Kontroll- und Steuerungsaufgaben gestiegen. Zum einen erfiillen diese Untersttit-
zungssysteme die Aufgabe, den Fahrer zu entlasten und konnen Fahrfehler vermei-
den bzw. ausgleichen und somit zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragen,
zum anderen treten jedoch wiederum neue Belastungen auf, z.B. durch Kontrollauf-
gaben. Gleichzeitig birgt ein hoher Grad an Automatisierung die Gefahr von Anfor-
derungsarmut, die das Monotonieerleben und eine Herabsetzung der Vigilanz ver-
starken kann, woraus wiederum neue Risiken fiir die Verkehrssicherheit resultieren

konnen.

Arbeitszeiten

In vielen Untersuchungen werden sowohl die hohe Arbeitszeitbelastung als auch die
unregelmifSige Verteilung der Arbeitszeiten als wichtigster Belastungsfaktor in der Ta-
tigkeit von Lkw-Fahrern benannt (z.B. Fastenmeier et al., 2002; Frieling et al., 1990;
Garo, 2001). Im Giiternahverkehr besteht eine weitgehend {iibliche Gliederung der
Arbeitszeit, d.h. Arbeitsbeginn ist am Morgen, es erfolgt in der Regel eine Friih-
stiicks- und Mittagspause und die Arbeitszeit endet am Abend. Im Fernverkehr da-
gegen ist der tibliche Arbeitszeitrhythmus weitgehend aufgelost: Die Fahrer sind

praktisch zu jeder Tages- und Nachtzeit titig mit oftmals nur kurzen Pausen zwi-
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schen den einzelnen Arbeitsschichten (z.B. Frieling et al., 1990; Roth, Schygulla, Diir-
holt, Nachreiner & Pankonin, 2004). Entsprechend beurteilen Fahrer, die hauptsach-
lich oder ausschliefilich im Nahverkehr unterwegs sind, die zeitliche Belastung we-

niger kritisch als Fernfahrer (Ellinghaus & Steinbrecher, 2002).

In der Befragungsstudie von Fastenmeier et al. (2002) geben zwei Drittel der knapp
3.000 befragten Fahrer an, dass sie mehr als 60 Stunden in der Woche arbeiten. Garo
(2001) befragte 206 Berufskraftfahrer in vier Landern (Deutschland, Frankreich, Ita-
lien, Osterreich) nach ihren Arbeitszeiten. Danach arbeiten deutsche Berufskraftfah-
rer zwischen 47 und 57 Stunden pro Woche, 63 % der Befragten gaben an, regelma-
8ig nachts zu arbeiten, wobei die Fahrer im gewerblichen Giiterfernverkehr am meis-
ten betroffen waren. Kremser (1997) kommt zu noch héheren Arbeitszeiten: Mehr als
die Halfte der von ihm befragten 158 Fahrer gab an, zwischen 60 und 80 Stunden pro

Woche zu arbeiten.

36 % der von Ellinghaus und Steinbrecher (2002) befragten Lkw-Fahrer empfinden
die Arbeitszeitverteilung als sehr oder extrem belastend. In der Studie von Beierle
(1995) dagegen erlebten nur 17 % der Befragten einen dauernden Wechsel der Ar-
beitszeit als belastend und lediglich ein Drittel empfanden zu kurze Ruhezeiten zwi-
schen den Touren als belastend. Nachtarbeit wurde ebenfalls von nur rund jedem
vierten betroffenen Fahrer als belastend eingestuft. Hinsichtlich der Zufriedenheit
mit der Arbeitszeitregelung zeigte sich kein eindeutiges Bild: 11 % waren sehr zu-
frieden mit ihrer Arbeitszeit, 41 % eher zufrieden und 48 % eher bzw. sehr unzufrie-
den (Beierle, 1995). In einer explorativen Befragung im Rahmen eines Pilotversuches
zur Erprobung atemalkoholsensitiver Ziindsperren fiir Giitertransportfahrer gaben
elf von 34 befragten Lkw-Fahrer die langen und unregelméfliigen Arbeitszeiten als

einen der negativsten Aspekte ihrer Arbeitstitigkeit an (Evers, 2006).

Insbesondere Schicht- und Nachtarbeit konnen korperlich belastend wirken, da die
zirkadiane Rhythmik des Menschen hier massiv betroffen ist. Nachtfahrten sind
zwar einerseits beliebt, weil die Verkehrsdichte gering ist, bergen aber auch eher als
Tagfahrten die Gefahr zu ermiiden. Personen, die hdufig nachts arbeiten, miissen
sich nicht nur einem unnatiirlichen Rhythmus anpassen, weil die normalen Arbeits-

und Schlafzeiten vertauscht bzw. verschoben werden, sie schlafen zudem auch we-
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niger, weil Larm, Tageslicht und hohere Raumtemperaturen haufige Storfaktoren fiir
den Schlaf am Tag darstellen. Im Vergleich zur durchschnittlichen Schlafdauer von
Menschen, die tagsiiber arbeiten, ist die Schlafdauer bei Schichtarbeitern um 2 bis 4
Stunden verkiirzt (Penzel, 2006). Auch bei Wechselschicht finden die Betroffenen
aufgrund héaufig wechselnder Arbeitszeiten gewohnlich keinen ausreichenden

Schlaf.

Obwohl die Arbeitszeit an dieser Stelle unter die physischen Belastungen gefasst
wird, da die unmittelbarsten Auswirkungen sich ebenfalls in diesem Bereich mani-
festieren (z.B. Miidigkeit), konnte sie ebenso gut als psychischer und sozialer Belas-
tungsfaktor angesehen werden. Psychische Belastungen durch die Arbeitszeit kon-
nen sich im Erleben von mangelnder Zeit fiir Erholung niederschlagen, wéhrend so-
ziale Belastungsaspekte der Arbeitszeit sich in erster Linie in der Vereinbarkeit von
Arbeits- und Privatleben dufiern diirften. Insofern kommt dem Aspekt , Arbeitszeit”
eine besondere Rolle zu, da er unterschiedliche Belastungsfacetten auf verschiedenen

Manifestationsebenen aufweist.

3.3.2  Psychische Belastungen

Psychische Belastungen manifestieren sich in erster Linie auf der kognitiv-
emotionalen Ebene. In der Terminologie von Schédfer und Steininger (1989) lassen
sich die psychischen Belastungen den arbeitsplatzbedingten, zum Teil auch den be-
triebsbedingten (Zeitdruck, Verantwortungsdruck, mangelnde Autonomie) und

iiberbetrieblichen Risikofaktoren (Existenzangst) zuordnen.

Zeitdruck

Wie eingangs in diesem Kapitel beschreiben, resultieren Zeit- und Termindruck aus
den hohen Transport- und Flexibilitatserfordernissen der Branche und stellen, wie
Befragungsstudien zeigen, einen wesentlichen Belastungsfaktor dar. 72 % der von
Ellinghaus und Steinbrecher (2002) befragten Lkw-Fahrer gaben an, dass sie sich
haufig gehetzt vorkommen, 47 % empfinden den Zeitdruck als sehr oder extrem be-
lastend. Je hoher die Wochenarbeitszeit ist, desto eher fiihlen sich die Fahrer von

Zeitdruck belastet. Lange Wartezeiten beim Be- und Entladen, die ,tote Zeiten” sind
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und den Zeit- und Termindruck zusétzlich erhohen, werden von 38 % der Befragten
als sehr oder extrem belastend eingestuft. Ahnlich duf8erten sich die Lkw-Fahrer in
der Befragungsstudie von Beierle (1995): 61 % empfanden Zeitdruck und Hektik als
belastend, 59 % erlebten Ladeverzogerung als (sehr) grofie Belastung. In der oben
erwahnten Pilotstudie zur Erprobung atemalkoholsensitiver Ziindsperren fiir Giiter-
transportfahrer beschreiben neun der 34 befragten Lkw-Fahrer Zeitdruck als einen
der negativsten Aspekte ihrer Arbeitstitigkeit und sahen ihn als einen wesentlichen
stressinduzierenden Faktor an (Evers, 2006). Das Geftiihl von Zeitdruck und Gehetzt-
sein kann sich negativ auf die Arbeitsleistung auswirken und zu Unachtsamkeiten
und Fehlern fithren. Insofern verwundert es nicht, dass Zeitdruck von rund der Half-
te der von Fastenmeier et al. (2002) befragten Lkw-Fahrer als ,,sehr gefdhrlich” einge-

schatzt wird.

Verantwortungsdruck

Psychische Belastungen kénnen auch aus dem Gefiihl einer zu hohen Verantwortung
resultieren. Die Hauptverantwortung von Lkw-Fahrern besteht darin, das Ladegut
sicher, unbeschadet und zuverldssig an seinen Bestimmungsort zu transportieren.
Die Verantwortung fiir das Fahrzeug und dessen Ladung erleben 38 % der Fahrer als
extrem oder sehr belastend, wobei sich etwa jeder vierte Fahrer (26 %) kaum oder
tiberhaupt nicht durch Verantwortungsdruck belastet fiihlt (Ellinghaus & Steinbre-
cher, 2002). Leider wurde in der Untersuchung nicht ermittelt, mit welchen Fahrzeu-
gen und welcher Ladung die Fahrer vorwiegend unterwegs sind. Es kann daher nur
vermutet werden, dass der erlebte Verantwortungsdruck stiarker ist fiir bestimmte

Transportleistungen, insbesondere fiir Gefahrgut- oder Viehtransporte.

Mangelnde Autonomie

Hermann (2004) berichtet aus Interviews mit Lkw-Fahrern, dass diese sich von ihrem
Beruf oftmals ein hohes Mafs an Freiheit versprechen (vgl. auch 3.2), wobei dieses
Bild jedoch nicht der Wirklichkeit entspreche. Durch neue Informations- und Kom-
munikationstechnologien sei der Fahrer jederzeit fiir das Unternehmen erreichbar
und kontrollierbar, so dass — zusammen mit Termin- und Zeitdruck — nicht sehr viel

Handlungsspielraum fiir die Fahrer bestehe. Houtman et al. (2004) stellen ebenfalls
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fest, dass Lkw-Fahrer in der Realitit wenig Einfluss auf die Organisation und die
Abldufe ihrer Arbeit haben und dartiber hinaus in der Regel nicht in den Planungs-
prozess involviert sind. Scheinbar sind die Fahrer dadurch unabhingig, dass sie al-
leine fahren und nicht direkt von einem Vorgesetzten kontrolliert werden, faktisch
sind sie jedoch aufgrund der Arbeitsanforderungen und einer permanenten Erreich-
barkeit in hohem Mafie fremdbestimmt. Nach Ellinghaus und Steinbrecher (2002)
fiihlt sich ein Drittel (34 %) der Fahrer durch ,Druck vom Arbeitgeber oder Auftrag-
geber”, durch entsprechende Vorgaben oder Rahmenbedingungen, belastet. Dabei
erleben Fernfahrer, insbesondere bei Auslandsverkehr, die Belastung stiarker als Fah-
rer im Nahverkehr. In der Untersuchung von Beierle (1995) gaben 40 % der Fahrer
an, dass eher bzw. sehr oft Druck auf die Fahrer innerhalb der eigenen Firma ausge-
iibt werde, 95 % dagegen erlebten oft Druck durch andere Firmen, d.h. Auftraggeber.
Bei der Arbeitsplanung scheint nur selten auf die Fahrer Riicksicht genommen zu
werden. So gaben 82 % der Fahrer an, dass in eher oder sehr geringem Ausmafi bei
der Tourenplanung Riicksicht genommen wird, zwei Drittel der Fahrer sahen gene-

rell schlechte Moglichkeiten, eigene Interessen durchzusetzen (Beierle, 1995).

Existenzingste

Wie bereits beschrieben, bergen die 6konomischen Rahmenbedingungen und die
beruflichen Perspektiven von Lkw-Fahrern nicht unerhebliche Risiken fiir die beruf-
liche Existenz. Insbesondere der Konkurrenzdruck und seine méglichen Folgen (z.B.
Unternehmensinsolvenzen) und ein Mangel an individuellen beruflichen Entwick-
lungs- und Verdnderungsmoglichkeiten sind hier als Stichworte zu nennen, die mog-
licherweise die Angst vor Arbeitsplatzverlust und Erwerbslosigkeit begiinstigen
konnen. Befunde zur existenziellen Situation von Lkw-Fahrern deuten allerdings
nicht auf grofse Arbeitsplatzsorgen bei Lkw-Fahrern hin. Die meisten Arbeitsverhalt-
nisse in der Transportbranche sind unbefristet (Hermann, 2004). Nach Beierle (1995)
empfinden rund 90 % der befragten Lkw-Fahrer ihren Arbeitsplatz als sicher. Da die
Moglichkeiten der Weiterbildung, des Aufstiegs und Tatigkeitswechsels jedoch eher
unterdurchschnittlich sind, ist es fiir Lkw-Fahrer oftmals schwierig, eine andere Ta-
tigkeit als die des Berufskraftfahrers zu finden (Hermann, 2004; Nolle, 2005). Wah-

rend angestellte Fahrer recht leicht eine neue Beschiftigung als Fahrer finden kon-
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nen, diirften die Existenzsorgen fiir selbstindige Fahrer vor dem Hintergrund der

Wettbewerbssituation deutlich starker sein (vgl. Kap. 3.1)

3.3.3  Soziale Belastungen

Als soziale Belastungen werden diejenigen aus der Fahrertétigkeit resultierenden
Faktoren verstanden, die sich in der Interaktion mit anderen Personen manifestieren
und Konflikte der sozialen Interaktion im beruflichen und privaten Umfeld bergen.
Die sozialen Belastungen sind in der Terminologie von Schéfer und Steininger (1989)
sowohl den betriebsbedingten als auch den iiberbetrieblichen Risikofaktoren zu-

zuordnen.

Arbeits- und Betriebsklima, berufliche Sozialkontakte

Das Arbeits- und Betriebsklima ist stark geprdgt von dem Umgang zwischen Kolle-
gen sowie zwischen Mitarbeitern und Vorgesetzten. Insofern spielen die unter 3.3.2
unter dem Punkt ,mangelnde Autonomie” genannten Aspekte hier eine wichtige
Rolle, so dass diese Aspekte auch als soziale Belastungsfaktoren anzusehen sind.
Dartiber hinaus zeigt sich, dass unter Fahrerkollegen ein partnerschaftliches Verhalt-
nis besteht. Nur wenige Fahrer (17 %) fiihlen sich von Kollegen unter Druck gesetzt,
wihrend es im Hinblick auf den Vorgesetzten und Auftraggeber doppelt so viele
sind (Ellinghaus & Steinbrecher, 2002). In der Befragung von Beierle (1995) gaben
jedoch 93 % der Fahrer an, ein (sehr) gutes Verhaltnis zu ihrem Vorgesetzten zu ha-
ben. Es scheint, dass negative Aspekte des Arbeits- und Betriebsklimas vor allem aus
den Rahmenbedingungen heraus resultieren (Zeit- und Termindruck), weniger je-

doch aufgrund zwischenmenschlicher Konflikte.

Die meisten Fahrer sind alleine unterwegs und haben durch die Tatigkeit bedingt
wenig Kontakt zu ihren Arbeitskollegen im eigenen Unternehmen. 45 % der Fahrer
geben an, regelmaflig Kontakt zu Fahrer-Kollegen zu haben, ein Drittel hat nur we-
nig Kontakt und fast jeder Vierte (23 %) gibt an, fast keinen Kontakt zu Fahrerkolle-
gen zu haben (Beierle, 1995). Manche Fahrer erleben das Alleinsein beim Fahren je-

doch auch als durchaus positiv. So gaben drei der 34 befragten Lkw-Fahrer in der
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Alcolock-Pilotstudie an, dass sie das Alleinsein an ihrer Tatigkeit am meisten mogen

(Evers, 2006).

Wie neuere Befunde zeigen, beeinflusst die betriebliche Atmosphire, insbesondere
das Vorhandensein einer organisationalen Sicherheitskultur das Verkehrsverhalten
von dienstlich fahrenden Kraftfahrern. So konnten Newnam, Griffin und Mason
(2008) in einer Befragungsstudie in behordlichen Einrichtungen zeigen, dass die Si-
cherheitsmotivation, sicherheitsrelevante Einstellungen und die Selbstwirksamkeits-
erwartungen hinsichtlich sicheren Fahrens von beruflichen Kraftfahrern stark von
den im Unternehmen vermittelten und durch Vorgesetzte und Flottenmanager vor-
gelebten Sicherheitswerten gepragt wird. Ahnlich kommen Strahan, Watson und
Lennon (2008) in einer Befragung mit 219 Behdrdenmitarbeitern, die hdufig aus be-
ruflichen Griinden fahren, zu dem Schluss, dass die Sicherheitskultur einer Organisa-
tion und beruflicher Stress wesentliche Pradiktoren fiir miidigkeitsbezogenes Fah-

rerverhalten und miidigkeitsbedingte Beinaheunfille darstellen.

Mangelnde Vereinbarkeit von Arbeitstatigkeit und Privatleben

Als ein wesentlicher Belastungsfaktor der Lkw-Fahrertatigkeit wird oftmals die
mangelnde Vereinbarkeit von beruflichen und aufierberuflichen Anforderungen an-
gesehen, was grofienteils mit der Arbeitszeitgestaltung zusammenhéangt. Lkw-Fahrer
im Fernverkehr sind hdufig mehrere Tage oder gar Wochen hintereinander unter-
wegs. Fiir den privaten Lebensvollzug kann dies problematisch sein, weil regelméfsi-
ge Termine und Freizeitaktivitdten oft schlecht zu realisieren sind und Familie und
Partnerschaft unter den langen Abwesenheiten leiden konnen. Hinsichtlich der Ver-
einbarkeit von Arbeitsanforderungen und aufierberuflichen Aktivititen fand Garo
(2001), dass Berufskraftfahrer den Folgen einer mangelnden Arbeitszeitorganisation
(insbesondere dem Mangel an Freizeit und Erholung) eher unkritisch gegeniiber ste-
hen. Nach Beierle (1995) jedoch stufen 29 % der Fahrer die Belastung des Familienle-
bens durch die Fahrertatigkeit als eher grofs, 43 % sogar als sehr grof3 ein. Nur knapp
ein Viertel der Fahrer (24 %) gibt an, geniigend Zeit fiir Hobbys und Freunde zu ha-
ben, 42 % haben nach eigenen Angaben wenig und 35 % keine Zeit. Ahnliche Ergeb-
nisse berichtet Nolle (2005): Uber die Hélfte der 73 von ihr befragten Lkw-Fahrer gibt
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an, nicht geniigend Zeit fiir die Familie zu haben, etwa zwei Drittel haben nicht ge-
niigend Zeit fiir Hobbys. Auch die Zeit fiir erforderliche Erledigungen wie Einkdufe
oder Besorgungen, die gewohnlich aufSerhalb der Arbeitszeit erledigt werden, schit-
zen rund die Halfte der Fahrer als unzureichend ein. Ein besonderes Problem stellen
in diesem Zusammenhang Arztbesuche dar. In Expertenkreisen wird die medizini-
sche Versorgung von Lkw-Fahrern im Fernverkehr als schlecht angesehen. Nach ei-
ner Umfrage der Autobahnpolizei Miinster von Bernickel (2006) geben 85 % der
Lkw-Fahrer an, medizinisch schlecht versorgt zu sein - ein Problem, das sowohl aus
Sicht des Arbeits- und Gesundheitsschutzes als auch aus Sicht der Verkehrssicherheit

nicht unerheblich ist.

3.3.4  Situative Belastungen

Unter die situativen Belastungen werden Aspekte der eigentlichen Fahrtatigkeit ge-
fasst, die nicht kontinuierlich vorhanden sind und deren Auftreten zeitlich begrenzt
ist. Situative Rahmenbedingungen der Fahrten sind in der Regel nicht oder nur sehr
begrenzt vom Fahrer beeinflussbar und konnen mehr oder weniger stark belasten
bzw. als unangenehm erlebt werden. In der Systematik von Schéfer und Steininger

(1989) wiaren diese Aspekte den arbeitsplatzbedingten Risikofaktoren zuzuordnen.

Fahrtbezogene Aspekte

Ellinghaus und Steinbrecher (2002) erfragten, wie unangenehm unterschiedliche
fahrtbezogene Rahmenbedingungen von Lkw-Fahrern erlebt werden. Tabelle 4 gibt
eine Ubersicht iiber die Einschitzung der Unannehmlichkeit dieser Rahmenbedin-
gungen. Dabei gilt, dass die Bedingungen umso unangenehmer eingeschétzt werden,

je hoher der Mittelwert liegt.

Demnach werden insbesondere Fahrten bei ungiinstigen Witterungsbedingungen
(Straflengldtte, Nebel, Regen) sowie Fahrten unter Zeitdruck und mit gefahrlicher
Ladung und schliefilich Autobahnfahrten im Kolonnenverkehr mit Staus als unange-
nehm erlebt. Generell erleben Fahrer Nahverkehrsfahrten als weniger unangenehm
als Fahrten im Fernverkehr (z.B. Ellinghaus & Steinbrecher, 2002; Schéfer & Steinin-

ger, 1989), was zum einen sicherlich auf die ,geregelteren” Arbeitszeiten und —
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abldaufe im Nahverkehr und andererseits auf die in der Regel geringere Fahrstrecken
an einem Stiick zuriickfiihren ldsst. Auslandsfahrten in osteuropéische Lander wer-
den als deutlich unangenehmer erlebt als Fahrten ins westliche Ausland. Als tiberra-
schend wenig unangenehm werden Fahrten bei Nacht erlebt, was moglicherweise an
dem geringeren Verkehrsaufkommen bei Nacht liegt. Nachtfahrten werden von Fah-

rern als umso angenehmer eingeschétzt, je hoher die Jahreskilometerleistung ist.

Tabelle 4: Bewertung fahrtbezogener Rahmenbedingungen durch Fahrer schwerer Lkw
(1 = angenehm; 5 = extrem unangenehm) (Ellinghaus & Steinbrecher, 2002, S. 55ff).

Rahmenbedingungen Mittelwert
Art der Strafie

a) Autobahn bei normalem Verkehr 1,4
b) Autobahn im Kolonnenverkehr mit Staus 2,9
¢) LandstrafSen 1,7
d) Grofistadtstrafsen 2,6
Fahrttyp

a) Langstreckenfahrt 1,8
b) Kurzstreckenfahrt 1,9
c) Fahrten ins westliche Ausland 1,8
d) Fahrten in osteuropéische Lander 2,7

Spezifische Rahmenbedingungen

a) Fahren unter Termindruck 3,2
b) Fahren mit gefahrlicher Ladung 3,2
¢) Leerfahrt 2,1

Licht- und Witterungsbedingungen

a) Fahren bei Nacht 2,1

b) Fahren bei Regen 2,9

¢) Fahren bei Nebel 3,6

d) Fahren bei Strafienglétte 4,1
Verkehrssituation

Viele Belastungen, denen Lkw-Fahrer ausgesetzt sind, resultieren aus der aktuellen
Verkehrssituation. Zum einen spielen Verkehrsdichte und Staus eine wichtige Rolle,

zum anderen konnen Interaktionen oder Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
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belastend wirken. SchliefSlich haben Lkw-Fahrer haufig Probleme, einen geeigneten

Parkplatz an Rastpldtzen zu finden.

Speziell Probleme im Verkehrsablauf werden als belastend erlebt. So geben 56 % der
von Ellinghaus und Steinbrecher (2002) befragten Lkw-Fahrer an, die Verkehrsdichte
als extrem oder sehr belastend zu empfinden. Staus empfand die Halfte aller Fahrer
als stark belastend. Dagegen gibt weniger als jeder zehnte Fahrer an, von diesen Fak-
toren nicht oder kaum belastet zu sein. Grofde Fahrroutine, d.h. hohe Jahreskilome-
terleistungen, scheinen dabei eher zu einer gelasseneren Sichtweise zu fiihren. Ahn-
lich werden Stofszeiten im Stadtverkehr (63 %) und Staus auf Autobahnen (40 %) von

den von Beierle (1995) befragten Fahrern als belastend eingeschétzt.

Nach Ellinghaus und Steinbrecher (2002) empfinden viele Fahrer (39 %) Konflikte
mit anderen Fahrern als extrem oder sehr belastend, wobei adltere Fahrer tiber 50 Jah-
ren starker belastet sind. Besonders haufig erleben Lkw-Fahrer Konflikte im Strafsen-
verkehr mit Pkw-Fahrern, die sich in der Regel auf bestimmte Fahrmandver bezie-
hen, etwa, dass sich Pkw-Fahrer vor einen Lkw dridngeln oder zu dicht auffahren
oder sie sich beim Spurwechsel bzw. Uberholen und beim Einfideln von Pkw-
Fahrern behindert oder sogar gefihrdet fiihlen (Ellinghaus & Steinbrecher, 2002).
Umgekehrt werden Lkw von Pkw-Fahrern hdufig als bedrohlich wahrgenommen
und behindern aus Sicht vieler Pkw-Fahrer den Verkehrsfluss (Bundesverband Gii-
terkraftverkehr, Logistik und Entsorgung-ADAC, 2002; Ellinghaus & Steinbrecher,
2002). Die wechselseitigen Vorurteile und Erfahrungen von Lkw- und Pkw-Fahrern
begiinstigen das Entstehen von Konflikten im Verkehrsraum insofern, als dass das
Verstandnis fiir das Verhalten der jeweils ,,gegnerischen” Verkehrsteilnehmergruppe
nicht besonders ausgeprégt ist und dementsprechend kooperatives Verhalten im
Straflenverkehr, das der ,Gegenseite” das Fahren erleichtern konnte, bewusst oder
unbewusst — weil man sich nicht in die andere Seite hineinversetzt oder versetzen
kann - unterlassen wird (z.B. als Pkw ausreichend Liicken lassen und so Lkw das
Einfadeln auf die Autobahn zu erleichtern, geplante Spurwechsel als Lkw friihzeitig
anzeigen und nicht plotzlich ausscheren). Zwei Drittel der von Beierle (1995) befrag-
ten Fahrer gaben an, dass das Verkehrsverhalten Anderer fiir sie eine grofse Belas-

tung darstellt. Von den von Evers (2006) explorativ befragten 34 Lkw-Fahrern sahen
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acht Fahrer und damit rund ein Viertel der Befragten das Verkehrsgeschehen, insbe-
sondere Staus und das Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer als einen sehr negati-

ven und stressverursachenden Aspekt der Lkw-Fahrertatigkeit an.

Ein wichtiger Grund fiir mangelnde Erholung wéhrend der Ruhezeiten ist sicherlich
darin zu sehen, dass die Parkraumsituation und die Lage der Parkplitze auf Raststét-
ten Lkw oftmals ungentiigend sind. Ein Grofteil der Lkw-Fahrer beméngelt, dass die
Zahl der zur Verfiigung stehenden Parkpldtze fiir Lkw an Raststdtten deutlich zu
gering sei und sie Schwierigkeiten haben, einen Parkplatz zu finden (z.B. Ellinghaus
& Steinbrecher, 2002). 40 % der Fahrer erleben die Enge auf den Rastplédtzen als stark
belastend, jeder vierte Fahrer fiihlt sich hier jedoch nicht belastet. Insbesondere Viel-
fahrer erleben die Parkplatzsituation als belastend. Ahnlich dufSerten sich die befrag-
ten Lkw-Fahrer in der Studie von Beierle (1995): 56 % empfanden die Belastung
durch den Mangel an gut ausgestatteten Rastpldtzen als eher bzw. sehr grofi, 41 %
erleben Parkprobleme als belastend. Unzureichende Verpflegungsmoglichkeiten da-
gegen scheinen kein grofies Problem darzustellen: Nur 23 % der Befragten empfin-

den diesen Aspekt als belastend.

Hinsichtlich einiger der unter 3.3.1 bis 3.3.4 erlduterten Belastungsfaktoren haben
Ellinghaus und Steinbrecher (2002) auf Basis ihrer Befragung eine Gewichtung der
einzelnen Belastungen vorgenommen, die zusammenfassend in Tabelle 5 dargestellt
sind. Der jeweils angegebene Mittelwert basiert auf einer fiinfstufigen Ratingskala,
wobei ein niedriger Wert eine hohe Belastungseinschiatzung kennzeichnet. Demnach
werden Probleme im Verkehrsfluss als am stdrksten belastend empfunden, gefolgt
von Zeitdruck. Hier ist zu bedenken, dass diese Probleme in der Praxis nicht unab-
hiangig voneinander sind: Storungen im Verkehrsfluss kénnen den wahrgenomme-
nen Zeitdruck erhohen, ebenso wie lange Wartezeiten beim Be- und Entladen (,, Auf-
holen verlorener Zeit”). Kaum als Belastung wird Druck aus dem sozialen Umfeld
erlebt. Ellinghaus und Steinbrecher (2002) nehmen an, dass die Ingroup-Solidaritat
von Lkw-Fahrern untereinander hoch sei und daher Druck durch Berufskollegen als

Belastungsfaktor keine Rolle spiele.
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Tabelle 5: Stellenwert von Belastungen aus Sicht der Fahrer schwerer Lkw (1 = belastet mich
extrem; 5 = belastet mich gar nicht; Ellinghaus & Steinbrecher, 2002, S. 49).

Problembereich Art des Problems Mittelwert
Verkehrsfluss Dichter Verkehr 2,4
Stau 2,5
Zeitdruck Zeitdruck 2,7
Lange Wartezeiten beim Be- und Entladen 2,8
Verantwortung Verantwortung fiir Fahrzeug und Ladung 2,8
Verkehrliche Enge auf Park- und Rastpléatzen 2,8
Probleme Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern 2,9
Arbeitsablauf Arbeitszeitverteilung 2,9
Verpflichtung zur Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten 3,0
Druck durch den Arbeitgeber oder Auftraggeber 3,0
Korperliche Belastung ~ Korperliche Beanspruchung durch das Fahren 3,0
Korperliche Beanspruchung durch Laden/Entladen 3,0
Externe Kontrollen Kontrollen durch die Polizei 3,0
Kontrollen durch das Bundesamt fiir Giiterverkehr 3,2
Druck aus sozialem Geringe Wertschatzung des Fahrerberufes 3,3
Umfeld Druck durch Berufskollegen 3,7

3.4 Personale Faktoren des Stresserlebens bei Lkw-Fahrern

Ausgehend von den in den vorangegangenen Kapiteln dargestellten Systematik,
dass das Stresserleben sowohl durch umweltbezogene als auch durch personale Fak-
toren beeinflusst wird, soll im Folgenden auf personenbezogene Aspekte des Belas-
tungserlebens bei Lkw-Fahrern eingegangen werden, wobei nach soziodemografi-
schen, berufsbiografischen und dispositionellen Faktoren unterschieden wird.
Grundsitzlich ist vorab festzuhalten, dass die personalen Aspekte des arbeitsbezo-
genen Belastungserlebens fiir Berufskraftfahrer im Allgemeinen und fiir Lkw-Fahrer
im Besonderen im Vergleich zu den umweltbezogenen Einflussfaktoren bislang we-
nig untersucht wurden. Demzufolge liegen kaum Ergebnisse aus empirischen Stu-

dien vor.
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341 Soziodemografische Faktoren

In Bezug auf soziodemografische Faktoren, insbesondere auf Geschlecht, Alter, Bil-
dung und familidre Lebenssituation, lassen sich nur wenige belegbare Aussagen zum
Einfluss auf den Umgang von Lkw-Fahrern mit berufsbezogenen Belastungen tref-

fen.

Da die Lkw-Fahrertatigkeit hauptsdchlich von Mannern ausgefiihrt wird (vgl. Kap.
3.2), ist der Aspekt Geschlecht wenig aussagekriftig, und die Frage von Geschlechts-
unterschieden steht daher weder fiir die Forschung noch fiir die Mafsnahmengestal-
tung im Vordergrund. Obwohl gemutmafit werden kann, dass bestimmte Belastun-
gen und Risiken fiir Lkw-Fahrerinnen anders und starker ausgepragt sind als fiir
méannliche Fahrer (z.B. schwere korperliche Arbeit, hohere Gefahr gewaltsamer

Ubergriffe), liegen hierzu keine Ergebnisse aus empirischen Untersuchungen vor.

Geht man davon aus, dass die korperliche Belastbarkeit und Leistungsfahigkeit in
hoherem Alter generell abnimmt, so wére zu vermuten, dass dltere Lkw-Fahrer die
Belastungen ihres Berufes stiarker empfinden als jiingere Fahrer. In der Tat zeigen
Befragungen, dass insbesondere jiingere Fahrer bis 30 Jahre arbeits- und titigkeitsbe-
zogene Belastungen als recht gering empfinden, wéhrend éltere Fahrer ab 50 Jahren
vor allem durch korperliche Beanspruchungen belastet sind (Ellinghaus & Steinbre-
cher, 2002). Fastenmeier, Gstalter, Kubitzki, Degener und Huth (2008) stellen fest,
dass neben stdrker erlebten korperlichen Belastungen auch die emotionalen Belas-
tungen von Lkw-Fahrern mit zunehmendem Alter steigen, ebenso wie Lern- und
Umlernprozesse und das Ausfithren von Nebentatigkeiten wiahrend des Fahrens mit

steigendem Alter problematischer werden.

Allgemein wird hinsichtlich der familiiren Lebenssituation angenommen, dass eine
familidre Eingebundenheit einen wichtigen Schutzfaktor gegeniiber Belastungen und
Stress darstellt, da Partnerschaft und Familie als wichtige Netze der sozialen Unter-
stiitzung angesehen werden und somit Stress abpuffern und positive Effekte auf Ge-
sundheit und Wohlbefinden haben koénnen (z.B. Schwarzer & Leppin, 1989). Insbe-
sondere Médnner profitieren von sozialer Unterstiitzung in der Partnerschaft, wih-

rend Frauen auch aufserhalb der Ehe- oder Paarbeziehung vertraute Beziehungen
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haben, die eine soziale Unterstiitzungsfunktion haben (z.B. Schwarzer, Schiiz & Zie-
gelmann, 2006). Allerdings konnen soziale Netzwerke und partnerschaftliche Bezie-
hungen auch negative Effekte haben und selbst eine Stressquelle darstellen, bei-
spielsweise, wenn der Unterstiitzungsprozess nicht addquat oder die Beziehung aus
anderen Griinden konfliktbehaftet ist. Bei Lkw-Fahrern, speziell bei Fernfahrern, lei-
det das familidre und auflerfamilidre soziale Netz hdufig durch die langen Abwesen-
heitszeiten und die Struktur der Arbeitszeiten, was nicht selten zu erheblichen Belas-
tungen oder sogar zur Beendigung der sozialen Beziehungen fiihrt. So ist die Schei-

dungsrate bei Lkw-Fahrern recht hoch (z.B. Hermann, 2004).

3.4.2 Berufsbiografische Faktoren

Bei dem Umgang mit und der Bewiltigung von Arbeitsanforderungen spielen so-
wohl die berufliche Qualifikation als auch die berufliche Erfahrung eine wichtige
Rolle, da in beiden Fallen Kompetenzen und Fertigkeiten erworben werden, die zu
einer angemessenen Aufgabenerfiillung notwendig sind. Insofern ist es selbstver-
standlich, dass ein hoheres Ausmafi von Kompetenzen und Fertigkeiten mit einer
besseren Anforderungsbewiltigung und somit auch mit geringerem Stresserleben
einhergeht. Wie in Kapitel 3.2 dargestellt, kommen viele hauptberufliche Lkw-Fahrer
als ,Quereinsteiger” zur Fahrertatigkeit, iiber eine spezielle Berufskraftfahrerausbil-
dung verfiigt nur ein geringer Prozentsatz, das schulische Bildungsniveau ist recht
niedrig und das Weiterbildungsniveau ist ebenfalls eher gering (Hermann, 2004).
Inwieweit ein Zuwachs an beruflichen Kompetenzen sich bei Lkw-Fahrern positiv
auf den Umgang mit beruflichen Belastungen auswirkt, ist bislang nicht detailliert
untersucht, allerdings kann man aus der Befragung von Ellinghaus und Steinbrecher
(2002) schliefien, dass groflere Fahrroutine sich zumindest positiv auf den Umgang
mit situativen Belastungen auswirkt: Widrigkeiten der Verkehrssituation werden
von Vielfahrern als weniger belastend eingeschétzt als von Fahrern mit einer gerin-

geren Jahreskilometerleistung.

Es gibt Hinweise, dass hohere Fahrerfahrung sich auch negativ auf den Umgang mit
Belastungen und das Verkehrsverhalten auswirken kann. So haben McCartt, Rohr-

baugh, Hammer und Fuller (2000) gefunden, dass eine grofsere Berufserfahrung und
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ein hoheres Alter bei Lkw-Fahrern Pradiktoren fiir Einschlafen am Steuer sind. Zu-
dem ist Berufserfahrung in der Regel mit dem Alter korreliert und é&ltere Fahrer erle-

ben Belastungen moglicherweise starker (vgl. 3.4.1).

3.4.3 Personlichkeitsfaktoren

Bislang wurde dispositionellen Faktoren des Stresserlebens von Berufskraftfahrern in
der Forschung wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Sofern Personlichkeitsmerkmale in
Bezug auf das Fahrverhalten und das Stresserleben bestimmter Verkehrsteilnehmer-
gruppen empirisch untersucht werden, widmen sich diese Untersuchungen iibli-
cherweise Pkw-Fahrern. Aus diesem Grund lassen sich an dieser Stelle nur wenige

empirische Befunde anfiihren.

Lach (1999) sowie Strohbeck-Kiihner, Lach und Mattern (2001) fanden in einer Befra-
gungsstudie mit 121 Lkw-Fahrern zu Belastungen und sozialer Konfliktneigung, dass
Lkw-Fahrer mit Typ-A-Verhalten eine ungiinstigere Prognose hinsichtlich ihrer be-
ruflichen Perspektive und in Bezug auf Verkehrsauffilligkeiten haben. Lkw-Fahrer
mit Typ-A-Verhaltensstil nahmen verstarkt sowohl Fahrsituationen als auch ihre be-
rufliche Situation als belastend wahr, wiesen eine hohere Konfliktneigung im Stra-
Benverkehr auf und berichteten mehr geahndete VerkehrsverstofSe als Lkw-Fahrer,
die kein ausgepragtes Typ-A-Verhalten aufwiesen. Typ-A-Verhalten wird als dispo-
sitionelles Verhaltensmuster angesehen, das gekennzeichnet ist durch starke Wett-
bewerbsorientierung, Neigung zu extremer Verausgabung, erhdhter Reizbarkeit und
Gereiztheit, Feindseligkeit und psychophysischem Risikoverhalten (z.B. unregelma-
Bige Erndhrung, mangelnde Korperbewegung, wenig kontrollierter Genussmittel-
konsum, Schlafdefizite) (Friedman & Rosenman, 1975). Dieses Verhaltensmuster
wird in der Gesundheitsforschung als Risikofaktor fiir die Entstehung koronarer

Herzerkrankungen angesehen.

Déorre (2001) hat situationale und personale Bedingungen des Stresserlebens bei Stra-
lenbahn- und Stadtbahnfahrern untersucht und konnte zeigen, dass Fahrer mit einer
hoheren Selbstwirksamkeitsiiberzeugung und geringer externaler Kontrolliiberzeu-
gung weniger Stress erleben. Da es sich um allgemeine Personlichkeitsmerkmale

handelt, die gemeinhin mit Stressbewiltigung in Zusammenhang gebracht werden
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(vgl. 2.3.2), diirften diese Ergebnisse auch fiir andere Personengruppen gelten und

sind damit nicht auf die Berufsgruppe als solche begrenzt.

Matthews (2002) geht in seinem transaktionalen Fahrstressmodell davon aus, dass es
eine Personlichkeitsdisposition gibt, die manche Personen stiarker anféllig macht fiir
Fahrstress als andere. Dabei werden bestimmte Dimensionen der Stressanfilligkeit
mit verschiedenen Copingstilen in Zusammenhang gebracht. Beispielsweise neigen
Kraftfahrer, bei denen die Anfilligkeit fiir Fahrstress durch eine aggressive Haltung
gepréagt ist, in stressreichen Fahrsituationen eher zu konfrontativem, gegen andere
Verkehrsteilnehmer gerichtetem Stressbewiltigungsverhalten. Auf das Personlich-
keitsmerkmal ,, Anfélligkeit fiir Fahrstress” nach Matthews (2002) wird ausfiihrlicher

in den Kapiteln 6.4 und 7.2.1 eingegangen.

3.5 Auswirkungen von Belastungen bei Lkw-Fahrern

In Analogie zu den in Kapitel 2.4 aufgefiihrten Beispielen fiir Stressauswirkungen
soll an dieser Stelle zwischen korperlichen, psychischen und verhaltensbezogenen
Auswirkungen von berufsbezogenen Belastungen bei Lkw-Fahrern differenziert
werden, die in Tabelle 6 iiberblicksartig dargestellt werden. Dabei werden diejenigen

Aspekte aufgefiihrt, fiir die es Hinweise aus der Forschungsliteratur gibt.
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Tabelle 6: Mogliche Auswirkungen von Belastungen bei Lkw-Fahrern.
Manifestationsebene Mogliche Auswirkungen

Physiologisch, somatisch - Gesundheitliche Beschwerden und chronische Erkrankungen
Psychisch, - Miidigkeit, Ubermiidung

kognitiv-emotional - Psychische Ermiidung, Monotonieerleben

- Nervliche Belastung, Gefiihl von Uberlastung
- Negatives emotionales Erleben
- Einbufien in der Informationsverarbeitung
Verhalten, individuell - Gesundheitsverhalten: Ernahrung, Bewegung, Nikotin-, Alkohol-,
Tablettenkonsum
- Berufliche Verdanderungen
- Sicherheitsgefahrdungen: Fahrfehler, kritische Situationen, Unfille
Verhalten, sozial - Normverletzungen: Verstofie gegen Arbeits- und
Verkehrsvorschriften

- Konflikte zwischen Arbeitstatigkeit und Privatleben

3.5.1 Physiologische und somatische Auswirkungen

Auf der korperlichen Ebene manifestieren sich in erster Linie akute gesundheitliche
Beschwerden, die sich langfristig chronifizieren oder zu Erkrankungen fiihren kon-
nen, ebenso wie akute Befindlichkeitsbeeintrdachtigungen, insbesondere Miidigkeit

und Ubermiidung.

Gesundheitliche Beschwerden und chronische Erkrankungen

Untersuchungen zeigen, dass die Tatigkeit von Lkw-Fahrern aufgrund der mit dem
Beruf verbundenen korperlichen Beanspruchung gesundheitliche Auswirkungen
haben kann. So stellen Ellinghaus und Steinbrecher (2002) fest, dass Fahrer schwerer
Lkw am hdufigsten iiber Miidigkeit und Riickenschmerzen, gefolgt von Kopf-
schmerzen klagen. In Tabelle 7 ist die Auftretenshaufigkeit unterschiedlicher korper-
licher Beschwerden aus Sicht der Fahrer schwerer Lkw aufgefiihrt. Die Mittelwerte
kennzeichnen die Rangfolge der Auftretenshdufigkeit, wobei ein hoher Wert fiir ein
selteneres Auftreten steht. Miidigkeit wird demnach am héufigsten beklagt, was si-
cherlich zum einen auf die Arbeitszeiten, zum anderen jedoch auch auf die Bedin-
gungen, unter denen der Fahrer unterwegs schlafen muss (Fahrerkabine, Larm von

Autobahn), zuriickzufiihren sein diirfte. Miidigkeit stellt an sich jedoch kein patho-
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logisches Phanomen dar, sondern ist eine temporare Folgeerscheinung bestimmter
Bedingungen. Daher ist diese Auswirkung gesondert zu betrachten. Weiterhin stel-
len die Autoren fest, dass Fahrer mit einer geringeren jahrlichen Kilometerleistung
haufiger gesundheitliche Probleme berichten als Fahrer mit einer grofseren Jahres-
fahrleistung (Ausnahme: Miidigkeit). Dartiiber hinaus berichten Fahrer, die im aus-
landischen Fernverkehr titig sind, tiber grofiere Gesundheitsbeschwerden als Fahrer
im Nahverkehr. Insgesamt haben nur 15 bis 20 % der Fahrer schwerer Lkw nach ei-

genen Angaben keine gesundheitlichen Beschwerden.

Tabelle 7: Gesundheitliche Konsequenzen des Fahrens schwerer Lkw (1 = stdndig; 5 = nie) (El-
linghaus & Steinbrecher, 2002, S. 52).

Art der Beschwerden Auftretenshdufigkeit (%) Aritlll\r/ﬁttatt:ches
stindig ~ haufig manchmal selten nie
Miidigkeit 2 33 35 23 8 3,0
Riickenschmerzen 6 25 34 20 14 3,1
Kopfschmerzen 2 28 25 24 20 3,3
Erschopfungszustande 3 19 31 27 19 3,4
gﬁgﬁgﬁ mit Muskeln/ 4 15 33 30 18 3,4
gear%lzr;t/mgsbeschwerden 3 18 28 25 25 35
Schlafstérungen 3 17 30 25 25 3,5
Probleme mit den Augen 2 19 23 27 29 3,6

In seiner Befragung verunfallter und unfallfreier Lkw-Fahrer kommt Beierle (1995)
zu einer dhnlichen Rangreihe: Riicken- und Bandscheibenbeschwerden werden am
haufigsten von den Fahrern genannt, gefolgt von Nacken-/Schulterbeschwerden

und Nervositit.

Kiegeland (1990) kommt dagegen in seiner Untersuchung zu Belastungen von Be-
rufskraftfahrern zu dem Schluss, dass der Gesundheitszustand von Berufskraftfah-
rern gut und die Beschwerdehdufigkeit eher gering sei. Als Griinde hierfiir nennt er,
dass die Arbeit von Lkw-Fahrern korperlich recht abwechslungsreich sei (z.B. Wech-

sel zwischen Fahrtdtigkeit und Ladetdtigkeiten), dass es eine Selbstselektion bei Fah-
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rern in dem Sinne gebe, dass der Beruf des Lkw-Fahrers nur von Personen ergriffen
werde, die gesund und leistungsfdhig seien und auch nur diese tiber ldngere Zeit in
diesem Beruf verbleiben. Als dritten Grund nennt Kiegeland (1990), dass die Fahrer
mogliche gesundheitliche Probleme aus falsch verstandenem Stolz nicht zugeben.
Schliefllich konne ein weiterer Grund sein, dass Fahrer aus Existenzsorgen (Angst

vor Arbeitsplatzverlust) gesundheitliche Beschwerden bagatellisieren oder leugnen.

Als langfristige korperliche Folgen werden in erster Linie Erkrankungen des Skeletts,
der Muskeln und des Bindegewebes festgestellt mit der Folge einer iiberproportiona-
len Invaliditatsrate und als Hauptursache fiir Frithpensionierungen (Hermann, 2004).
Ursachen hierfiir liegen in langen Phasen monotonen Sitzens, Bewegungsmangel
und unregelmafiigen, ungesunden Mahlzeiten. An zweiter Stelle der Invaliditéts-
und Friithpensionierungsgriinde im Transportsektor stehen psychiatrische Erkran-
kungen, gefolgt von Herzerkrankungen. Diese Angaben beziehen sich auf Oster-
reich. Fiir Deutschland sind keine vergleichbaren Angaben verdffentlicht, jedoch ist

anzunehmen, dass die Sachlage in Deutschland dhnlich ist.

Miidigkeit, Ubermiidung

Das Problem der Miidigkeit verdient an dieser Stelle eine besondere Aufmerksam-
keit, da Miidigkeit und Ubermiidung in der Literatur als wesentlicher Faktor fiir die
Unfallentstehung angesehen werden (vgl. hierzu vertiefender Kap. 4.2). Streff und
Spradlin (2000) definieren Miidigkeit im Zusammenhang mit Autofahren als einen
Zustand der Schlifrigkeit, der die Fahrfahigkeit durch erhohte Reaktionszeit, herab-
gesetzte Vigilanz, Aufmerksamkeit und Fihigkeit zur Informationsverarbeitung be-
eintrachtigt. Insofern stellt Miidigkeit nicht nur eine physiologische, sondern auch
eine psychische Belastungsfolge dar und nimmt somit eine Zwischenstellung in der

in Tabelle 6 dargestellten Systematik ein.

Lange und unregelmaflige Arbeitszeiten werden als wesentlicher Faktor fiir die Ent-
stehung von Fahrermiidigkeit, Einschlafen am Steuer und in letzter Konsequenz
Ubermiidungsunfille angesehen. In ihrer Lkw-Fahrerbefragung stellten Fastenmeier
et al. (2002) fest, dass ein Grofsteil der befragten Fahrer sowohl Schlafmangel (88 %)

als auch Ermiidung durch zu langes Fahren ohne Ruhezeiten (82 %) als sehr gefahr-
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lich in ihrer Tatigkeit einschétzt. Diese Einschitzung zur Gefahrlichkeit von Uber-
miidung spiegelt sich in Befunden aus Ursachenanalysen von Lkw-Unfillen wider,
wonach etwa ein Fiinftel bis ein Drittel aller Lkw-Unfille auf Ubermiidung bzw. Ein-
schlafen am Steuer zuriickzufiihren sind (vgl. Kapitel 4.2). Ubermiidung kann prin-
zipiell durch unterschiedliche Faktoren bedingt sein. Dabei spielen sowohl die Ta-
geszeit als auch die Arbeits- bzw. Fahrdauer eine wesentliche Rolle. Daneben kénnen
Umgebungsfaktoren wie Fahren bei Dunkelheit und unter monotonen Bedingungen
die Entstehung von Miidigkeit begiinstigen. Oron-Gilad und Ronen (2007) konnten
beispielsweise in Simulatorstudien zeigen, dass die Aufgabendauer (,,time on task”)
ein starker miidigkeitsinduzierender Faktor ist. Weiterhin induzieren gerade Stre-
cken mit wenig Anforderungsgehalt starker Miidigkeit als gewundene Fahrstrecken.
Schlieflich spielen generell die Schlafqualitdt und -quantitit sowie das Erndhrungs-
verhalten und der allgemeine Gesundheitszustand eine Rolle bei der Entstehung von
Midigkeit. Morrow und Crum (2004) nennen fiinf Faktoren, die Miidigkeit bei Lkw-
Fahrern fordern: Zu lange Arbeit, unregelmifSiige Arbeitszeiten, Storungen der
Schlafmuster, unzureichende Erholung und Rahmenbedingungen der Fahrertitigkeit
wie wirtschaftlicher Druck und Zeitdruck. McCartt et al. (2000) fanden in einer Be-
fragungsstudie mit 593 Fernfahrern, dass u.a. anstrengende Einsatzpldne mit einer
hohen Arbeitszeitdauer und wenig Freizeit, hoheres Alter und mehr Fahrerfahrung
sowie kiirzerer und schlechterer Schlaf wahrend der Einsatzzeiten die Wahrschein-
lichkeit von Einschlafen am Steuer begiinstigt. Daneben spielt jedoch auch die Si-
cherheitskultur im Unternehmen eine Rolle dafiir, ob Fahrer fiir das Problem Mii-
digkeit am Steuer und fiir verkehrssicheres Verhalten generell sensibilisiert sind und
durch das Unternehmen entsprechende Gegenmafinahmen gefordert werden (vgl.

Newnam et al., 2008; Strahan et al., 2008).

Da Miidigkeit ein akut auftretender Zustand ist, konnte angenommen werden, dass
die Palette moglicher akuter MafSnahmen entsprechend vielfaltig ist, um entstehen-
der Miidigkeit entgegenzuwirken. Oftmals werden von den Fahrern Gegenmafinah-
men ergriffen, die jedoch allenfalls sehr kurzfristig wirksam sind und Miidigkeit nur
subjektiv verringern (z.B. Frischluftzufuhr, Musikhoren, Anhalten und Strecken, Kaf-

feetrinken). Experten sind sich jedoch einig, dass entsprechende Erholungspausen
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die effektivste Praventionsmafinahme gegen Fahrermiidigkeit sind und Ubermii-
dung nur durch ausreichenden Schlaf wirksam zu beseitigen ist (z.B. Hargutt, 2002;

Vanlaar, Simpson, Mayhew & Robertson, 2008).

Sowohl in Anbetracht der Befunde aus der Literatur als auch vor dem Hintergrund
der Diskussion um die Arbeitsbedingungen und Sicherheitsrisiken des Lkw-
Verkehrs tiberrascht das Befragungsergebnis von Beierle (1995), nach dem nur 2,5 %
der Fahrer tiber Schlafstorungen klagen und lediglich jeder Dritte der 119 befragten
Lkw-Fahrer Schlafmangel und Ubermiidung als belastend einstuft. Mogliche Erkla-
rungen hierfiir wiren, dass dieses Problem bagatellisiert oder verglichen mit anderen
Belastungen als eher gering angesehen wird oder dass die Fahrer das Gefiihl haben,

dem Problem der Miidigkeit selbst ausreichend entgegenwirken zu konnen.

3.5.2  Psychische, kognitiv-emotionale Auswirkungen

Neben dem Phianomen der Miidigkeit / Ubermiidung, das in erster Linie als korper-
liche Beeintrachtigung angesehen wird, wurden andere psychische Auswirkungen

der Lkw-Fahrertatigkeit bislang wenig untersucht.

Frieling et al. (1990) konnten zeigen, dass insbesondere Paketdienstfahrer im Nah-
verkehr und im Linienverkehr eingesetzte Fernfahrer, die immer dieselbe Strecke mit
derselben Ladung fahren, erhthte Werte hinsichtlich psychischer Ermiidung und
Monotonieerleben aufweisen. In der Befragungsstudie von Fastenmeier et al. (2002)
hielten rund die Halfte aller Befragten eintoniges Fahren fiir sehr gefdhrlich, aller-
dings ist nicht ermittelt worden, ob und wie hdufig die Fahrer selbst diese Auswir-

kungen erfahren.

Das mit einer hohen arbeitszeitlichen Belastung, mit Zeitdruck und geringem Hand-
lungsspielraum einhergehende Gefiihl von Hetze und Stress wird ebenfalls oftmals
von Lkw-Fahrern berichtet (vgl. 3.3). In der Studie von Beierle (1995) empfindet tiber
die Halfte der Lkw-Fahrer die gesamte nervliche Belastung durch die Tatigkeit als
eher grofd oder sehr grof. 14 % der Fahrer bezeichnen sich selbst als tiberlastet, 66 %

geben an, dass sie an ihrer Auslastungsgrenze sind. Trotz dieser psychischen Belas-
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tungen ist jedoch die weit iiberwiegende Mehrheit der Fahrer (87 %) mit ihrem Beruf

insgesamt sehr zufrieden.

3.5.3 Auswirkungen im individuellen Verhalten

Auswirkungen von Belastungen konnen sich auf der individuellen Verhaltensebene
im Gesundheitsverhalten (Erndhrung, Bewegung, Konsum von Alkohol, Drogen und
Medikamenten), in beruflichen Verdnderungen (z.B. Tatigkeitswechsel, Ausscheiden
aus dem Beruf) und schliefilich, fiir die Verkehrssicherheit von vorrangiger Bedeut-
samkeit, in sicherheitsgefdhrdendem Verhalten (Fehler, kritische Situationen, Unféal-

le) duflern.

Gesundheitsverhalten

Ein Grofteil der Lkw-Fahrer weist ein vergleichsweise schlechtes Gesundheitsverhal-
ten auf. Viele Lkw-Fahrer nehmen unregelmifiig und vielfach ungesunde Mahlzeiten
zu sich (Ellinghaus & Steinbrecher, 2002; Hermann, 2004; Nolle, 2005). Nach Kremser
(1997) empfindet ein Viertel der Lkw-Fahrer unregelmafsige Mahlzeiten als belas-
tend. Kombiniert mit einem generellen Mangel an Bewegung leiden daher viele Fah-
rer an Ubergewicht. Nolle (2005) hat ihrer Untersuchung des Erndhrungsverhaltens
von , mobilen Berufen” einen durchschnittlichen Body Mass Index (BMI) von 27,7 fiir
maéannliche (n = 67) und von 27,1 weibliche (n= 6) Lkw-Fahrer ermittelt, was qualita-
tiv einem leichten bis mittleren Ubergewicht entspricht. Nur 19 der untersuchten
Fahrerinnen und Fahrer waren normalgewichtig, 53 waren tibergewichtig, wovon 13
als stark adipos eingestuft wurden. Sowohl die Ausgewogenheit als auch die Regel-

mafligkeit der Erndhrung stellten sich in dieser Studie als eher ungiinstig dar.

Es liegen keine gesicherten Angaben {iber die Verbreitung des Konsums von Alko-
hol, Drogen und Medikamenten in der Population der Lkw-Fahrer vor. Dass Alkohol
zumindest ein potenzielles Problem darstellt, zeigt sich darin, dass viele Speditionen
den Fahrern per Arbeitsvertrag untersagen, wiahrend der Arbeit Alkohol zu trinken
(z.B. Schéfer & Steininger, 1989). Da das Thema ,Alkohol am Arbeitsplatz” insbe-
sondere bei Fahrern tabuisiert ist, lassen sich durch Befragungen kaum zuverlédssige

Angaben zum Alkoholkonsum von Lkw-Fahrern gewinnen. In der Erndhrungsstudie
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von Nolle (2005) gaben 59 von 73 Fahrern an, Alkohol zu trinken, davon 22 taglich.
Von den ménnlichen Fahrern konsumieren 19 tdglich mehr als 20 Gramm Alkohol
und damit mehr als 0,5 Liter Bier. Hierbei ist zu beachten, dass in dieser Studie der
allgemeine Alkoholkonsum erfragt wurde, nicht aber Alkoholkonsum in Verbindung
mit der Fahrtatigkeit. Hinweise fiir ein nicht zu unterschdtzendes Ausmafs des Pro-
blems ,,Alkohol und Fahren” bei Lkw-Fahrern ergeben sich auch aus der bereits er-
wiahnten Pilotstudie zum generalprdaventiven Einsatz von atemalkoholsensitiven
Ziindsperren in Speditionen von Evers (2006). Die 34 teilnehmenden Lkw-Fahrer
wurden gebeten zu schitzen, wie viel Prozent aller Lkw-Fahrer (nicht die Fahrer per-
sonlich) schon mindestens einmal alkoholisiert gefahren sind. Keiner der Fahrer gab
an, dass dies nicht vorkomme. 16 der befragten Fahrer waren der Auffassung, dass
mehr als die Halfte aller Lkw-Fahrer bereits alkoholisiert gefahren sei. Weiterhin
wurden die Teilnehmer nach moglichen Griinden gefragt, warum manche Lkw-
Fahrer alkoholisiert fahren. Als haufigster Grund wurden private Probleme genannt
(17 Nennungen), wobei insbesondere die langen Abwesenheitszeiten von zu Hause
als Griinde fiir diese Probleme angefiihrt wurden. An zweiter Stelle wurden Arbeits-
stress und Arger genannt (16 Nennungen), wobei insbesondere Zeitdruck und lange,
unregelmafiige Arbeitszeiten als Stressausloser angesehen wurden. Die Gefdhrlich-
keit von Alkohol im Straflenverkehr ist den Fahrern jedoch bewusst: In der Studie
von Fastenmeier et al. (2002) schétzte die tiberwiegende Mehrheit (80 %) der befrag-
ten Lkw-Fahrer Alkoholkonsum als sehr gefédhrlich ein.

Hinsichtlich des Konsums von Drogen und Medikamenten bei Lkw-Fahrern liegen
nur wenige Befunde vor. In der Befragung von Schéfer und Steininger (1989) gaben
etwas mehr als 40 % der Befragten an, dass sie gelegentlich oder hédufig Tabletten
einnehmen, wobei am héufigsten Schmerzmittel angegeben wurden. Allerdings
wurden hier nur 45 Fahrer befragt und die absolute Haufigkeit der Nennungen der
verschiedenen Medikamente nicht angegeben. Nach Ellinghaus und Steinbrecher
(2002) nehmen nach eigenen Angaben rund ein Drittel (30 %) der 310 befragten Fah-
rer schwerer Lkw tiber 7,5 t zumindest gelegentlich ,Pillen, um wach zu bleiben”. Im
ersten Fall ist die Stichprobe sehr klein und zudem sind in beiden Féllen aufgrund

der Tabuisierung dieses Themas Antwortverzerrungen zu erwarten, so dass die zi-
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tierten Anteile das tatsdchliche Ausmafi des Konsums von Medikamenten und Auf-
putschmitteln moglicherweise unterschdtzen. Eine aktuellere Befragungsstudie von
Davey, Richards und Freeman (2007) zur Pravalenz und Konsumgriinden von illega-
len Drogen bei Fernfahrern in Australien deutet auf eine hohe Konsumrate legaler
und illegaler psychoaktiver Substanzen in dieser Fahrergruppe hin. Insgesamt gaben
20 von 35 befragten Fahrern an, wiahrend der Arbeit illegale Drogen zu konsumieren.
Am héufigsten wurden Amphetamine, stimulierende Medikamente (Ephedrin), Ko-
kain und Marihuana genannt. Als hdufigsten Konsumgrund gaben 31 von 35 Fahrern
die Bekampfung von Miidigkeit an. Daneben wurden Sozialisation (18 Fahrer), Erfiil-
len des , Trucker-Images” (10 Fahrer), Entspannung/Sich gut fiithlen (10 Fahrer) und
Abhédngigkeit (8 Fahrer) als weitere Griinde fiir den Konsum von Drogen beim Lkw-
Fahren angegeben. Auch wenn die Stichprobe in dieser explorativen Untersuchung
klein ist und die Ergebnisse nicht unbedingt auf Deutschland tibertragen werden
konnen, darf das Risiko, ein Verkehrssicherheitsproblem (Miidigkeit) mit einem an-
deren Problemverhalten (Fahren unter dem Einfluss von Drogen oder Medikamen-

ten) zu bekdmpfen, nicht unterschitzt werden.

In der amtlichen Unfallstatistik spielen die Unfallursachen Alkohol und Dro-
gen/Medikamente bei der Entstehung von Lkw-Unfillen eine eher untergeordnete
Rolle: In 2006 wurde bei Unfillen mit Personenschaden unter Beteiligung von Giiter-
kraftfahrzeugen Alkoholeinfluss bei 1,7 % und Drogeneinfluss bei 0,1 % der unfallbe-
teiligten Giiterkraftfahrzeugfahrer festgestellt. Im Vergleich dazu wurde bei an Un-
tallen mit Personenschaden beteiligten Pkw-Fahrern in 4,3 % der Fille Alkohol und
in 0,4 % Drogen als Ursache festgestellt (Statistisches Bundesamt, 2007).

Viele Lkw-Fahrer sind Raucher. In der Studie von Nolle (2005) gaben 44 von 73 Lkw-
Fahrern an zu rauchen, davon 35 Personen 20 oder mehr Zigaretten am Tag. Der
durchschnittliche tdgliche Konsum lag bei 26 Zigaretten. Kombiniert mit einem un-
gesunden Erndhrungsverhalten ist oftmals auch ein ungesundes Bewegungsverhal-
ten. Nach Nolle (2005) treiben 44 von 73 Lkw-Fahrern keinen Sport. Gerade bei den
beschriebenen korperlichen Anforderungen der Lkw-Fahrertatigkeit, insbesondere
langes Sitzen, wire ein sportlicher Ausgleich wichtig, um korperlichen Beschwerden

und Erkrankungen entgegenzuwirken.
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Berufliche Verdnderungen

Eine weitere individuelle Verhaltenskonsequenz von beruflichen (Dauer-)
Belastungen kann in beruflicher Verdnderung bestehen. Dies konnen zum einen
freiwillige Veranderungen sein, wie etwa ein selbstgewéahlter Tatigkeitswechsel, zum
anderen jedoch auch ein Berufsausstieg aufgrund einer korperlichen oder psychi-
schen Unfdhigkeit, die Fahrertatigkeit weiter auszuiiben. In der Studie von Beierle
(1995) gaben zwar 87 % der Fahrer an, mit ihrem Beruf eher oder sehr zufrieden zu
sein, jedoch konnten sich 43 % der befragten Fahrer nicht vorstellen, die Fahrertitig-
keit bis ins Rentenalter weiterzufithren. Knapp zwei Drittel (61 %) der Fahrer hat be-
reits schon erwogen, die Fahrertatigkeit aufzugeben. Auch Hermann (2004) stellt fest,
dass die meisten Lkw-Fahrer diese Tatigkeit nur fiir einen beschriankten Zeitraum
ausiiben und danach in einen anderen Beruf wechseln wollen. Allerdings ist, wie
weiter oben bereits beschrieben (vgl. Kap. 3.2), die Moglichkeit der beruflichen Ver-
dnderungen bei Berufskraftfahrern aufgrund mangelnder Qualifikations- und Auf-

stiegschancen eher gering.

Nach Staplin und Gish (2005) besteht in der Transportbranche aufgrund eines Man-
gels an qualifiziertem Personal eine hohe Wechselbereitschaft (,job-hopping”). Sie
stellen fest, dass Lkw-Fahrer, die hdufig den Arbeitgeber wechseln, ein hoheres Un-
fallrisiko haben: Das Unfallrisiko steigt, wenn ein Fahrer {iber einen Zeitraum von
mindestens zwei Jahren pro Jahr mehr als zweimal den Arbeitgeber gewechselt hat.
Fahrer, die innerhalb von zwei oder mehr Jahren jahrlich mindestens dreimal den
Arbeitgeber gewechselt haben, hatten ein mehr als doppelt so hohes Risiko fiir Mehr-
fachunfille. Beierle (1995) dagegen kommt in seiner Untersuchung zu dem umge-
kehrten Schluss, dass unfallfreie Fahrer in der Tendenz hédufiger den Arbeitgeber

wechseln.

Auf berufliche Ausstiege aufgrund von Arbeitsunfahigkeit wurde bereits in Kapitel
3.5.1 eingegangen. In ihrer Studie untersuchten Schifer und Steininger (1989) die Be-
rufsverldufe von Lkw-Fahrern und stellen fest, dass krankheitsbedingte Fehlzeiten
oftmals in beruflichen Briichen miinden, wobei hauptberufliche Kraftfahrer weniger
Ausfallzeiten haben, diese jedoch ldnger sind als bei anderen Pflichtversicherten. In-

nerbetriebliche Umsetzungen und Tétigkeitswechsel, wenn die Fahrertatigkeit nicht
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mehr ausgeiibt werden kann, sind sehr selten, weil oftmals keine alternativen Be-
schiftigungsmoglichkeiten bestehen. Ebenso bietet sich selten die Moglichkeit einer

anderen Tatigkeit bei einem anderen Arbeitgeber.

Sicherheitsgefdhrdungen

Schliefdlich besteht eine weitere, vor allem fiir die Verkehrssicherheit relevante Folge
beruflicher Belastungen in Sicherheitsgefdhrdungen, zu denen in erster Linie Ver-
kehrsunfdlle zu zdhlen sind. Hermann (2004) schreibt sehr eindriicklich: , Ein wesent-
liches Ergebnis von langen Arbeitszeiten, Zeitdruck und schlechten Arbeitsbedin-
gungen ist demnach der auflergewdhnlich hohe Anteil an todlichen Arbeitsunfallen”
(S. 37), insbesondere in Folge von Verkehrsunfdllen. Auf die Verkehrsunfallproble-

matik wird in Kapitel 4 austfiihrlich eingegangen.

3.54 Auswirkungen im sozialen Verhalten

Im sozialen Verhalten konnen sich Belastungen vor allem in zweierlei Hinsicht mani-
festieren: Zum einen in sozialen Normverletzungen (Verstofie gegen geltende Rege-
lungen) und zum anderen in sozialen Konflikten, vor allem an der Schnittstelle von

beruflichem und aufierberuflichem Lebensbereich.

Normverletzungen

Aus Sicht der Verkehrssicherheit sind solche sozialen Normverletzungen von Lkw-
Fahrern relevant, die eine Sicherheitsgefahrdung darstellen, indem gegen geltende
arbeitsrechtliche und verkehrsrechtliche Vorschriften verstofien wird. Hier sind be-
sonders Verstofie gegen die Sozialvorschriften (Lenk- und Ruhezeitenregelung), Ver-

kehrsverstofse und Verstofie gegen Schutzvorschriften zu nennen.

In der Befragungsstudie von Fastenmeier et al. (2002) gab jeder fiinfte Lkw-Fahrer
an, meistens oder immer Probleme mit der Einhaltung der Sozialvorschriften zu ha-
ben. Als Griinde fiir die Nichteinhaltung wurde am héaufigsten die ungentigende
Parkraumsituation auf Autobahnraststdtten genannt, gefolgt von Staus, Termindruck
und mangelnder Disposition. Auf Basis von Tagebuchaufzeichnungen konnte Garo

(2001) zeigen, dass rund 10 % der untersuchten Berufskraftfahrer die gemaf; der EU-
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Sozialvorschriften zuldssige maximale Schichtzeit von 15 Stunden {iberschritten,
ebenso hdufig wurden die vorgeschriebenen Lenkzeiten missachtet. Obwohl die
Lenk- und Ruhezeitenregelungen als ArbeitsschutzmafSinahme sinnvoll und wichtig
sind, stellen sie jedoch fiir Lkw-Fahrer unter Umstédnden einen Belastungsfaktor dar,
da die Verpflichtung der Einhaltung der Sozialvorschriften oft im Widerspruch zu
betrieblichen Erfordernissen und Terminanforderungen steht. Nach Angaben des
Bundesamtes fiir Giiterverkehr (2007b) wurden bei Kontrollen deutscher Lkw im
Jahr 2006 knapp 42.000 Verstofie gegen die geltenden Lenk- und Ruhezeitenregelun-
gen festgestellt. Diese Zahlen, so das Bundesamt fiir Giiterverkehr (2007b), seien
nicht nur hinsichtlich der allgemeinen Verkehrssicherheit als alarmierend anzusehen,
sondern auch, weil die Lenk- und Ruhezeiten zum Schutz des Fahrpersonals dienen
sollen, so dass eine regelmifiige Umgehung dieser Regelungen auch eine tibermaf3i-
ge Belastung des Fahrers darstelle. Dagegen erleben nach Ellinghaus und Steinbre-
cher 35 % der Fahrer die Einhaltungspflicht der Sozialvorschriften als sehr oder ex-
trem belastend, ebenso viele Fahrer (34 %) fiihlen sich jedoch kaum bzw. iiberhaupt
nicht von dieser Verpflichtung belastet. Jeder fiinfte Fahrer gibt an, die Lenkzeiten
(sehr) haufig zu tiberschreiten, ein weiteres Drittel (34 %) {iberschreitet die Lenkzeit
manchmal, nur jeder zehnte Fahrer tiberschreitet nach eigenen Angaben nie die zu-
lassige Lenkzeit. Rund jeder Dritte (31 %) gibt an, aufgrund fehlender Parkmoglich-
keiten trotz Pausenpflicht weiterzufahren. 40 % der von Beierle (1995) befragten Fah-
rer empfinden den Stress, iiber dem erlaubten Stundenlimit zu fahren, als eher bzw.
sehr grof3. Jeder vierte Fahrer manipuliert den Fahrtenschreiber (sehr) haufig, weitere
24 % zumindest manchmal. Verstofle gegen das Sonntagsfahrverbot werden von
14 % der Fahrer (sehr) hdufig angegeben, 22 % verstofien manchmal gegen diese Vor-

schrift.

Normverletzungen konnen sich ebenfalls im direkten Fahrverhalten manifestieren,
indem Verkehrsvorschriften verletzt werden. 83 % der Fahrer halten dichtes Auffah-
ren, gefolgt von knappen Spurwechseln (63 %) fiir sehr gefdhrlich. Geschwindig-
keitsiiberschreitungen werden dagegen nur von 39 % der Fahrer fiir sehr gefahrlich
gehalten (Fastenmeier et al., 2002). Die amtliche Unfallstatistik dagegen spricht eine

etwas andere Sprache: Die hdufigsten Ursachen von Lkw-Unféllen sind — deckungs-
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gleich mit den Gefahrlichkeitseinschdtzungen der Fahrer — mangelnder Sicherheits-
abstand und — entgegen der Einschdtzung — unangepasste Geschwindigkeit. Insbe-
sondere auf Autobahnen scheinen Lkw-Fahrer haufig gegen Verkehrsvorschriften zu
verstofsen: So gaben 45 % der von Ellinghaus und Steinbrecher (2002) befragten Lkw-
Fahrer an, (sehr) haufig schneller zu fahren als erlaubt. Rund jeder fiinfte Fahrer
(21 %) verstdBt nach eigenen Angaben (sehr) hiufig gegen Uberholverbote und 38 %
der Fahrer unterschreiten (sehr) hdufig den vorgeschriebenen Sicherheitsabstand.
Dies wird belegt durch Beobachtungen des Verkehrsverhaltens (Ellinghaus & Stein-
brecher, 2002): Geschwindigkeitsmessungen auf Autobahnen ergaben, dass die
Durchschnittsgeschwindigkeiten von Lkw bei 86 bis 89 km/h und damit iiber der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (80 km/h) liegen. Fiir kritisches Abstandsverhal-
ten konnten Ellinghaus und Steinbrecher (2002) zeigen, dass es einen deutlichen Zu-
sammenhang zur Verkehrsstdrke gibt: Je dichter der Verkehr ist, desto geringer wer-
den die Abstinde, so dass insbesondere in Ballungsrdumen das Problem unzurei-
chender Sicherheitsabstiande auftritt. Eine weitere hdufige Problematik im Verkehrs-
verhalten von Lkw-Fahrern besteht in Verstéfen gegen Uberholvorschriften, wobei
der Schwerpunkt weniger auf der Missachtung von Uberholverbotszeichen liegt,
sondern vielmehr in einer zu geringen Differenzgeschwindigkeit beim Uberholen

(Ellinghaus & Steinbrecher, 2002).

Verstofie gegen Schutzvorschriften betreffen zum einen die eigene Sicherung (Benut-
zung des Sicherheitsgurtes) und die Sicherung des transportierten Gutes (Ladungssi-
cherung). Hinsichtlich des eigenen Schutzverhaltens zeigen Lkw-Fahrer verglichen
mit Pkw-Fahrern eine erhohte Bereitschaft zur Normverletzung. Rund die Halfte der
von Fastenmeier et al. (2002) befragten Lkw-Fahrer hilt das Nichtbenutzen des Si-
cherheitsgurtes fiir (eher) ungefahrlich. 29 % der Fahrer tragen den Gurt nach eige-
nen Angaben selten, 24 % legen ihn nie an. Auch in der Untersuchung von Elling-
haus und Steinbrecher (2002) geben 35 % der Fahrer an, (sehr) hdufig auf das Gurtan-
legen zu verzichten. Dies deckt sich mit den jahrlichen Beobachtungen des Siche-
rungsverhaltens von Kraftfahrern im Auftrag der Bundesanstalt fiir Strafsenwesen:
Obwohl sich das Sicherungsverhalten der Lkw-Fahrer in den vergangenen Jahren

kontinuierlich verbessert hat, trugen im Jahr 2007 nur 71 % der Lkw-Fahrer einen
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Sicherheitsgurt. Dagegen liegt die Gurtnutzungsquote fiir Pkw-Fahrer seit vielen

Jahren bei deutlich tiber 90 % (Evers, 2008).

Auch das Thema Ladungssicherung ist in den vergangenen Jahren stdrker in den
Blickpunkt geraten: Lkw werden iiberladen oder die Ladung ist nicht richtig gesi-
chert (z.B. Biichte, 1999; Schieder, Gwehenberger & Langwieder, 2002). Obwohl La-
dungssicherung als primére Unfallursache eine vergleichsweise geringe Rolle spielt,
gehen Kugele und Biihren (2001) von einer hohen Zahl unentdeckter Félle aus, bei
denen trotz verrutschter oder verlorener Ladung kein grofierer Schaden entstanden
ist oder bei denen die Unfallursache , unzureichende Ladungssicherung” nicht ein-
deutig zugeordnet wurde. Bewusste mangelhafte Ladungssicherung ist jedoch sehr
selten (Fastenmeier et al., 2002): Lediglich 1,3 % der Fahrer gaben an, dass sie mehr-
mals pro Monat mit falsch oder unzureichend gesicherter Ladung unterwegs seien,
etwa 5 % fahren mehrmals im Jahr und rund 17 % immerhin ein- bis zweimal pro
Jahr mit unzureichend gesicherter Ladung. Hinsichtlich des Fahrens mit iiberladenen
Lkw gaben ca. 6 % der Befragten an, mehrmals pro Monat, ca. 16 % mehrmals pro
Jahr und ca. 30 % ein- bis zweimal pro Jahr trotz Uberladung zu fahren. Eine Erkla-
rung fiir die Diskrepanz zwischen tatsichlich festgestellten Sicherungsverstofien und
den eigenen Angaben mag darin liegen, dass viele Fahrer einen mangelnden Kenn-
tnisstand tiiber die richtigen Sicherungsmethoden haben (Fastenmeier et al., 2002).
Der erhohten Unfallgefahr, die durch mangelnde Ladungssicherung und Uberla-
dung entsteht, sind sich die Fahrer hingegen bewusst. So stuften 78 % der von Fas-
tenmeier et al. (2002) befragten Lkw-Fahrer falsche und unzureichende Ladungssi-
cherheit als sehr gefdhrlich ein, Uberladung wurde von knapp 50 % als sehr gefahr-

lich benannt.

Konflikte zwischen Arbeitstiatigkeit und Privatleben

Neben diesen fiir die Verkehrssicherheit relevanten Auswirkungen koénnen sich so-
ziale Auswirkungen des Lkw-Fahrerberufes auch in Konfliktlagen dufiern, die aus
einer mangelnden Vereinbarkeit von Beruf und Privatleben resultieren. Diese Aus-
wirkungen wurden in der wissenschaftlichen Auseinandersetzung lange Zeit nicht

thematisiert. Ein Grund liegt moglicherweise darin, dass das Schnittfeld zwischen
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Erwerbs- und Privatleben schwieriger zu untersuchen ist, zum einen hinsichtlich der
einzusetzenden Forschungsmethoden und zum anderen, da hier andere Disziplinen
als die klassische Arbeitspsychologie oder die Ingenieurwissenschaften gefordert
sind. In den vergangenen Jahren sind die sozialen Auswirkungen der Berufskraftfah-
rertatigkeit durch psychologische und interdisziplindre Forschungsarbeiten jedoch

verstarkt ins Blickfeld geraten.

Als gravierendste berufsinduzierte soziale Einfliisse nennt ein Drittel (34 %) der von
Ellinghaus und Steinbrecher (2002) befragten Fahrer schwerer Lkw die standig oder
haufig auftretende Schwierigkeit, zeitlich zuverldssig zu planen: Soziale Kontakte
leiden dadurch, dass verbindliche Terminvereinbarungen schwierig getroffen wer-
den konnen. Auch hier berichten Fahrer im Nahverkehr deutlich weniger iiber dieses
Problem als Fahrer im ausldndischen Fernverkehr. Weitere soziale Schwierigkeiten
werden deutlich seltener erlebt: 15 % der Fahrer berichten tiber stindige oder haufige
Unstimmigkeiten im Familienleben, 14 % erleben oft Unstimmigkeiten im Freundes-
und Bekanntenkreis, iiber stindige oder hdufige schlechte Laune berichten 12 % der
Fahrer. Das bedeutet, dass der iiberwiegende Teil der Fahrer laut dieser Studie nach
eigenen Angaben kaum oder tiberhaupt nicht durch die Berufstitigkeit sozial beein-
trachtigt ist. Beierle (1995) dagegen kommt zu einem anderen Ergebnis: In seiner Be-
fragung stufen fast drei Viertel (72 %) der Fahrer die Belastung des Familienlebens
als grof3 oder sehr grofs ein. In eine dhnliche Richtung deuten die Befunde von Nolle

(2005) zum Zeitbudget von Lkw-Fahrern fiir familidre Aktivititen (vgl. 3.3.3).

3.6 Implikationen fiir die vorliegende Untersuchung

In diesem Kapitel wurden berufs- und tdtigkeitsbezogene Belastungsfaktoren und
personale Einflussfaktoren auf das Belastungs- bzw. Stresserleben von Lkw-Fahrern
sowie mogliche Auswirkungen der Belastungen aufgezeigt. Es wurde herausgearbei-
tet, dass Lkw-Fahrer in ihrem Beruf mit spezifischen Belastungen konfrontiert sind,
die sich von anderen qualifikatorisch vergleichbaren Berufen (z.B. Produktion) deut-

lich unterschieden.

Diese Aspekte sind aus arbeitspsychologischer Sicht insofern von Interesse, als dass

sie die Qualitdt des Arbeitslebens von Lkw-Fahrern beeinflussen. Die vorliegende
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Arbeit fokussiert jedoch in erster Linie auf Fragen der Verkehrssicherheit von Lkw-
Fahrern. Von einigen der thematisierten Gesichtspunkten kann vermutet werden,
dass sie einen direkten Einfluss auf die Verkehrssicherheit haben, indem sie sich auf
das Fahrverhalten, moglicherweise sogar auf Verkehrsauffilligkeiten, niederschla-
gen, wahrend andere Aspekte sich mittelbar oder indirekt auf die Verkehrssicherheit

auswirken, indem sie als Rahmen- oder Hintergrundbedingungen fungieren.
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4 Unfallgeschehen im Lkw-Verkehr

In diesem Kapitel soll der Stellenwert von Lkw-Verkehrsunfillen aufgezeigt und we-
sentliche Ursachen fiir Lkw-Unfille dargestellt werden. Hierzu wird zunéchst das
quantitative Unfallgesehen sowie die Hauptunfallursachen anhand der Strafienver-
kehrsunfallstatistik dargestellt. In empirischen Untersuchungen zum Unfallgesche-
hen im Lkw-Verkehr wurden vertiefende Analysen unfall(mit)verursachender Fak-
toren durchgefiihrt, die iiber die amtlichen Unfallstatistiken hinausgehen und das

Bild des Lkw-Unfallgeschehens ergénzen.

4.1 Unfallaufkommen und Unfallursachen

Im Jahr 2006 ereigneten sich insgesamt 36.316 Unfélle mit Personenschaden [U(P)],
an denen mindestens ein Giiterkraftfahrzeug beteiligt war (Statistisches Bundesamt,
2007). In 65 % dieser Unfille war ein Fahrer eines Giiterkraftfahrzeuges Hauptverur-
sacher. Bei U(P) unter Beteiligung von Giiterkraftfahrzeugen wurden insgesamt
1.197 Personen getotet und 8.808 Personen schwer verletzt. Das entspricht 24 % der
insgesamt im Jahr 2006 im StrafSenverkehr getdteten und 12 % der schwer verletzten
Personen. Abbildung 1 zeigt die Entwicklung der U(P) unter Beteiligung von Giiter-
kraftfahrzeugen in den vergangenen zehn Jahren: Nach einem Hoéhepunkt von
45.482 U(P) im Jahr 1999 ist der Trend bis 2004 mit 36.525 U(P) riickldufig. Nach ei-
nem leichten Anstieg in 2005 ist die Zahl der U(P) in 2006 auf einem bisherigen Tief-
stand. Die Zahl der Getoteten bei U(P) unter Giiterkraftfahrzeugbeteiligung ist im

Vergleich zu 2005 um 3,3 % gestiegen, die der Schwerverletzten um 0,3 % gesunken.

Betrachtet man die Unfallfolgen, so sind U(P) unter Beteiligung von Giiterkraftfahr-
zeugen schwerer als U(P) {iber alle Verkehrsbeteiligungsarten: Wahrend {iber alle
Verkehrsbeteiligungsarten hinweg bei 1,4 % der Unfélle Menschen getttet wurden,
sind dies bei U(P) unter Giiterkraftfahrzeugbeteiligung 3,0 %. Der Anteil der Unfélle
mit Schwerverletzten ist dagegen nicht tiberdurchschnittlich: Sowohl bei U(P) unter
Giiterkraftfahrzeugbeteiligung als auch bei allen U(P) liegt dieser bei rund 20 %.
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Abbildung 1: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden [U(P)] unter Beteiligung von Giiter-
kraftfahrzeugen von 1997 bis 2006.

Nach der amtlichen Unfallstatistik sind Abstands- und Geschwindigkeitsverhalten
die hédufigsten Ursachen von Lkw-Unféllen mit Personenschaden. Von den insge-
samt 36.316 U(P) unter Beteiligung von Giiterkraftfahrzeugen im Jahr 2006 wurde in
28.822 Féllen (79 %) ,Fehlverhalten der Fahrzeugtiihrer” als Unfallursache festge-
stellt (Statistisches Bundesamt, 2007). Darunter wurde in 17,6 % der Abstandsfehler
und in 15,6 % Geschwindigkeitsfehler festgestellt, gefolgt von Fehlern beim Abbie-
gen (15,1 %), Vorfahrtsfehlern (11,8 %), Uberholfehlern (5,1 %) und falscher Strafen-
benutzung (4,7 %). Mangelnde Verkehrstiichtigkeit wurde in 3,5 % der Fille festge-
stellt, darunter Alkohol in 1,7 %, Ubermﬁdung in 1,1 %, Drogen in 0,1 % und sonsti-
ge korperliche oder geistige Mangel in 0,7 % der Félle. In 15,5% der U(P) unter Gii-
terkraftfahrzeugbeteiligung, bei denen , Fehlverhalten der Fahrzeugtfiihrer” als Un-
fallursache angegeben wird, wird das Fehlverhalten des Fahrzeugfiihrers nicht ndher
bezeichnet (,,andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer”). In diesen Féllen geht die Polizei
davon aus, dass ein Fehlverhalten des Fahrers vorlag, kann dieses allerdings nicht
spezifizieren. Hier konnte vermutet werden, dass sich ein Grofiteil der oben genann-
ten spezifischen Fehlverhaltensweisen in dieser Kategorie verbirgt, vor allem solche
Ursachen, die aus dem Unfallhergang oder den Aussagen der Unfallbeteiligten

schwer feststellen lassen, z.B. Einschrankungen der Verkehrstiichtigkeit.
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Als Illustrationsbeispiel sei hier die Unfallursache ,,Ubermiidung” angefiihrt, da hier
eine grofle Diskrepanz zwischen der amtlich festgestellten Haufigkeit von Ubermii-
dungsunféllen und Expertenmeinungen, vertiefenden Unfallanalysen und empiri-
schen Studien besteht. Wahrend der Anteil iibermiidungsbedingter Unfille in der
amtlichen Straflenverkehrsunfallstatistik je nach betrachteter Verkehrsteilnehmer-
gruppe zwischen 0,5 % und 1 % liegt, gehen Experten von einem Anteil von einem
Fiinftel bis einem Dirittel aus (vgl. 4.2). Ein wesentlicher Grund fiir diese Unterschit-
zung in der amtlichen Statistik wird darin gesehen, dass der Schluss auf Ermiidung
durch die Polizei oft nur unter Ausschluss anderer Ursachen und aufgrund meist nur
schwacher Indizien erfolgt. Anders als etwa zur Feststellung des Fahrens unter Al-
koholeinfluss existiert zur Diagnose von Ermiidung bei der Unfallaufnahme kein
geeignetes Messinstrument (Hartley, 2000; Kircher, Uddman & Sandin, 2002; Thors-
lund, 2003). Die Ermittlungen der Polizei zu den Unfallursachen miissen sich dem-
nach vor allem auf den Unfallhergang und die Aussagen der Unfallbeteiligten be-
schranken. Dabei ist im Hinblick auf Fragen nach dem Hauptverursacher, Haftungs-
anspriichen usw. nachvollziehbar, dass die Kraftfahrzeugfiihrer selten bereit sind,
ihre Schléfrigkeit am Steuer gegeniiber der Polizei zuzugeben. Zudem ist zu beach-
ten, dass in die amtliche Straffenverkehrsunfallstatistik nur jene Unfille eingehen, zu
denen die Polizei hinzugezogen wurde. Dies sind jedoch insbesondere Verkehrsun-
falle mit hohem Sachschaden und/oder Personenschaden. So kann vermutet werden,
dass weniger schwere Unfille sowie Alleinunfélle in der Statistik unterreprésentiert
sind. Dabei gilt gerade bei Alleinunfillen Miidigkeit als eine wesentliche Unfallursa-

che (Brown, 1994).

Neben Ubermiidung sind auch andere fahrverhaltensbezogene Unfallursachen vor-
stellbar, die jedoch nicht als amtliche Ursachenkategorie gelten und somit nicht in
der amtlichen Unfallstatistik ausgewiesen werden, beispielsweise Ablenkung (z.B.
durch Nebentitigkeiten wie Handybenutzung). Die Ergebnisse von empirischen Un-
tersuchungen, wie sie im Folgenden exemplarisch dargestellt werden, deuten jedoch
stark darauf hin, dass derartige Faktoren einen nicht zu unterschiatzenden Einfluss

auf das Verkehrsunfallgeschehen haben.
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4.2 Empirische Untersuchungen zum Unfallgeschehen im Lkw-Verkehr

Empirische Untersuchungen, die sich mit den Ursachen von Lkw-Unféllen beschéfti-
gen, basieren entweder auf der Analyse des Unfallgeschehens selbst oder auf (zeit-
lich entkoppelten) Fahrerbefragungen zu deren Unfallverwicklung. Beide Herange-
hensweisen haben jeweils Vor- und Nachteile, die in den betreffenden Unterkapiteln
erliutert werden. Durch beide Methoden konnen unterschiedliche, sich in der Zu-
sammenschau ergdnzende Informationen gewonnen werden, die einen ndheren Auf-
schluss iiber Ursachen und Bedingungen des Unfallgeschehens im Lkw-Verkehr er-
lauben und tiber die Angaben aus der polizeilichen Unfallerfassung und der amtli-
chen Unfallstatistik hinausgehen. Im Folgenden soll daher ein kurzer Uberblick iiber
empirische Untersuchungen zum Unfallgeschehen im Lkw-Verkehr gegeben wer-
den, wobei hier Studien referiert werden, die sich schwerpunktméfiig mit psycholo-

gischen bzw. verhaltensbezogenen Aspekten des Unfallgeschehens beschéftigen.

421 Unfallanalysen

Ist das Unfallgeschehen selbst Gegenstand verhaltenswissenschaftlicher Untersu-
chung, so werden entweder vorhandene Unfalldaten (z.B. aus Datenbanken der Un-
falldaten oder Unfallanzeigen) retrospektiv analysiert oder — in selteneren Fallen —
spezielle Erhebungen am Unfallort bzw. bei der Unfallaufnahme durchgefiihrt, um
Fragestellungen zu untersuchen, die iiber die Daten der reguldren Unfallanzeige hi-
nausgehen. Die Motivation zur Durchfiihrung vertiefender Unfallanalysen sind viel-
fach spezielle Fragestellungen, deren Beantwortung auf der Basis der reguldren Ver-
kehrsunfallanzeigen und amtlicher Unfallstatistiken nicht hinreichend gegeben ist,

da die interessierenden Aspekte nicht oder nicht durchgéngig erfasst werden.

Der Nutzen vertiefender Unfallanalysen besteht in einer sehr engen Orientierung am
tatsdchlichen Unfallhergang, d.h. Faktoren, die unmittelbar zum Unfall gefiihrt ha-
ben, konnen gut erfasst werden. Somit erlauben sie eine gute Abschitzung der Hau-
figkeit bestimmter Unfallursachen und typischer Unfallherginge. Die Hauptschwie-
rigkeit dieser Methode liegt in Grenzen der Datengewinnung. Einige aus verhal-
tenswissenschaftlicher Sicht wichtige Aspekte lassen sich im Unfallgeschehen oder

aus den Unfalldaten nicht zweifelsfrei ermitteln oder konnen im Nachhinein nicht
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mehr festgestellt werden. Personliche Befragungen der Unfallbeteiligten sind oftmals
aus datenschutzrechtlichen oder ethischen Griinden nahezu unmoglich, d.h. man ist
auf die Einschdtzungen und Ermittlungen der Polizei angewiesen. Dies erweist sich
in der Regel als schwierig und aufwéndig, weil die Polizei, zumindest in Deutsch-
land, dezentral organisiert ist. Schliefflich konnen , Hintergrundfaktoren”, die mogli-
cherweise zur Unfallentstehung beigetragen haben (z.B. Unaufmerksamkeit, Zeit-

druck), auf diese Weise kaum erfasst werden.

Empirische Studien zu psychologischen und verhaltensbezogen Ursachen von Lkw-
Unféillen wurden im europdischen Raum in Deutschland, Finnland und GrofSbritan-
nien durchgefiihrt. Fiir den aufiereuropdischen Raum liegen Ergebnisse aus den
USA, Kanada und Australien vor. Dabei steht insbesondere die Frage im Zentrum,
welche Rolle menschliche Faktoren bei der Entstehung von Lkw-Unféllen spielen.
Die am héufigsten untersuchten Aspekte sind dabei ,,Ubermiidung” bzw. , Einschla-
fen am Steuer” und ,, Ablenkung”, also Ursachen, bei denen die Einschrankung der

Fahreraufmerksamkeit wesentlich ist.

Beim Versuch einer Zusammenschau empirischer Untersuchungen zur Entstehung
von Lkw-Unfillen anhand von Unfallanalysen wird jedoch sehr schnell eine grofie
Varianz der Ergebnisse deutlich, die angegebenen Pravalenzraten von Miidigkeits-
unfillen unterscheiden zum Teil erheblich (z.B. Anselm & Hell, 2002; Arnold et al.,
1997; Assing, 2004; Campbell, 2002; Dobbie, 2002; ETSC, 2001; Evers & Auerbach,
2005, 2006; Hakkanen & Summala, 2000; Haworth, Heffernan & Horne, 1989; May-
hew, Simpson & Beirness, 2004; McCartt, Hammer & Fuller, 1998; Sagberg, 1999;
Summala & Mikkola, 1994; Williamson, Feyer, Mattick, Friswell & Finlay-Brown,
2001; zur Ubersicht vgl. auch Connor, Whitlock, Norton & Jackson, 2001; Sagberg,
Jackson, Kriiger, Muzet & Williams, 2004).

Diese grofSe Ergebnisvarianz ist im Wesentlichen auf drei Aspekte zurtickzufiihren.
Erstens werden unterschiedliche Forschungsmethoden verwendet (z.B. Reanalyse
vorhandener Unfalldaten, vertiefende Erhebung am Unfallort bzw. beim Unfallge-
schehen). Zweitens werden unterschiedliche Unfallklassen untersucht (z.B. alle Lkw-
Unfélle in einem bestimmten Zeitraum, Lkw-Unfille mit Todesfolge, Lkw-Unfélle

auf Autobahnen etc.). Drittens werden unterschiedliche Kriterien zur Einschdtzung
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der Unfallursache ,FEinschlafen” bzw. ,Schléfrigkeit” gewdhlt, d.h. nach welchen
Gesichtspunkten ein Unfall als ,Ubermiidungsunfall” eingestuft wird. Daraus resul-
tiert die Schwierigkeit, die Ergebnisse miteinander zu vergleichen und allgemeingiil-

tige Aussagen abzuleiten, die iiber die jeweilige Studie hinausgehen.

Gemeinsam ist diesen Studien allerdings, dass in der Regel hohere Anteile miidig-
keitsbedingter Unfélle festgestellt werden als in den offiziellen Unfallstatistiken ver-
zeichnet, so dass hier von einer hohen Dunkelziffer ausgegangen werden kann.
Zweitens analysieren die Studien das Unfallgeschehen deutlich detaillierter als bei
der Standardunfallaufnahme - sei es, dass mehr Merkmale erfasst werden als tiblich
oder aus vorhandenen Unfalldaten speziell bestimmte Merkmalskombinationen des
Unfallhergangs analysiert werden. Da es aufgrund der grofien Bandbreite verhal-
tensbezogener Unfallanalysen nicht zielfithrend erscheint, alle Studien vorzustellen,
sollen an dieser Stelle exemplarisch eine eigene empirische Studie zu vertiefenden
Ursachenanalyse von Lkw-Unféllen auf der Basis des Unfallgeschehens dargestellt

werden, deren Ergebnisse auch fiir die vorliegende Arbeit von Interesse erscheinen.

Evers und Auerbach (2005, 2006) untersuchten in einer dreimonatigen bundesweiten
Totalerhebung verhaltensbezogene Ursachen schwerer Lkw-Unfélle auf Bundesau-
tobahnen. Der Schwerpunkt der Analyse lag auf einer Klarung des Einflusses von
Aufmerksamkeitsdefiziten (Ubermiidung, Ablenkung) auf die Unfallentstehung. Die
Frage nach verhaltensbezogenen Bedingungen von Lkw-Unféllen lief} sich anhand
der Daten der amtlichen Unfallstatistik nicht hinreichend beantworten, weil die
interessierenden Merkmale bei der reguldren Unfallaufnahme tiblicherweise nicht
bzw. nicht hinreichend erfasst werden. Daher wurden mittels eines umfangreichen
Fragebogens, den die unfallaufnehmenden Polizeibeamten im Nachgang des Unfalls
ausfiillten, zusitzliche verhaltensbezogene, demografische, fahrt- und fahrzeugbezo-
gene Merkmale des Unfalls erhoben, die vertiefende Riickschliisse auf unfallrelevan-
te Rahmenbedingungen geben sollten. ,Ubermiidung” kristallisierte sich in dieser
Untersuchung als eine zentrale Unfallursache heraus. Es konnte gezeigt werden, dass
der Anteil ermiidungsbedingter Unfélle deutlich hoher lag als in der amtlichen Un-
fallstatistik. So stellte ,,Ubermiidung” nach ,Geschwindigkeit” die zweithaufigste

Unfallursache dar: Insgesamt wurde in 19 % der Falle ,,Ubermiidung” als Unfallur-
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sache angegeben. War ein Lkw iiber 7,5 t Hauptverursacher, lag der Anteil bei 16 %.
Jeder siebte Hauptverursacher wurde von den unfallaufnehmenden Polizeibeamten
als unaufmerksam (abgelenkt oder in Gedanken) eingestuft. Werden der durch die
Polizei festgestellte Aufmerksamkeitsstatus und die Unfallursachen gemeinsam he-
rangezogen, so stand etwa ein Drittel (32 %) der untersuchten 219 Unfélle mit Mii-
digkeit bzw. Unaufmerksamkeit am Steuer in Zusammenhang. Dariiber hinaus wur-
de bei 14 % der von Lkw tiber 7,5 t verursachten Unfélle mindestens ein Verstofs ge-
gen die Sozialvorschriften (Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten) festgestellt, in der

Hilfte dieser Fille wurde , Ubermiidung” als Unfallursache angegeben.

Die Ergebnisse dieser Studie deuten darauf hin, dass vigilanzbezogene Unfallursa-
chen — wie auch in anderen unfallanalytischen Untersuchungen — eher unter- als
tiberschiatzt wurden, da die Polizeibeamten nur dann Einschrankungen des Auf-
merksamkeitsstatus oder das Vorhandensein von Ubermiidung annahmen, wenn
dies aus dem Unfallhergang und/oder der Aussage der Beteiligten zweifelsfrei fest-
gestellt werden konnte. Weiterhin liegt, wie aus der einschldgigen Literatur zu ent-
nehmen, auch hier die Annahme nahe, dass es arbeits- und titigkeitsbezogene Fakto-
ren gibt, die Aufmerksamkeitseinschrankungen beim Fahren und damit das Unfallri-
siko begiinstigen, die aber mit diesem Ansatz nicht erfasst werden konnten und die

vorliegende Untersuchung veranlassten.

422 Befragungen

Um Bedingungsfaktoren von Lkw-Unféllen zu identifizieren, die ,hinter” den fest-
gestellten direkten Unfallursachen stehen, wurden in der Vergangenheit sowohl in
Deutschland als auch in anderen Landern Befragungsstudien durchgefiihrt (z.B. Bei-
erle, 1995; Fell, 1995; Gander, Marshall, Harris & Reid, 2005; Gander, Marshall, James
& Le Quesne, 2005; Hikkdnen & Summala, 2001). Befragungen haben den Vorteil,
dass die betroffene Zielgruppe besser erreichbar ist und zweifellos offeneres Ant-
wortverhalten zeigt als beim unmittelbaren Unfallereignis, da die Gefahr, sich selbst
im juristischen Sinn zu belasten, nicht gegeben ist. Der immanente Nachteil von Be-
fragungen besteht darin, dass kein direkter Bezug zum Unfallgeschehen besteht und

damit auch keine unmittelbare Einschitzung erfolgen kann, welche Rolle die erfrag-
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ten Aspekte fiir das tatsdchliche Unfallgeschehen spielen. Dariiber hinaus ergeben
sich die bekannten moglichen Probleme von Befragungen, z.B. Antworttendenzen,
Erinnerungsliicken, ebenso wie Stichprobenprobleme: In der Regel sind nur solche
Fahrer oder Unternehmen bereit, an Befragungen teilzunehmen, bei denen bereits
ein hohes Problembewusstsein oder eine Ausgeschlossenheit fiir Verkehrssicher-
heitsanliegen besteht. SchlieSlich hdngt die Ergebnisausbeute stark von der Wahl der
Befragungsmethode ab.

Da auch bei dieser Methode, ebenso wie bei den dargestellten unfallanalytischen
Studien, die Bandbreite der Ergebnisse sehr grofs ist — auch wenn man ,,dasselbe”
Merkmal betrachtet, z.B. die selbstberichtete Haufigkeit von Einschlafen am Steuer —
und eine Vielfalt forschungsmethodischer Unterschiede zwischen den Studien be-
steht, soll auch an dieser Stelle nur beispielhaft eine Befragung zum Unfallgeschehen
bei Lkw-Fahrern ausfiihrlicher berichtet werden, da hier Kenngrofien erfasst werden,

die auch fiir die vorliegende Arbeit von besonderer Relevanz sind.

Beierle (1995) konnte in seiner Befragung von unfallfreien und verunfallten Lkw-
Fahrern (vgl. 3.3) einige Aspekte identifizieren, die aus Sicht der verunfallten Fahrer
eine Rolle bei der Unfallentstehung gespielt haben. Kriterium war, dass der Fahrer
innerhalb der vergangenen sechs Monate vor der Befragung einen Unfall selbst ver-
schuldet hatte. Die Befragung hinsichtlich des Unfallhergangs bezog sich auf diesen
aktuellsten Unfall. Demnach gaben 15 der 55 verunfallten Fahrer ,zu geringe Aktiva-
tion” (Ubermiidung) als Unfallursache an, gefolgt von ,,zu hoher Aktivation” (Eile,
Zeitdruck) mit zehn Nennungen. ,Ablenkung durch dufiere Reize” wurde acht Mal
als Unfallursache genannt, ,Detailiiberforderung” (geringe Fahrpraxis, Fahrfehler)
sieben Mal und , Innere Ablenkung” durch Gedanken sechs Mal. Gefragt nach ihrem
psycho-physiologischen Zustand unmittelbar vor dem Unfall fiihrten die Fahrer am
hadufigsten an, dass sie ,drgerlich” (21 Nennungen), ,unruhig” (17 Nennungen),
,miide” (zwolf Nennungen) oder ,aggressiv” (zehn Nennungen) gewesen seinen.
An diesen Befragungsergebnissen wird deutlich, dass verhaltensbezogene Aspekte
und subjektive Gemditszustdande offensichtlich einen Beitrag zur Unfallentstehung

leisten konnen, der jedoch im Unfallgeschehen selbst nicht abzubilden ist. Daher er-
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scheint es wesentlich, derartige Aspekte bei der Identifikation tatigkeits- und berufs-

bezogener Risikofaktoren zu erfassen, wie es auch in dieser Arbeit angestrebt wird.

4.3 Implikationen fiir die vorliegende Untersuchung

In diesem Kapitel wurde herausgearbeitet, wie sich das Unfallgeschehen im Lkw-
Verkehr in der amtlichen Unfallstatistik sowie in auf spezifische Fragestellungen fo-
kussierenden empirischen Forschungsarbeiten darstellt. In erster Linie wird dabei
eine Diskrepanz der Haufigkeit verhaltensbezogener Unfallursachen zwischen der
amtlichen Unfallstatistik und wissenschaftlichen Studien deutlich, was am Beispiel
der Unfallursache ,,Ubermiidung” illustriert wurde. Es ist zu vermuten, dass eine
ganze Reihe anderer Faktoren gibt, die sich nicht unmittelbar beim Unfallhergang
erfassen lassen oder sich nicht als , direkte” Unfallursache manifestieren, jedoch im
Vorfeld oder als Hintergrundbedingung eine Rolle fiir sicherheitsabtrédgliches Ver-
halten spielen, das im Extremfall in einem Unfall resultieren kann. Dieser Gedanke
wird im folgenden Kapitel aufgegriffen und begriindet die forschungsmethodische

Vorgehensweise dieser Untersuchung.
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5 Methodische Grundziige der Unfall- und Sicherheitsforschung

Die psychologische Unfall- und Sicherheitsforschung hat unterschiedliche Erkla-
rungsansidtze zur Entstehung von Unfillen hervorgebracht. Im Zentrum steht dabei
jeweils die Frage, welche Rolle der Mensch bei der Unfallentstehung spielt. Glei-
chermaflen relevant ist die Frage nach geeigneten Kriterien zur Bewertung menschli-
chen Verkehrsverhaltens als , sicher” oder , unsicher” bzw. sicherheitsabtréglich, also
die Frage, wie sich Verkehrssicherheit messen ldsst. Hieran schliefit sich auch die
Wahl geeigneter Messmethoden zur Erfassung von Verkehrsverhalten an. Um das
empirische Vorgehen dieser Untersuchung zu begriinden, wird im Folgenden ein
kurzer Abriss iiber grundlegende forschungsmethodische Fragen der Unfall- und

Sicherheitsforschung gegeben.

5.1 Das System Mensch-Fahrzeug-Strafie

In der Verkehrspsychologie und insbesondere in der ergonomischen Verkehrsfor-
schung wird der Straflenverkehr hdufig als kybernetisches Systemmodell dargestellt.
Nach einer weit verbreiteten Modellvorstellung setzt sich das Gesamtsystem ,,Stra-
Benverkehr” aus den Teilsystemen ,Mensch” (Fahrer, Verkehrsteilnehmer), ,Fahr-
zeug” (Verkehrsmittel) und , Strale” (Verkehrsflache) zusammen, die miteinander in
vielfdltigen Wechselbeziehungen stehen (z.B. Klebelsberg, 1982). Dabei wird in der
Verkehrssicherheitsforschung iibereinstimmend davon ausgegangen, dass menschli-
ches Verhalten in 90-95% aller Straflenverkehrsunfille einen Beitrag zur Unfallent-
stehung leistet oder gar die ausschliefSliche Unfallursache darstellt (z.B. Lajunen,
Parker & Summala, 2004; Rumar, 1985). Bereits vor dreifiig Jahren untersuchten Treat
und seine Kollegen (1977, zit. nach Weller, Schlag, Gatti, Jorna & van de Leur, 2006)
mehr als 2000 Unfélle hinsichtlich ihrer Ursachenfaktoren und klassifizierten die Ur-
sachen nach den Faktoren ,Fahrer”, ,Fahrzeug” und ,Strafe”. Nach den Ergebnissen
dieser Studie sind rund 60 % der Unfille allein auf den Faktor ,Fahrer” zuriickzu-
fiihren. Wenn zusitzlich die Faktoren ,Strafie” und ,Fahrzeug” hinzugenommen
werden, sind sogar mehr als 90 % der Unfille durch das Verhalten des Fahrers mit

bedingt (vgl. Abbildung 2).
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Fahrer (93%)
60%
Fahrzeug Stralie
(11%) (33%)
Abbildung 2: Anteile unfallverursachender Faktoren (Treat et al., 1977, zit. nach Weller et al.,

2006, S. 8).

Auch ein Blick auf die Unfallstatistik zeigt, dass der iiberwiegende Teil der polizei-
lich festgestellten Unfallursachen auf ein Fehlverhalten des Fahrzeugfiihrers, also

den Faktor ,Mensch”, zurtickgefiihrt werden kann (vgl. Kapitel 4).

Wie bereits Hoyos (1980) feststellt, wird dem Faktor ,Mensch” zwar eine mafigebli-
che Rolle bei der Unfallentstehung zugeschrieben, jedoch spielt die verhaltenswis-
senschaftliche und damit auch die psychologische Perspektive in der Unfallfor-
schung nach wie vor eine verhdltnisméafiig geringe Rolle. Obwohl der Anteil der
Humanwissenschaften in der Unfall- und Sicherheitsforschung gewachsen ist, sind
sie im Vergleich zu naturwissenschaftlich-technischen Disziplinen weiterhin unter-

reprasentiert.

Weiterhin wurde in der psychologischen Unfall- und Sicherheitsforschung eine Fiille
theoretischer Ansdtze und Modelle zur Erkldrung des Fahrerverhaltens und des Un-
fallgeschehens entwickelt, die in der Regel auf unterschiedliche Aspekte des Faktors
~Mensch” fokussieren, beispielsweise auf bestimmte Personlichkeitsmerkmale, die
mit einem sicherheitsabtraglichen Verhalten einhergehen, auf Wahrnehmungs- und
Informationsverarbeitungsprozesse oder auf motivationale Aspekte (vgl. Kapitel 6).

Vor dem Hintergrund der Komplexitdt des Verkehrs- und Unfallgeschehens ver-
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wundert es nicht, dass bislang kein allgemein anerkanntes integratives theoretisches
Modell existiert, das die unterschiedlichen Aspekte des Verkehrsgeschehens und
-verhaltens abbildet und gleichzeitig einer empirischen Priifung zugénglich ist. Oft-
mals werden theoretisch zwar sehr plausible Zusammenhinge angenommen, die
sich jedoch aufgrund der Komplexitit der Modelle und einer unzureichenden Opera-

tionalisierbarkeit selten in ihrer Gesamtheit empirisch priifen lassen.

Die verhaltenswissenschaftliche Unfall- und Sicherheitsforschung ist in der Regel
gekennzeichnet durch ein anwendungsorientiertes Forschungsvorgehen, das heifst
die Forschungsfragen orientieren sich meist an einem praktischen Handlungsbedarf.
Wird beispielsweise festgestellt, dass eine bestimmte Verkehrsteilnehmergruppe
tiberproportional in Unfélle verwickelt ist, sollen in empirischen Untersuchungen die
Griinde und Ursachen hierfiir ermittelt werden mit dem Ziel, praktische Gegenmaf3-
nahmen zur Erhéhung der Sicherheit dieser Verkehrsteilnehmergruppe zu entwi-
ckeln. Insofern ist die empirische Unfall- und Sicherheitsforschung in der Hauptsa-
che durch ein praxisorientiertes, weniger durch ein streng theoriegeleitetes Vorgehen

gekennzeichnet.

5.2 Kriterien- und Messprobleme der Verkehrssicherheitsforschung

In der Diskussion um sicheres oder unsicheres Verkehrsverhalten und der Wirksam-
keitsmessung von Verkehrssicherheitsmafsnahmen wird die Unfallverwicklung als
das objektivste und hérteste Bewertungskriterium angesehen: Verkehrssicherheit
wird oft gleichgesetzt mit niedrigen Unfallzahlen. Leider ist eine solche Bewertung
aus unterschiedlichen Griinden nicht immer moglich, und das Unfallkriterium birgt
als alleiniger Bewertungsmaf3stab fiir Verkehrssicherheit einige wesentliche Proble-
me: In statistischer Hinsicht sind Unfille seltene Ereignisse, deren Auftreten be-
stimmt wird von systematischen und zufilligen Faktoren (zur Ubersicht vgl. z.B. af
Waéhlberg, 2003). Aus Sicht der Verkehrssicherheitsforschung interessieren die sys-
tematischen Einfliisse, die in der Praxis jedoch schwer von zufélligen Einfliissen zu
trennen sind. Die Ursachen, die hinter den Unfallereignissen stehen, konnen oftmals

nur in einer spérlichen Weise erfasst und berichtet werden, da sie anhand des unmit-
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telbaren Unfallhergangs oder der Unfallfolgen nicht ausreichend rekonstruiert wer-

den konnen.

Diese skizzierten Probleme zeigen, dass das Unfallkriterium bei der Bewertung von
Verkehrssicherheit, obwohl es stets gefordert und als Konigsweg angesehen wird,
eigentlich zu kurz greift: Unfélle sind das letzte Glied einer Kette von Ereignissen
oder Bedingungen und stellen nur die ,Spitze des Eisbergs” dar. Geht man von der
Annahme aus, dass fehlangepasstes Fahrverhalten eine antezedente Bedingung von
Unfallen ist, so miissen der Fahrer und das Fahrverhalten bereits zu einem wesent-
lich fritheren Zeitpunkt betrachtet werden. Klebelsberg (1982) beschreibt das Fahr-
verhalten als ein Kontinuum zwischen Normalverhalten und Unfall. Dazwischen
liegende Stadien sind Verhaltensfehler, Verkehrsverstofie, Verkehrskonflikte und
Beinahe-Unfille. Hierbei nehmen die Auftretenshdufigkeit und damit die Beobacht-
barkeit in der genannten Reihenfolge ab und die Zufallsabhédngigkeit der Ereignisse
zu. Dieser Denkansatz wird auch als ,Eisbergmodell” bezeichnet, wenn man davon
ausgeht, dass nur Unfélle (sichtbarer Teil des Eisbergs) berichtet werden, wahrend
die Vorbedingungen, wie z.B. Fehler und Konflikte, unberiicksichtigt (unterhalb der
Wasserlinie) bleiben. Der pyramidale Aufbau soll kennzeichnen, dass die Haufigkeit
der Vorkommnisse zur Spitze hin abnimmt, wihrend die Schwere jedoch zunimmt

(vgl. Abbildung 3).
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Abbildung 3: Sicherheitskontinuum (Weller et al., 2006, S. 10).
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Die empirische Uberpriifung von Zusammenhéngen zwischen Unfallereignissen und
den , dahinterstehenden” Vorbedingungen, die bildlich gesehen unterhalb des Was-
serspiegels im Eisbergmodell liegen, ist zum einen dadurch erschwert, dass das Un-
fallgeschehen komplexer Natur ist, wobei sowohl zufillige als auch vielfiltige, zum
Teil interagierende systematische Einflussfaktoren eine ursdchliche Rolle spielen.
Zum anderen ist ein Unfallereignis nicht vorhersehbar. Schliefilich scheidet aus nahe-
liegenden Griinden eine experimentelle systematische Variation von Bedingungen
aus, zumindest im realen Straffenverkehr. Im Simulator dagegen konnen zwar Be-
dingungsvariationen und ihr Einfluss auf das Fahrverhalten experimentell gepriift
werden, jedoch betrifft dies zum einen nur relativ klar abgrenzbare fahrtbezogene
Aspekte (z.B. Streckenfiihrung) und Fahrerzustdnde (z.B. Alkoholeinfluss, Ermii-
dung). Dariiber hinaus ist - bei potenziell hoher interner Validitat - die externe Vali-
ditdt, die Ubertragbarkeit der Ergebnisse auf das Realgeschehen, von Simulatorstu-
dien beschréankt. ,,Vorbedingungen”, die sich im Fahrverhalten niederschlagen kon-
nen, wie etwa tdtigkeitsbezogene FEinflussfaktoren, konnen durch Simulatorstudien
nicht addquat abgebildet werden. In Bezug auf das reale Unfallgeschehen ist es daher
in der Regel nur im Nachhinein moglich, Erklarungsansitze fiir die Unfallentstehung
zu ermitteln, wobei diese ebenfalls aufgrund der Komplexitit sowie der Schwierig-
keit ihrer Erfassung lediglich Hinweise auf Ursachen und Entstehungsbedingungen
geben konnen. Nichtsdestotrotz lassen sich aus derartigen Hinweisen Hypothesen
fiir antezedente Faktoren gewinnen, die zum Unfall beigetragen haben koénnen, je-

doch eher ,indirekter” Natur sind.

Klebelsberg (1982) beschreibt die Problematik, das Unfallkriterium zur Beurteilung

des individuellen Verkehrsverhaltens heranzuziehen, wie folgt (S. 25):

Es [das Unfallkriterium] ist experimenteller Beobachtung nur extrem schwer zuganglich und
kann zumeist nur nachtraglich tiber behordliche Registrierungen und nicht im Zusammenhang
mit dem vorausgegangenen Verhalten erfasst werden. Dies fallt umso mehr ins Gewicht, als
viele Unfille nicht Merkmale nur eines individuellen Verhaltens, sondern gemeinsame Merkma-

le mehrerer individueller Verhaltensweisen sind.
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In diesem Zusammenhang erscheint eine Unterscheidung zwischen Unfall- und Si-
cherheitsforschung sinnvoll. Die Verkehrssicherheitsforschung war lange Zeit
gleichbedeutend mit Unfallforschung: Aus der Analyse vergangener Unfille wurden
Mafsnahmen zur Vermeidung kiinftiger Unfille abgeleitet. Aufgrund der geschilder-
ten Problematik des Unfallkriteriums wurde die Angemessenheit der Annahme, dass
Unfallfreiheit gleichbedeutend mit Verkehrssicherheit sei, zunehmend in Frage ge-
stellt. Nach Klebelsberg (1982) schliefit verkehrssicheres Verhalten das Unfallereignis
aus, jedoch bedeutet Unfallfreiheit nicht den Ausschluss verkehrsunsicheren Verhal-
tens. Daher wurde der Fokus der Verkehrssicherheitsforschung zunehmend auf das
,Normalverhalten” der Verkehrsteilnehmer gelegt und ausgehend davon Abwei-
chungen in Richtung Verhaltensfehler, Verkehrsverstofie, Verkehrskonflikte, Beina-
he-Unfille und schliefSlich Unfélle analysiert. Mittlerweile sind diese graduellen Ab-
stufungen als Approximation an das Unfallkriterium in der Sicherheitsforschung
allgemein akzeptiert (vgl. Klebelsberg, 1982, Morrow & Crum, 2004). Allerdings darf
auch hier nicht tibersehen werden, dass diese Kriterien ebenfalls wiederum bestimm-

te Definitions- und Erfassungsprobleme beinhalten.

Verhaltensfehler stellen die schwichste Abweichung vom Normalverhalten dar. Es
kann sich dabei um Verstofse handeln, aber nicht jeder Verhaltensfehler ist ein Ver-
stof3. Aufgrund seiner relativen Ndhe zum Normalverhalten ist eine klare Abgren-
zung bzw. Definition von Verhaltensfehlern schwierig, zumal sich Fahrfehler auf
sehr unterschiedlichen Ebenen manifestieren konnen (Lenken, Bremsen etc.) und
Fehler schon geschehen konnen, bevor sie sich im Verhalten beobachtbar nieder-
schlagen (z.B. Ubersehen eines Signals). Verhaltensfehler konnen entweder in Simu-
latorstudien, durch mitfahrende Beobachtung im Realverkehr oder mittels Befragun-

gen erfasst werden.

Verkehrsverstifie bieten gegeniiber Unfillen und Beinahe-Unfillen den Vorteil, dass
sie hdufiger auftreten. Sie konnen iiber behordliche Registrierungen (z.B. Eintrdge im
Verkehrszentralregister des Kraftfahrtbundesamtes) oder ebenfalls iiber Beobach-
tungen und Befragungen ermittelt werden. Hinsichtlich der behordlichen Registrie-

rungen ist allerdings zu erwarten, dass die Zahl registrierter Verstofie erheblich vom
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tatsdchlichen Geschehen abweicht, zudem konnen in der Regel aus Datenschutz-

griinden Regel keine Riickschliisse auf den individuellen Fahrer getroffen werden.

Nach Klebelsberg (1982) haben Verkehrskonflikte die giinstigsten Kriteriumsvoraus-
setzungen. Er definiert Verkehrskonflikte als ,einander entgegengesetzte Verhaltens-
tendenzen von Verkehrsteilnehmern (...), deren Richtung letztlich einen Unfall er-
warten lassen, der aber durch entsprechende Gegenmafinahmen von einem oder von
beiden Verkehrsteilnehmern vermieden werden kann” (S. 36). Mittels der Methode
der ,Verkehrskonflikttechnik” (VKT), die in unterschiedlichen Varianten entwickelt
wurde, konnen Verkehrskonflikte systematisch beobachtet werden (Erke & Gstalter,
1985; Zimolong, 1982). Die VKT ist ein standardisiertes Beobachtungsverfahren zur
Erfassung von Konflikten in Verkehrslagen, z.B. an Kreuzungen, mit dem Ziel der
Gefdhrdungsabschiatzung. Nachteile der Beobachtung von Verkehrskonflikten beste-
hen darin, dass das Spektrum der beobachtbaren Verkehrssituationen begrenzt ist,
die Konflikthdufigkeit stark mit der Verkehrsdichte korreliert und keine Kausalbe-
ziehung zwischen Konflikthdufigkeit und Unfalltrachtigkeit bestimmter Verkehrs-
punkte, z.B. Kreuzungen, besteht (Klebelsberg, 1982).

Klebelsberg (1982) sieht den Unterschied zwischen Verkehrskonflikten und Beinahe-
Unfiillen darin, dass letztere einen extremeren Gefdhrlichkeitsgrad aufweisen und
sieht sie gleichbedeutend mit ,critical incidents” (Flanagan, 1954; zit. nach Klebels-
berg, 1982). Sie konnen unter Feldbedingungen beobachtet werden oder mittels Be-
fragungen erfasst werden. Die Beobachtung ist jedoch insofern schwierig, als dass
Beinahe-Unfille, ebenso wie Unfille, nicht induziert werden konnen und somit zu-
fallig sind. Weiterhin treten sie ebenfalls wie Unfille selten auf, so dass der Erhe-
bungsaufwand erheblich ist. Befragungen konnen einen guten Aufschluss iiber den
Hergang von Beinahe-Unfillen geben, mit den iiblichen Limitierungen von Befra-
gungsdaten. Eine wesentliche Schwierigkeit bei der Erfassung von Beinahe-Unfillen
liegt in ihrer uneindeutigen Definition: Wann eine Situation als ,gefdhrlich” oder
,kritisch” bezeichnet wird, hangt vom jeweiligen Mafsstab des Beurteilenden ab. So
lange der kritischen Situation kein Unfall folgt, kann nicht zweifelsfrei entschieden

werden, ob das erfasste Verhalten tatsdachlich unfalltrdachtig war.
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Nach Klebelsberg (1982) sind alle genannten Kriterien gleichermafien brauchbar,
wenn sie im Zusammenhang mit den vorangegangenen Stadien erfasst werden kon-
nen. Werden hingegen nur einzelne Stadien ohne die vorherigen Stadien erfasst,
nimmt ihre Brauchbarkeit fiir eine Verhaltensbewertung ab, je weiter sie vom Nor-
malverhalten entfernt sind und je mehr zuféllige Einfliisse eine Rolle spielen. Dem-
nach sind Unfélle, die nur als solche erfasst werden, ohne die vorangehenden Stadien
zu ermitteln, weniger aussagekriftig fiir das zugrundliegende Verhalten als z.B. Ver-
kehrsverstofie, die nur als solche erfasst werden, da diese weniger zufallsbeeinflusst
sind. Gleichermafsen gibt Klebelsberg (1982) Kriterien den Vorzug, die in der Realsi-
tuation erhoben werden, vor solchen Kriterien, die ausschliefilich quantitativ und in

aggregierter Form (z.B. Unfallhdufigkeit) vorliegen.

Im Hinblick auf Verkehrssicherheitsmafinahmen impliziert dieser Ansatz, dass Maf3-
nahmen nicht erst ,,an der Spitze des Eisbergs”, dem Unfall ansetzen sollten, sondern
bereits an vorangehenden Verhaltensstadien, um so friihzeitig und praventiv zur
generellen Verbesserung der Verkehrssicherheit beizutragen. Hierfiir ist es wichtig,
ausgehend vom ,Normalverhalten” die Vorbedingungen zu ermitteln, die die Ver-
kehrssicherheit beeintrachtigen oder férdern konnen, und nicht den umgekehrten
Weg ausgehend vom Unfall zu wihlen. Hinsichtlich der Bewertung von verhaltens-
bezogenen Verkehrssicherheitsmafinahmen wird sich demnach auch niemals (allein)
anhand des Unfallkriteriums priifen lassen, ob und in welcher Groéfsenordnung pra-
ventive, friihzeitig ansetzende Verkehrssicherheitsmafinahmen tatsdchlich zur Un-
fallreduktion beitragen. Ein fehlender eindeutiger Wirksamkeitsnachweis von Ver-
kehrssicherheitsmafSnahmen anhand der Unfallzahlen sollte daher nicht verhindern,
praventive, verhaltensbezogene Mafinahmenansatze zu entwickeln. Schliefilich kann
der Argumentation von Klebelsberg (1982) folgend nicht angenommen werden, dass
aufgrund der vielfdltigen Einflussfaktoren auf das Verkehrs- und Unfallgeschehen
mit einer einzigen Mafinahme nachhaltige Verbesserungen der Verkehrssicherheit zu
erzielen seien. Vielmehr miissen unterschiedliche Mafsnahmen, die an verschiedenen
Punkten des Verhaltenskontinuums ansetzen, sinnvoll miteinander verkniipft wer-

den mit dem Ziel allgemeiner langfristiger Sicherheitsverbesserungen, die jedoch
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ihrerseits kaum in quantifizierbarer Weise den jeweiligen Einzelmafsnahmen zu-

zuordnen sein diirften.

5.3 Untersuchungsmethoden der Verkehrssicherheitsforschung

Um die Verkehrssicherheitsrelevanz bestimmter Einflussfaktoren des Verkehrsge-
schehens zu ermitteln, konnen unterschiedliche methodische Zugangswege der Da-
tengewinnung gewdahlt werden. Jede der vorgestellten Methoden hat ihre speziellen
Einsatz- und Geltungsbereiche und damit verbunden bestimmte Vor- und Nachteile.
Selbstverstandlich konnen die Methoden in Abhédngigkeit von der Fragestellung mit-

einander kombiniert werden oder sequenziell zum Einsatz kommen.

Bei Unfallanalysen wird entweder auf vorhandenes Datenmaterial zuriickgegriffen,
das urspriinglich fiir andere Zwecke erhoben wurde (z.B. amtliche Unfallstatistik)
oder es werden bei der Unfallaufnahme die polizeiliche Standarderfassung ergan-
zende Datenerhebungen vorgenommen (z.B. spezielle Erhebungen am Unfallort). Im
ersten Fall liegen die Daten in der Regel in aggregierter Form vor, so dass die statisti-
schen Analysemoglichkeiten und die Detailliertheit der Auswertungen begrenzt
sind. Diese Daten haben jedoch den Vorteil einer umfangreichen Datenmenge, die
einen grofien Geltungsbereich besitzt (z.B. alle polizeilich registrierten Unfélle {iber
mehrere Jahre). Im zweiten Fall sind sehr aufwandige Sondererhebungen notwendig,
die zum Teil mit erheblichen datenschutzrechtlichen Vorklarungen verbunden sind.
Der Vorteil dieser Sondererhebungen liegt darin, dass spezifische Fragestellungen
untersucht werden konnen, fiir die bei der reguldren Unfallaufnahme durch die Poli-
zei liblicherweise keine Daten erfasst werden. Der grundséatzliche Nutzen von Un-
fallanalysen ist darin zu sehen, dass sie sehr eng am tatsachlichen Unfallgeschehen
orientiert sind und damit eine hohe Aussagekraft fiir direkte Unfallursachen und
daran ankniipfende Mafinahmen zur Unfallreduktion besitzen. Neben den generel-
len Problemen des Unfallkriteriums (vgl. 5.2) gelten jedoch weitere Einschrankun-
gen. Zum einen ist die Aussagekraft der Daten sehr stark davon abhidngig, wie gut
und griindlich sie bei der Unfallaufnahme erfasst wurden. Hier zeigt sich mitunter
eine sehr heterogene Datenqualitit (vgl. z.B. Evers & Auerbach, 2005, 2006). Weiter-

hin koénnen viele, vor allem fiir die psychologische Verkehrssicherheitsforschung
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relevante Aspekte mitunter nicht zufriedenstellend erfasst werden (z.B. motivationa-
le Aspekte, Ablenkung, Ubermiidung etc.). Schliellich sind vertiefenden Untersu-
chungen des Unfallgeschehens enge ethische und datenschutzrechtliche Grenzen

gesetzt.

Als zweiter Weg der Datengewinnung werden Verhaltensbeobachtungen eingesetzt,
die entweder im Realverkehr (durch einen mitfahrenden Beobachter, durch nachfol-
gende Videoanalysen oder spezielle Verfahren wie etwa Verkehrskonflikttechnik),
im Simulator oder durch laborexperimentelle Studien erfolgen. Der Vorteil dieser
Methode liegt darin, dass Bedingungen systematisch variiert werden konnen, in Si-
mulator- und Laborstudien sehr viel stiarker als im Realverkehr. Insbesondere Beob-
achtungen im Realverkehr besitzen eine hohe externe Validitdt, wahrend Simulator-
und Laborstudien eine hohe interne Validitit verfiigen, wobei die Ubertragbarkeit
auf das reale Verkehrsgeschehen (externe Validitat) mitunter begrenzt ist. Der Nach-
teil von Beobachtungen ist in erster Linie in ihrem Aufwand zu sehen. Fiir Beobach-
tungen im Realverkehr muss das zu beobachtende Verhalten sehr klar definiert wer-
den, die Beobachter miissen sehr gut geschult und das Kategoriensystem sehr prak-
tikabel sein. Bei Simulator- und Laborstudien entsteht ein hoher apparativer und
Programmieraufwand. Wegen des hohen Aufwandes konnen in der Regel nur eng
definierte Verhaltensausschnitte und Verkehrssituationen beobachtet werden. Wei-
terhin bleiben innerpsychische Prozesse und Aspekte weitgehend ausgeblendet, da
der Fokus auf dem sichtbaren Verhalten liegt. Dem kann zwar durch ergidnzende
Befragungen oder Verbalprotokolle (z.B. ,lautes Denken” oder Kommentieren des
Verhaltens durch den Probanden) begegnet werden, jedoch bleibt bestehen, dass
man sich in den zu erfassenden Aspekten auf verhaltensnahe, klar abgegrenzte Be-

reiche beschranken muss.

Schlieslich werden in der verkehrspsychologischen Forschung sehr hédufig Befragun-
gen von Verkehrsteilnehmern eingesetzt, wobei das Spektrum der befragten Ver-
kehrsteilnehmergruppen sowie der eingesetzten Befragungsformen (z.B. personli-
ches Interview, schriftliche Befragung) und -verfahren (z.B. Meinungsbefragung, Cri-
tical-Incidents-Technik, spezielle verkehrsverhaltensbezogene Befragungsinstrumen-

te) sehr breit ist. Moglicherweise ist die Befragung sogar die am hdufigsten ange-
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wandte Methode der verkehrspsychologischen Forschung, insbesondere zur Unter-
suchung intrapsychischer Aspekte oder selbstberichteten Verhaltens. Hierin ist auch
der grofite Vorteil dieses Methodenzugangs zu sehen: Er ist fiir ein sehr breites
Spektrum verkehrsrelevanter Einstellungen und Verhaltensweisen geeignet, das sich
den tibrigen Methoden weitgehend entzieht, und dariiber hinaus ein konomisches
Verfahren. Der wesentliche Nachteil von Befragungen ist ebenfalls methodenimma-
nent: Befragungsdaten sind den iiblichen potenziellen Verzerrungen ausgesetzt, wie
etwa bestimmten Antworttendenzen (z.B. soziale Erwiinschtheit) und Erinnerungs-
liicken. Antworttendenzen lassen sich in gewissem Mafi durch die Gestaltung der
Befragung beeinflussen, wahrend Erinnerungsverzerrungen nicht ermittelt oder be-
einflusst werden konnen. Weiterhin sind Befragungsdaten am weitesten entfernt
vom konkreten Verkehrsverhalten in spezifischen Situationen. Die Vorteile wiegen
jedoch so stark, dass die Befragung oftmals die praferierte und einzig mogliche Me-
thode darstellt, um bestimmte Aspekte zu untersuchen. Auch fiir die vorliegende
Untersuchung wird die Methode der Befragung gewdihlt, da die interessierenden
Aspekte sich mit den {iibrigen vorgestellten Zugangswegen nicht (Unfallanalyse)
oder nicht in einem forschungsékonomisch vertretbaren Umfang (Beobachtung) er-

mitteln lassen.

5.4 Implikationen fiir die vorliegende Untersuchung

In diesem Kapitel wurden grundlegende forschungsmethodische Aspekte der psy-
chologischen Unfall- und Sicherheitsforschung erldautert. Weiterhin wurde auf Krite-
rien- und Messprobleme der psychologischen Unfall- und Sicherheitsforschung ein-
gegangen. Insbesondere das Unfallkriterium, das oftmals als objektivstes Kriterium
zur Bewertung der Verkehrssicherheit betrachtet wird, wirft messmethodische Pro-
bleme auf. Zudem ist verkehrssicheres bzw. —unsicheres Verhalten als ein Konti-
nuum zu betrachten, auf dem sich graduelle Abstufungen im Vergleich zum ,Nor-
malverhalten” anordnen lassen, unter anderem Verhaltensfehler und Verkehrsver-
stofle. Demnach konnen auch diese Kriterien zur Bewertung von Verkehrssicherheit
herangezogen werden und sollen daher in dieser Untersuchung (zusammen mit der

selbstberichteten Unfallverwicklung) als Kriteriumsvariablen erfasst werden.
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Schliefllich wurden unterschiedliche methodische Zugidnge zur Untersuchung ver-
kehrspsychologischer Fragestellungen verdeutlicht. Dabei wurde herausgearbeitet,
dass sich die Methode der Befragung zur Untersuchung der Fragestellung dieser Ar-
beit aus forschungsmethodischen und forschungsékonomischen Griinden am besten

eignet.
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6 Modelle des Fahrerverhaltens

In der verhaltenswissenschaftlichen Unfall- und Sicherheitsforschung wurden viel-
faltige Ansdtze entwickelt, um das Verhalten von Verkehrsteilnehmern, insbesondere
von Kraftfahrzeugfiihrern, zu beschreiben sowie einzelne Aspekte des Fahrerverhal-

tens und Prozesse der Fahrtdtigkeit empirisch zu untersuchen.

Im Folgenden werden die Grundziige der jeweiligen Modellrichtungen vorgestellt.
Die Systematik der Einteilung verschiedener Modellgruppen orientiert sich dabei an
inhaltlichen Uberlegungen. Zum einen existieren Modelle, die die Aufgabe der Fahr-
zeugfithrung (Fahraufgabe) und die dafiir erforderlichen psychischen Prozesse und
Handlungen allgemein beschreiben. Daneben gibt es Forschungsrichtungen, die sich
mit bestimmten psychologischen Aspekten des Verkehrs- bzw. Fahrerverhaltens be-
schiftigen und dabei insbesondere auf sicherheitsabtragliche Aspekte bis hin zur
Unfallentstehung fokussieren. Hierzu zdhlen Ansdtze, die bestimmte Personlich-
keitsmerkmale als zentrale Faktoren der Unfallentstehung betrachten, motivationale

Modelle des Risikoverhaltens und Informationsverarbeitungsmodelle.

Neben einer inhaltlichen Klassifikation konnen Fahrverhaltensmodelle in formaler
Hinsicht danach unterschieden werden, ob sie ,taxonomisch” oder ,funktional” sind
(Michon, 1985). Als taxonomisch werden Modelle bezeichnet, die Beziehungen zwi-
schen Variablen beschreiben, jedoch keine dynamischen Prozesse zwischen einzel-
nen Komponenten beinhalten, z.B. personlichkeitsorientierte Ansdtze. Im Unter-
schied dazu berticksichtigen funktionale Modelle Prozesse und Interaktionen zwi-
schen den Komponenten und werden zur Erkldrung von Fahrverhalten als angemes-
sener angesehen (Michon, 1985). Die bekanntesten Richtungen funktionaler Modelle
sind motivationale Ansitze und Informationsverarbeitungsmodelle. Auch die vor-
gestellten allgemeinen Fahrverhaltensmodelle beriicksichtigen dynamische Wech-

selwirkungen und konnen daher als funktional bezeichnet werden.

6.1 Allgemeine Fahrverhaltensmodelle

In der Literatur wird das Fiihren eines Kraftfahrzeuges tibereinstimmend als eine

komplexe Aufgabe angesehen, an der unterschiedliche kognitive und sensumotori-
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sche Prozesse beteiligt sind. Um die Fahraufgabe und die zugrundeliegenden psy-
chologischen Prozesse abzubilden, wurden in der Vergangenheit vielféltige heuristi-
sche Modellvorstellungen entwickelt. Da diese Modelle jedoch keine unmittelbare
Anwendung in dieser Untersuchung finden und ihre Gesamtdarstellung den Rah-
men dieser Arbeit tiberschreiten wiirde, seien sie an dieser Stelle nur grob skizziert,
um die wesentlichen Grundziige darzustellen, die sich in zum Teil in anderen Mo-
dellvorstellungen wiederfinden. Im Wesentlichen lassen sich zwei grundlegende
Konzeptionen unterschieden: Hierarchische Fahrverhaltensmodelle und Regelkreis-

modelle oder kybernetische Modelle des Fahrverhaltens.

Allgemein unterteilen hierarchische Fahrverhaltensmodelle die Fahraufgabe in Sub-
aufgaben und Verhaltensaspekte. Dabei wird davon ausgegangen, dass hierarchisch
hoher angesiedelte Aufgaben bzw. Verhaltensaspekte mehr kognitive Ressourcen
erfordern. Derartige Modellvorstellungen sind dienlich, um grundlegende Anforde-
rungen der Fahraufgabe und die auf Seiten des Fahrers erforderlichen Fihigkeiten
und Fertigkeiten, die zur Aufgabenbewdltigung notig sind, zu veranschaulichen.
Weiterhin ist es mit Hilfe hierarchischer Fahrverhaltensmodelle moglich, Fahrfehler
zu Kklassifizieren. Gleichermafien kénnen derartige Modelle fiir die Entwicklung von
Verkehrssicherheitsmafinahmen herangezogen werden, die an unterschiedlichen

Hierarchieebenen der Fahraufgabe bzw. des Fahrverhaltens ansetzen kdnnen.

Ein weitverbreitetes hierarchisches Modell wurde von Michon (1985) entwickelt, der
Fahren als Problemldseaufgabe begreift, die sich in drei hierarchische Ebenen glie-
dert. Diese werden nach den spezifischen Anforderungen, dem Zeitrahmen zur Aus-

fithrung und den involvierten kognitiven Prozessen unterschieden (Abbildung 4).

Die strategische Ebene umfasst alle Prozesse der Fahrtplanung, wie etwa die Festle-
gung des Fahrtziels und der Fahrtroute. Entscheidungsprozesse auf dieser Ebene
laufen in der Regel bewusst ab, werden aber bei stindiger Wiederholung (z.B. tagli-
che Fahrten derselben Strecke bei Arbeitswegen) zu Gewohnheiten. Gleichzeitig sind
Entscheidungen auf dieser Ebene relativ selten und benétigen die langste Zeit im
Vergleich zu den anderen Ebenen. Auf der Ebene des Mandorierens, auch taktische
Ebene genannt, werden Entscheidungen innerhalb von Sekunden getroffen. Typische

Manéver sind beispielsweise Uberholen oder Abbiegen. Aufgaben dieser Ebene
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werden entsprechend den Anforderungen der jeweiligen Situation ausgefiihrt, daher
ist das Verhalten auf der taktischen Ebene von motivationalen und situationalen Va-
riablen beeinflusst. Auf der hierarchisch niedrigsten Ausfithrungsebene, der Kontroll-
ebene oder operationalen Ebene, werden Entscheidungen gleichsam automatisch in-
nerhalb einer sehr kurzen Zeitspanne von Millisekunden getroffen (Reiz-Reaktion).
Aufgaben auf dieser Ebene, z.B. Schalten oder Spurhalten, werden von erfahrenen

Fahrern ohne bewusste Informationsverarbeitung ausgefiihrt.

Time Constant

Strategic Level [— General Plans leng

Route
Speed Criteria

b

Environmental . Controlled
—» ;
Input Manoeuvring Level Action Patterns secs
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|l

Environmental Automatic
—> )
Input Control Level ' Action Patterns msec

Abbildung 4:  Hierarchische Struktur der Fahraufgabe (Michon, 1985).

Ahnlich wie Michon (1985) schldgt Rasmussen (1986) eine dreigliedrige Hierarchie
von Verhaltensebenen in Problemldsesituationen vor. Er unterscheidet die wissens-
basierte (knowledge-based), die regelbasierte (rule-based) und die fertigkeitsbasierte
(skill-based) Verhaltensebene. Wissensbasiertes Verhalten setzt das Vorhandensein
eines konzeptuellen, strukturierten kognitiven Modells voraus, das das Problemltsen
in unvertrauten Situationen steuert, fiir die keine Verhaltensregeln vorhanden sind.
Insofern kann das genutzte Wissen auf dieser Ebene als theoriebasiert angesehen
werden. Regelbasiertes Verhalten wird als explizites Problemldsewissen verstanden,
das genutzt wird, um Suchprozesse bei der Problemlésung hinsichtlich der Auswabhl,

Bewertung und Ausfiihrung angemessener Handlungen zu steuern. Regelbasiertes
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Verhalten erfordert bewusste Steuerung und explizite Entscheidungen. Fertigkeiten
dagegen werden als Routineprozeduren angesehen, die dann bei der Problemldsung
angewendet werden, wenn genug Wissen vorhanden ist, um den angemessenen
Handlungsschritt festzulegen. Fertigkeitsbasiertes Verhalten wird ohne bewusste
Kontrolle oder explizite Entscheidungen ausgefiihrt, sondern ist oftmals das Ergeb-
nis von Ubung und Erfahrung. Obwohl zwar allgemein fiir komplexe Problemlosesi-
tuationen entwickelt, wurde dieses Modell in der verhaltenswissenschaftlichen Ver-
kehrssicherheitsforschung vielfach auf das Fahrverhalten als ein Anwendungsbei-

spiel fiir komplexe Problemsituationen iibertragen.

Neben den hierarchischen Modellen werden in der Verkehrssicherheitsforschung
oftmals auch Regelkreismodelle oder kybernetische Modelle zur Beschreibung und
Vorhersage des Fahrverhaltens verwendet. Die Grundannahme derartiger Modelle
ist, dass ein fortlaufender Ist-Soll-Wert-Vergleich stattfindet, wobei angestrebt wird,
den Ist-Wert moglichst dem Soll-Wert anzugleichen (Klebelsberg, 1982). Der konti-
nuierliche Abgleich erfolgt in Form von Riickkopplungs- oder Riickmeldeprozessen.
Eines der bekanntesten Regelkreismodelle der Psychologie ist das TOTE-Modell von
Miller, Galanter und Pribram (1960) zur generellen Beschreibung von Handlungsab-

laufen, wobei angenommen wird, dass Handlungen in vier Phasen ablaufen:
1. T (Test): In der ersten Testphase werden Ist-Wert und Soll-Wert verglichen.
2. O (Operate): Handlungsphase zur Anndherung des Ist-Wertes an den Soll-Wert.

3. T (Test): Zweite Testphase zur Uberpriifung des Handlungsergebnisses. Stimmen
Ist- und Soll-Wert nicht tiberein, ist eine weitere Handlung (,0”) erforderlich, de-
ren Ergebnis erneut tiberpriift wird (,T”). Diese Sequenz wird solange wieder-

holt, bis Ist- und Soll-Wert iibereinstimmen.
4. E (Exit): Abschluss des Handlungsablaufes.

In dhnlicher Weise hat Hacker (1973) den generellen Ablauf von Handlungen in sei-
nem VVR-Modell beschrieben und folgende Handlungsphasen definiert:

1. V (,Verdnderung”): Handlungsphase, in der ein bestehender Zustand verandert

wird
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2. V(,Vergleich”): Vergleich zwischen Ist- und Soll-Wert

3. R (,Riickkopplung”): Verbindung zwischen dem Vergleichsergebnis und néch-

ster Verdnderung.

Derartige Grundformen sequenzieller regelkreisbasierter Handlungsmodelle wurden
verschiedentlich aufgegriffen und in erweiterter Form zur Beschreibung des Fahr-
verhaltens verwendet (z.B. Briggs, 1968; Rockwell, 1972; Burkhardt, 1965). Gemein-
sam ist diesen Modellen, dass sie von einem Soll-Ist-Abgleich ausgehen, wobei un-
terschiedliche Eingangsgrofien einfliefflen (z.B. Stimuli, Bewertungen) und Riick-
kopplungsprozesse die Abgleiche und letztlich die Fahrerreaktionen steuern. Auch
das Gesamtverkehrssystem mit seiner wechselseitigen Beeinflussung der Teilsysteme
Mensch, Fahrzeug und Strafie kann als ein Regelkreismodell verstanden werden. Der
Fahrer erhilt permanent Informationen und Riickmeldungen aus dem Fahrzeug und

dem Strafienraum, die es ihm ermdglichen, sein Fahrzeug sicher zu fiihren.

Ebenso wie die hierarchischen Fahrverhaltensmodelle haben Regelkreismodelle des
Fahrverhaltens einen hohen heuristischen Wert, der die komplexen Prozesse der
Kraftfahrzeugfiihrung und deren Wechselwirkungen verdeutlicht. Empirisch priif-
bar sind sie in reduzierter Form in erster Linie mittels Verkehrssimulationen, wobei
eine klare Definition der Fingangs- und Ausgangsvariablen sowie deren dynamische
Zusammenhdnge vorgenommen werden muss (z.B. PELOPS). Derartige Modellie-
rungen sind niitzlich, um bestimmte Abldufe im Verkehrsgeschehen zu simulieren
(z.B. Stauentstehung, Massenkarambolagen). Sie sind jedoch nicht so sehr fiir die Er-
fassung, Beschreibung und Vorhersage individuellen Verhaltens geeignet, da sie sehr
komplexe Zusammenhidnge annehmen, die empirisch nicht vollstindig erfassbar
sind. Es konnen allenfalls sehr begrenzte Teilausschnitte des Regelkreissystems ab-

gebildet werden, in der Regel im Rahmen laborexperimentellen Untersuchungen.

6.2 Personlichkeitsorientierte Ansdtze

Frithe Theorien des Verkehrsverhaltens versuchten, die individuelle Unfallverwick-
lung anhand bestimmter Merkmale der Personlichkeit zu erkldren und vorherzusa-

gen. Diese Ansitze reichen in der psychologischen Verkehrsunfallforschung fast ein-
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hundert Jahre zurtick: Bereits 1912 versuchte Miinsterberg mit Hilfe selbst entwickel-
ter Testgerdte, ungeeignete und geeignete Straflenbahnfiihrer zu selektieren, wobei er
annahm, dass die Fahreignung von bestimmten Personlichkeitsmerkmalen abhinge.
In den 20er Jahren des vergangenen Jahrhunderts wurde auch die sogenannte ,Un-
faller”-Theorie entwickelt (vgl. im Uberblick Hoyos, 1980), die davon ausgeht, dass
bestimmte Menschen (,,Unfdller”) aufgrund individueller Personlichkeitseigenschaf-
ten starker dazu neigen, sich in bestimmten Situationen fiir Handlungen zu ent-
scheiden, die zu Unféllen fiihren. In einer dhnliche Richtung geht die Annahme, dass
es ,Problemfahrer” gibt, deren Fahrverhalten aufgrund bestimmter Personlichkeits-
merkmale von dem ,normaler” Fahrer abweicht und die daher eher zu Verkehrsver-

stoflen oder Unféllen neigen (Ferguson & Johnson, 1968).

Ausgangspunkt dieser Uberlegung war die Feststellung, dass sich Unfille bei glei-
cher Gefahrenexposition nicht gleichméfsig auf alle Mitglieder einer Population ver-
teilen oder normalverteilt sind, sondern dass der iiberwiegende Teil der Population
keine Unfille hat, wahrend ein kleiner Teil wiederholt in Unfille verwickelt wird
(zur Ubersicht vgl. z.B. Beierle, 1995). Demnach verursachen relativ wenige Men-
schen sehr viele Unfélle. Dieser ,Trait”-Ansatz wurde in der Vergangenheit sehr
stark kritisiert, wobei insbesondere das Argument angefiihrt wurde, dass Unfille
grundsétzlich sehr seltene Ereignisse sind. Zudem konnte bislang kein eindeutiger
empirischer Nachweis fiir die Annahme erbracht werden, dass Unfille aufgrund be-
stimmter personlicher Eigenschaften (,Unfallneigung”) verursacht werden. In den
USA wurde daher wihrend des zweiten Weltkrieges, in Deutschland erst seit Mitte
der 1960er Jahre, eine stdrkere situations-, bedingungs- und systemorientierte Be-
trachtung des Unfallgeschehens verfolgt. Demnach ereignen sich Unfille nicht aus-
schliefllich aufgrund von personlichen Eigenschaften des Unfallverursachers, son-

dern aus dem Zusammenwirken von Person und Umwelt bzw. Situation.

Obwohl der reine ,Trait”-Ansatz aufgrund der genannten Probleme nicht grundle-
gend bestatigt werden kann, konnten viele Studien personenbezogene Unterschiede
zwischen verschiedenen Fahrergruppen zeigen, die eine Rolle im Fahrverhalten und
im Unfallgeschehen spielen, wie etwa Alter, Fahrerfahrung, situativer Zustand des

Fahrers (,State”-Komponente, z.B. Ubermﬁdung, Alkoholeinfluss), aber auch tiber-
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dauernde Personlichkeitsfaktoren (,,Traits”). Insbesondere die Personlichkeitskom-
ponente ,Sensation Seeking” (Zuckerman, 1994) ist im Hinblick auf risikoreiches
Fahrverhalten untersucht worden. ,Sensation Seeking” meint ein Personlichkeits-
merkmal, das gekennzeichnet ist durch die Suche nach verschiedenen, neuartigen,
komplexen und intensiven Empfindungen und Erfahrungen und die Bereitschaft, fiir
eine solche Erfahrung korperliche, soziale, rechtliche und finanzielle Risiken auf sich
zu nehmen (Zuckerman, 1994). Der iiberwiegende Teil empirischer Untersuchungen
zum Zusammenhang von ,Sensation Seeking” und riskantem Fahrverhalten, opera-
tionalisiert als Unfallbeteiligung, Gurtnutzung, Fahren unter Alkoholeinfluss oder
Fahren bei hoher Geschwindigkeit, fand deutliche Korrelationen (zur Ubersicht vgl.
Herzberg & Schlag, 2003).

6.3 Motivationale Ansdtze

Motivationale Ansitze zur Erklarung des Verkehrsverhaltens riicken die Annahme
in den Fokus, dass das Fahrverhalten mafigeblich von persénlichen Motiven und Zie-
len des Fahrers bestimmt wird. Die prominenteste Forschungsrichtung motivationa-
ler Ansédtze sind Modelle des Risikoverhaltens. In diesen Erkldrungsansitzen des
Fahrerverhaltens und der Unfallentstehung wird das Risiko als zentrales Konzept
aufgefasst. Dabei wird davon ausgegangen, dass das Risiko fiir das Eintreten von
Ereignissen bzw. die Einschdtzung dieses Risikos das Fahrerverhalten determiniert.
Als bekannteste Ansitze seien hier das Modell der subjektiven und objektiven Si-
cherheit von Klebelsberg (1977), die Theorie des Risikoverhaltens von Nddtdnen und
Summala (1976) und die Theorie der Risikohomoostase von Wilde (1982) vorgestellt
(weitere Ansétze vgl. z.B. Holte, 1994).

Gemeinsam ist diesen Modellen, dass sie von der Moglichkeit einer Verhaltensadap-
tation ausgehen. Das bedeutet, dass der Fahrer sein Risikoverhalten an verdanderte
Bedingungen anpasst. Demzufolge ist es moglich, dass ein potenzieller Sicherheits-
zuwachs, der durch bestimmte VerkehrssicherheitsmafSnahmen erzielt werden kann,
dadurch wieder reduziert wird, dass der Fahrer sich in der Folge risikoreicher ver-

hélt (sogenannte Risikoadaptation oder —kompensation).
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Klebelsberg (1977, 1982) definiert objektives Risiko als die messbare Wahrscheinlich-
keit eines Unfalls. Ahnlich sehen andere Autoren das objektive Risiko als die objektiv
gegebene Wahrscheinlichkeit des Auftretens eines bestimmten Ereignisses (Fuller,
2005) bzw. als das Produkt der Auftretenswahrscheinlichkeit und der Ernsthaftigkeit
eines Ereignisses (Huguenin & Rumar, 2001) an. Dagegen ist das subjektive Risiko
das vom Fahrer geschitzte Risiko (Klebelsberg, 1982) bzw. die Schdtzung oder Er-
wartung eines gefdhrlichen Ereignisses mit einer bestimmten, aber unbekannten
Ernsthaftigkeit und Auftretenswahrscheinlichkeit (Huguenin & Rumar, 2001). Sum-
mala (1986) und Fuller (2005) unterscheiden als dritte Bedeutung das Gefiihl von Ri-
siko. In Abgrenzung zum subjektiven Risiko, das das Ergebnis eines kognitiven Pro-
zesses darstellt, ist das Gefiihl von Risiko eine emotionale Reaktion auf eine Bedro-
hung (Fuller, 2005; Summala, 1986). Nach Klebelsberg (1982) sind Situationen dann
unsicher, wenn das subjektive Risiko niedriger ist als das objektive Risiko, weil Fah-
rer ihr Verhalten nach dem subjektiven und nicht nach dem objektiven Risiko aus-
richten. Anders ausgedriickt steigt die Sicherheit, wenn die objektive Sicherheit
steigt, ohne dass die subjektive Sicherheit ebenfalls in gleichem Ausmaf steigt. Um-
gekehrt sinkt die Sicherheit, wenn die subjektive Sicherheit steigt, ohne dass die ob-
jektive Sicherheit in mindestens demselben Ausmafl steigt (Huguenin & Rumar,

2001).

Die Theorie des Risikoverhaltens von Néadtanen und Summala (1976), auch als Null-
Risiko-Theorie bezeichnet, riickt das Konzept des subjektiven Risikos in den Mittel-
punkt. Die Autoren gehen davon aus, dass Fahrer eine Minimierung des subjektiven
Risikos anstreben, so dass dieses im Idealfall nahe Null ist. Es wird angenommen,
dass Unfélle aufgrund einer generellen Risikounterschitzung passieren, die durch
Wahrnehmungsdefizite und die Uberschitzung der eigenen Fihigkeiten zustande
kommt. Demnach ist das subjektive Risiko - definiert als Gefahrenkognition - ein we-
sentlicher motivationaler Faktor (Regulator) im Verhaltensmuster des Fahrers, wobei
diese Kognition jedoch gleichzeitig unzureichend ausgepragt ist. Das subjektive Risi-
ko ist das Produkt aus der subjektiven Wahrscheinlichkeit eines schddigenden Ereig-
nisses und der subjektiven Bedeutsamkeit der moglichen Konsequenzen. In einer

normalen Fahrsituation ist der Wert des Produktes gleich Null, d.h. es wird kein sub-
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jektives Risiko wahrgenommen, da ein bestimmter Schwellenwert der Risikowahr-
nehmung nicht tiberschritten ist. Wenn das subjektive Risiko dagegen den akzeptier-
ten Schwellenwert iiberschreitet, wird der ,subjektive Risikomonitor” aktiviert und
das Verhalten in einer Weise verandert, die das subjektive Risiko unter den Schwel-
lenwert reguliert. Zusammenfassend nimmt die Theorie an, dass Fahrer Risiken auf
der Basis einfacher Hinweisreize und Merkmale von Verkehrssituationen kontrollie-
ren und normalerweise angstauslosendes Verhalten vermeiden. Weiterhin wird an-
genommen, dass neben dem Hauptmotiv des Fahrens, ein bestimmtes Ziel mit einem
bestimmten Verkehrsmittel zu erreichen, auch andere Motive eine Rolle im Fahrer-
verhalten spielen, sogenannte Extramotive, wie Reise- und Fahrtziele, Emotionen in
oder vor einer Verkehrssituation, Selbstbestédtigung, hedonistische Motive und , Risi-

ko um des Risikos willen”.

Am extremsten wird die These der Risikoadaptation in der Risikohomoostase-
Theorie von Wilde (1982) postuliert. Wilde (1982) geht im Gegensatz zu Néa&tdnen
und Summala (1976) davon aus, dass Menschen sich bei ihren Handlungen an einem
,akzeptierten Risikoniveau” orientieren, einem inneren Sollwert, mit dem das wahr-
genommene Risiko (Ist-Wert) verglichen wird. Demnach ist Verkehrsverhalten durch
diesen Ist-Sollwert-Vergleich und den aus diesem Vergleich resultierenden Regula-
tionen bestimmt. Das Ergebnis des Ist-Soll-Vergleichs ist der optimale Grad der er-
forderlichen Aufmerksamkeit. Das akzeptierte Risiko entspricht dem personlichen
Aktivierungsniveau (Stimulationserfordernis) und wird von Wilde (1982) als ver-
gleichsweise stabiler personenbezogener Parameter angesehen. Wenn eine Diskre-
panz zwischen dem wahrgenommenen und dem akzeptierten Risiko besteht, ist das
Individuum bestrebt, diese zu beheben. Das Verhalten wird dem wahrgenommenen
Risiko angepasst, so dass das akzeptierte Risiko konstant bleibt: Ubersteigt das
wahrgenommene Risiko das akzeptierte Risiko, so wird der Fahrer ein grofieres Mafs
an vorsichtigem Verhalten zeigen. Liegt das wahrgenommene Risiko dagegen unter
dem akzeptierten Risiko, so kommt es zu einem Verhalten, das mit geringerer Vor-
sicht einhergeht. Wilde (1982) geht davon aus, dass ein Gleichgewicht (Homdostase)
zwischen dem wahrgenommenen und dem akzeptierten Risiko beibehalten wird

und dass Sicherheit nur in Phasen des Ungleichgewichts erhoht oder verringert wird.



122 Modelle des Fahrerverhaltens

Kurz gefasst besagt diese Theorie, dass eine Erh6hung der objektiven Sicherheit au-
tomatisch bewirkt (sofern sie vom Fahrer wahrgenommen wird), dass der Fahrer
sich riskanter verhdlt, da er immer ein bestimmtes Maf} an Risiko akzeptiert und
auch beibehalten mochte. In der Verkehrssicherheitsforschung wurden die Annah-
men dieser Theorie in einer Reihe von Untersuchungen tiberpriift. Die Ausgangsfra-
ge ist, ob Erhohungen der objektiven Sicherheit (z.B. durch verbesserte Fahrzeug-
technik wie etwa bessere Bremsen, Abstandsautomatik etc.) dazu fithren, dass Ver-
kehrsteilnehmer sich kompensatorisch riskanter verhalten (z.B. schnelleres Fahren,
weniger Aufmerksamkeit), so dass objektive Sicherheitsgewinne wieder aufgehoben
werden. Die empirische Befundlage ist widerspriichlich: Zum Teil stiitzen Ergebnisse
die These der reaktiven Verhaltensanpassung (z.B. Aschenbrenner, Biehl & Wurm,
1988; Marburger, 1984), zum Teil konnte kein risikoreicheres Verhalten aufgrund
objektiver Sicherheitserhohungen nachgewiesen werden (z.B. Adams, 1982; Pfaffe-
rott, 1974). Dariiber hinaus gibt es Hinweise dafiir, dass eine kompensatorische Ver-
haltensanpassung auch von bestimmten Merkmalen des objektiven Sicherheitsge-
winns abhingt, z.B. ob die Wirkung einer Sicherheitseinrichtung von dem Fahrer

wahrgenommen wird oder nicht (Pfafferott & Huguenin, 1991).

Fiir die genannten Theorien zur Risikoadaptation gilt, dass sie eher einen heuristi-
schen Wert besitzen. Fiir eine empirische Uberpriifung bleiben sie - wenn auch in
unterschiedlichem Ausmaf - in ihren Definitionen eher unbestimmt und allgemein,
so dass eine konkrete Uberpriifung oder gar Vorhersage von Verhalten kaum mog-
lich sein diirfte. Ebenso erscheint es empirisch schwierig, Misserfolge von Verkehrs-
sicherheitsmafinahmen mit Risikoadaptationen von Verkehrsteilnehmern zu erkla-

ren, wie die widerspriichliche Befundlage zeigt (vgl. hierzu z.B. Griindl, 2005).

6.4 Informationsverarbeitungsmodelle

Informationsverarbeitung beinhaltet Selektions-, Verarbeitungs- und Handlungspro-
zesse und findet auf allen hierarchischen Ebenen der Fahraufgabe und des Fahrver-
haltens statt, wobei die spezifischen Prozesse von der Aufgabenschwierigkeit abhén-
gen. Informationsverarbeitungsmodelle riicken Wahrnehmungsprozesse und Pro-

zesse der kognitiven Verarbeitung in den Mittelpunkt. An dieser Stelle soll exempla-
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risch fiir diese Modellklasse das Fahrverhaltensmodell von Rumar (1985) vorgestellt
werden. Auch die beiden fiir die vorliegende Arbeit relevanten Modelle (Reason,
1990; Matthews, 2002) konnen in der hier vorgestellten Systematik als Informations-
verarbeitungsmodelle betrachtet werden und sollen daher an dieser Stelle dargestellt
werden. Daneben gibt es eine Vielzahl weiterer Ansitze aus der allgemeinpsycholo-
gischen und sozialpsychologischen Forschung, die in die Gruppe der Informations-
verarbeitungsmodelle einzuordnen sind (z.B. Schemata und Skripts, Erwartungs-
Wert-Modelle; zur Ubersicht vgl. z.B. Weller et al., 2005). Da diese jedoch fiir die em-
pirische Ausrichtung dieser Arbeit nicht relevant sind, sollen sie an dieser Stelle nicht

naher erlautert werden.

Rumar (1985) beschreibt Prozesse des Informationserwerbs und der Informations-
verarbeitung, die sequenziell ablaufen und durch kognitive und motivationale Fak-
toren gesteuert werden (vgl. Abbildung 5). Innerhalb des Informationsverarbei-
tungsprozesses werden die Informationen selektiert und so strukturiert und verdich-
tet. Zundchst werden Umweltinformationen sensorisch aufgenommen und kognitiv
(Gedéchtnis- und Wahrnehmungsprozesse) verarbeitet, bis schliefSlich eine Entschei-
dung getroffen wird, die in eine Fahrverhaltensreaktion umgesetzt wird. Die kogni-
tiven Verarbeitungsprozesse werden durch Aufmerksamkeit, Motivation, Erfahrung
und Erwartung geleitet. Gleichzeitig nimmt Rumar (1985) an, dass unterschiedliche
Filterprozesse die Informationsverarbeitung beeinflussen. Die physikalische Filte-
rung betrifft die dufsere physikalische Umwelt und meint, dass bestimmte Reize oder
Objekte sensorisch nicht erfasst werden konnen, weil sie z.B. von anderen Reizen
oder Objekten maskiert werden (z.B. Gerdusche). Perzeptuelle Filterung kann an den
sensorischen Prozessen und der perzeptuellen Strukturierung ansetzen und meint,
dass die Aufmerksamkeitszuwendung zu einem Stimulus geleitet wird, d.h. be-
stimmten Stimuli wird eher Aufmerksamkeit zugewandt als anderen. Kognitive Fil-
terung schliefllich bezieht sich darauf, welche der zuvor verarbeiteten Informationen
in den Entscheidungsprozess einfliefsen. Obwohl das Modell einen hohen heuristi-
schen Wert fiir die Veranschaulichung von Informationsverarbeitungsprozessen bei

der Bewiltigung der Fahraufgabe besitzt, ist die empirische Uberpriifung aufgrund
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der Komplexitdt der Zusammenhdnge und einer fehlenden Operationalisierung

kaum moglich.

_______ : Physical Environment
i o
Physical .-b{ Sensory Processes ““_ Attention |«
Filtering !
| - 5
1
1
i ‘ Short Term Memory ‘4--: Motivation —
Perceptual | _! - E
Filtering '—>{ Perceptual Structuring ‘ i .
! | Experience
A 4
Cognitive " ‘ Limited Channel }-— 4 L
Filtering : - )
L-b{ Decision Processes ‘
= =
Reaction Behaviour
Abbildung 5: Kognitives Fahrverhaltensmodell nach Rumar (1985).

Das von Reason (1990) entwickelte Modell der gefdhrdenden Verhaltensweisen kann
ebenfalls als Informationsverarbeitungsmodell betrachtet werden, weil es Fehler der
kognitiven Verarbeitung als zentrale Komponente des Fahrverhaltens auffasst. Das
Modell fokussiert auf manifestes sicherheitsabtrédgliches Fahrverhalten. Hierzu hat
Reason (1990) eine Taxonomie gefdhrdenden Fahrverhaltens entwickelt, wobei er
zwischen verschiedenen Formen abweichenden bzw. gefihrdenden Verhaltenswei-

sen differenziert (Abbildung 6).
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Abbildung 6:  Modell der gefdhrdenden Verhaltensweisen (Reason, 1990).

Reason (1990) unterscheidet gefihrdende Verhaltensweisen (unsafe acts) in nicht in-
tendierte Verhaltensweisen (unintended actions) und intendierte Handlungen (inten-
ded actions). Nicht intendierte Verhaltensweisen lassen sich wiederum aufteilen in
Aufmerksambkeitsfehler (slip) und Gedachtnisfehler (lapse). Zusammen mit den Ziel-
setzungsfehlern (mistake), die den intendierten Handlungen zugerechnet werden,
stellen sie die grundlegenden Fehlertypen dar. Aufmerksamkeitsfehler kénnen sich
z.B. in fehlerhafter Reihenfolge oder Zeitabfolge von Handlungen dufiern oder im
Auslassen bestimmter Handlungen bestehen, etwa dadurch, dass bei Handlungsse-
quenzen eigentlich geplante Zwischenschritte vergessen werden oder der Abruf ei-
ner aktuell handlungsrelevanten Information aus dem Arbeitsgedédchtnis scheitert
(z.B. Vergessen einer zuvor wahrgenommenen Wegbeschilderung). Unter Zielset-
zungsfehlern versteht Reason regelbasierte und wissensbasierte Fehler: Ein regelba-
sierter Fehler kann die falsche Anwendung einer guten Regel sein oder die richtige
Anwendung einer schlechten Regel. Die wissensbasierten Fehler konnen viele For-
men annehmen, z.B. Unkenntnis von Verkehrsregeln. Neben den drei Fehlertypen
sind Verstofie (violations) als Auspragung einer intendierten Verhaltensweise ein

zentrales Element in diesem Modell. Ein Verstof3 liegt vor, wenn ein Fahrer absich-
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tlich gegen eine bestimmte Vorschrift oder Regel verstofst, z.B. die zuldssige

Hochstgeschwindigkeit tiberschreitet.

Das Modell von Reason (1990) besitzt einen hohen Wert fiir die empirische Verkehrs-
sicherheitsforschung, da sich die abweichenden Verhaltensweisen gut operationali-
sieren lassen und damit einer empirischen Untersuchung zugéanglich sind. Reason
und seine Kollegen haben basierend auf der obigen Taxonomie ein Befragungsin-
strument zur Erfassung abweichenden Fahrverhaltens entwickelt, den Driver Beha-
viour Questionnaire (DBQ), der zu den meistverwendeten Befragungsinstrumenten
der Verkehrssicherheitsforschung zdhlt und auch in modifizierter Form in dieser Un-
tersuchung zur Anwendung kommen soll (Reason, Manstead, Stradling, Baxter &

Campbell, 1990; vgl. 7.2.5).

Matthews (2002) hat ein transaktionales ergonomisches Rahmenkonzept zur Erkla-
rung von Fahrstress und Fahrermiidigkeit entwickelt, das sowohl Kontextfaktoren
als auch kognitive Faktoren berticksichtigt (vgl. Abbildung 7) und aufgrund seiner
Fokussierung auf Stresserleben und —-bewéltigung im Rahmen der Fahrtdtigkeit fiir
diese Arbeit von besonderer Bedeutung ist. Da der kognitive Bewertungsprozess hier

ein zentrales Konzept darstellt, wird auch dieses Modell als Informationsverarbei-

tungsmodell begriffen.
SUBJECTIVE STRESS
PERSONALITY SYMPTOMS
e.g. Dislike of Driving e.g. liredness, apathy
Aggressiveness tension, insecurity
Fatigue Proneness anger

warry, self-preoccupation

N /7

COGNITIVE STRESS PROCESSES

e.g. appraisal of external demands

and personal control

choice and regulafion of coping

ENVIRONMENTAL PERFORMANCE
STRESS FACTORS 8.9. loss of attention
e.g. bad weather impairment of control
traffic jams risk-taking
high workload

Abbildung 7:  Transaktionales Modell fiir Fahrstress (Matthews, 2002).
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In Anlehnung an das transaktionale Stressmodell von Lazarus (1966; vgl. 2.2.3) be-
zeichnet Matthews (2002) sein Konzept ebenfalls als transaktional, weil umweltbezo-
gene Stressoren (z.B. schlechte Sicht, schlechte Strafenverhiltnisse, Verkehrsbehin-
derungen) und Personlichkeitsfaktoren miteinander interagieren, wobei letztere die
psychologische Wirkung der &dufieren Stressoren moderieren und die subjektive
Wahrnehmung und Interpretation dieser Stressoren determinieren. Sowohl die um-
welt- als auch die personenbezogenen Aspekte beeinflussen die kognitiven Stress-
prozesse in einer bestimmten Situation. Diese kognitiven Prozesse beinhalten Bewer-
tungsprozesse, bei denen die personliche Relevanz eines Reizes beurteilt wird, und
Bewiltigungsprozesse (Coping), die die Auswahl von Handlungen zur Situations-
bewiltigung bestimmen. Matthews (2002) nimmt an, dass die subjektive Bewertung
duflerer Ereignisse und die Wahl einer bestimmten Copingstrategie eine wesentliche
Rolle bei den subjektiven und verhaltensbezogenen Folgen von Fahrstress spielen.
Die subjektiven Folgen kénnen sich in bestimmten Gemiitszustdnden wie Angst, Ar-
ger, Ermiidung duflern, wahrend die Verhaltensfolgen, also die Manifestationen im
Fahrverhalten, sich z.B. in Einschrankungen der psychomotorischen Fertigkeiten

oder Geschwindigkeitsinderungen dufiern konnen.

Ebenfalls in Anlehnung an Lazarus (1966) nimmt das transaktionale Fahrstress-
Modell an, dass Stressprozesse und Verdnderungen der Umweltbedingungen in ei-
ner dynamischen Wechselbeziehung zueinander stehen. Auf duflere Umweltbedin-
gungen kann durch entsprechendes Verhalten reagiert werden, z.B. durch Ge-
schwindigkeitsverringerung bei schlechter Sicht, so dass der subjektiv wahrgenom-
mene Stress leicht beeinflusst werden kann. Stressfolgen konnen jedoch dann sehr
sicherheitsabtraglich sein, wenn die kognitive Verarbeitung grundlegend ungiinstig
ist und fehlangepasste Reaktionen auf bestimmte Anforderungen dauerhaft aufrech-
terhalt. Dies kann z.B. der Fall sein, wenn ein Fahrer zu Arger und Aggression neigt

und das Verhalten anderer Fahrer als feindselig deutet.

Matthews (2002) identifiziert fiinf verschiedene Dimensionen von Stressanfalligkeit,
die ebenfalls mit einem von ihm und seinen Kollegen entwickelten Fragebogen, dem
Driver Stress Inventory (DSI) (Matthews, Desmond, Joyner, Carcary & Gilliland,
1996, 1997; vgl. Kap. 7.2.1), erfasst werden: Abneigung gegen das Fahren (Dislike of
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Driving), Aggression (Aggression), Miidigkeitsneigung (Fatigue Proneness), Gefahren-
wahrnehmung (Hazard Monitoring) und Spannungssuche (Thrill-seeking). Die ersten
drei Dimensionen sagen verschiedene Typen von Storungen des subjektiven Zustan-
des beim Fahren voraus und beziehen sich auf Angst, Arger und Miidigkeit. Gefah-
renwahrnehmung spiegelt in erster Linie eine wachsame Suche nach potenziellen
Gefahren wider, wihrend Spannungssuche durch Freude an der Gefahr gekenn-

zeichnet ist.

In dhnlicher Weise differenziert Matthews (2002) fiinf verschiedene Bewaltigungssti-
le: Konfrontatives Coping (Confrontive coping; z.B. Entlastung durch riskantes Verhal-
ten), Aufgabenorientierung (Task focus; z.B. Anstrengungen fiir sicheres Fahren un-
ternehmen), Gefiihlsorientierung (Emotion focus; z.B. Selbstkritik bei Fahrfehlern),
Neubewertung (Reappraisal; z.B. die Fahrt als eine Lernerfahrung ansehen) und Ver-

meidung (Avoidance; z.B. Versuch, negative Gefiihle zu unterdriicken).

Die Copingstrategien konnen nach Matthews (2002) den fiinf Stressdimensionen zu-
geordnet werden. Demnach nehmen Fahrer, die eine starke Abneigung gegen das
Fahren haben (Dislike of driving), sich selbst als inkompetent und unfallanfallig wahr
und reagieren eher mit gefiihlsorientierten Bewéltigungsstrategien wie z.B. Selbstan-
schuldigungen. Aggressive Fahrer reagieren eher mit einer konfrontativen Co-
pingstrategie und nehmen andere Fahrer als feindselig wahr. Dieser Stil ist nach Mat-
thews (2002) eng mit Arger und gefihrlichem Fahrverhalten verkniipft. Miidigkeits-
neigung steht in Beziehung zu den Copingstilen Gefiihlsorientierung und Vermei-
dung, Spannungssuche zu konfrontativem Coping und Gefahrenwahrnehmung zu
Aufgabenorientierung. Neben den Personlichkeitsmerkmalen, hier definiert als die
fiinf Dimensionen der Stressanfilligkeit, beeinflussen auch situative Faktoren die
stressbezogenen Kognitionen und die Wahl der Bewiltigungsstrategie. So werden
beispielsweise unkontrollierbare Ereignisse eher als bedrohlich wahrgenommen und
rufen eher gefiihlsorientierte als aufgabenorientierte Bewaltigungsstrategien hervor.
Zur Erfassung des Bewiltigungsstils haben Matthews und seine Kollegen ebenfalls
ein Instrument entwickelt, den Driver Coping Questionnaire (DCQ) (Matthews et al.,

1996, 1997; vgl. Kap. 7.2.3).
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Wie oben angesprochen, kann sich Fahrstress nach Matthews (2002) auf der Gefiihls-
ebene oder der Verhaltensebene dufsern. Die subjektiven, gefiihlsbezogenen Formen
konnen in einer Loslosung von der Aufgabe, Distress und Besorgnis bestehen. Die
Loslosung von der Aufgabe bezieht sich auf miidigkeitsdhnliche Reaktionen wie Er-
miidung, Demotivation und Konzentrationsverlust. Distress bezieht sich auf negati-
ve Affekte einschliefllich Anspannung, Ungliicklichsein, Arger und fehlende Zuver-
sicht. Besorgnis beschreibt in erster Linie negative, selbstbezogene Gedanken, die die
Aufmerksamkeit beeintrachtigen. Die beschriebenen subjektiven Stressfolgen konn-
ten von Matthews und seinen Kollegen in unterschiedlichen Studien, Simulator- und
Realfahrten, nachgewiesen werden (zur Ubersicht vgl. Matthews, 2002). Weiterhin
konnte in verschiedenen Simulatorstudien gezeigt werden, dass sich Stress beim
Fahren negativ auf das Fahrverhalten auswirkt. Zum Beispiel zeigten Personen mit
einer hohen Abneigung gegen das Fahren ein hoheres Risiko fiir Fahrfehler und eine
schlechtere Kontrolle iiber das Fahrzeug. Aggression macht sich insbesondere bei
Uberholsituationen bemerkbar: Aggressive Fahrer fuhren schneller, machten mehr
Fahrfehler und unternahmen mehr riskante Uberholmangver. Ermiidete Fahrer zeig-
ten eine schlechtere Fahrzeugfiihrung und schlechtere visuelle Aufmerksamkeit (zur
Ubersicht vgl. Matthews, 2002). Hill und Boyle (2007) haben Einflussfaktoren auf das
Erleben von Stress beim Fahren im Rahmen einer Befragungsstudie mit Pkw-Fahrern
(N =941) ndher untersucht. In Anlehnung an Matthews (2002) differenzieren sie zwi-
schen ,State”-Stress, d.h. Stress der durch externale Situationen oder Ereignisse aus-
gelost wird, und , Trait”-Stress, d.h. Stress der durch personale Faktoren ausgelost
wird. Die Autoren fokussieren in ihrer Studie auf die externalen, umweltbezogenen
Anforderungen, die Fahrstress auslosen konnen. Dabei werden insbesondere die
Faktoren , Witterungsbedingungen” und ,Interaktionen mit anderen Fahren” als
stressreich erlebt, gefolgt von den Faktoren ,Bewiltigung von Fahraufgaben” und
,Sichtbedingungen”. Fahrerrinnen haben dabei ein hoheres Stressrisiko als méannli-
che Fahrer. Gleichermaflen steigt das Stressrisiko mit zunehmendem Lebensalter. Die
beiden von Matthews et al. (1996, 1997) entwickelten Instrumente zur Erfassung von

Fahrstress (DSI) und Strategien zur Bewiltigung von Fahrstress (DCQ) sollen eben-
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falls in modifizierter Form im Rahmen der vorliegenden Untersuchung eingesetzt

werden.

6.5 Implikationen fiir die vorliegende Untersuchung

Es wurde ein Uberblick iiber wesentliche Modellgruppen zur Beschreibung der
Fahraufgabe und des Fahrerverhaltens gegeben. Von besonderer Relevanz fiir die
vorliegende Arbeit sind das Modell der gefdhrdenden Verhaltensweisen von Reason
(1990) und das transaktionale Fahrstress-Modell von Matthews (2002). Beide Modelle
liefern entscheidende Aspekte zur Konzeption des eigenen Untersuchungsmodells.
Dartiber hinaus haben die Autoren auf der Grundlage dieser Modelle jeweils Befra-
gungsinstrumente zur Erfassung des Fahrverhaltens, der personenbezogenen Stress-
anfélligkeit beim Fahren und der fahrbezogenen Bewiltigungsstile entwickelt, die in

modifizierter Form auch in dieser Untersuchung zum Einsatz kommen sollen.
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7 Theoretische Konzeption der Untersuchung

In diesem Kapitel wird der Untersuchung zugrunde liegende konzeptionelle Modell
des Zusammenhangs zwischen arbeitsbezogenen Belastungen, Fahrstress, Fahrver-
halten und Verkehrsauffalligkeit vorgestellt. Anschliefiend wird die forschungsme-
thodische Umsetzung der im theoretischen Untersuchungsmodell aufgefiihrten Kon-

zepte dargestellt.

7.1 Theoretisches Modell

Auf Basis der vorangegangenen Ausfithrungen wurde ein konzeptionelles Untersu-

chungsmodell entwickelt, das in Abbildung 8 dargestellt ist.

PERSON

Anfalligkeit fur

Fahrstress
Sekundare
Bewertung \
Situatives
Bewaltigungs- Verkehrs-
verhalten Abweichendes auffilligkeit
Fahrverhalten VerstoRe
Unfalle
Primdre Bewertung /
Wahrgenommene
Belastungen
Arbeits-

bedingungen

UMWELT

Abbildung 8:  Konzeptionelles Modell zum Zusammenhang zwischen arbeitsbezogenen Belastun-

gen, Stressbewaltigung und Verkehrsauffalligkeit von Lkw-Fahrern.

Die Grundannahme des Modells geht im Sinne des transaktionalen Stresskonzepts
(Lazarus, 1966; Matthews, 2002; vgl. 2.2.3 und 6.4) davon aus, dass personen- und

umweltbezogene Aspekte den Umgang mit Stress determinieren.
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Auf Seiten der Person beeinflusst als ausgewihlte personliche Disposition ,, Anfallig-
keit fiir Fahrstress” (Matthews, 2002; vgl. 6.4) einerseits die Bewertung von Arbeits-
bedingungen (primdre Bewertung) und andererseits das situative Stressbewilti-
gungsverhalten (sekundire Bewertung). Beispielsweise ist denkbar, dass sich Fahrer
mit einer hoheren Miidigkeitsneigung starker belastet fithlen oder Fahrer mit einer
starken Aggressionsauspragung eher zu konfrontativem Stressbewdltigungsverhal-

ten neigen.

Auf der Seite der Umwelt beeinflussen die objektiv gegebenen Arbeitsbedingungen
den Umgang mit Stress. Damit sind die Rahmenbedingungen der Lkw-
Fahrertdtigkeit gemeint, beispielsweise die zeitliche Arbeitsbelastung, die Verteilung
der Arbeitszeiten oder die Haufigkeit auszufiihrender Zusatztdtigkeiten. Es wird
angenommen, dass die Ausprdgung dieser Merkmale die subjektive Belastungs-
wahrnehmung in erheblichem Mafse determiniert, da bestimmte Rahmenbedingun-
gen einerseits iberhaupt vorhanden sein miissen, um als belastend erlebt zu werden
(z.B. wechselnde Arbeitszeiten), andererseits dieselben Rahmenbedingungen inter-
individuell sehr unterschiedlich bewertet werden konnen. Denkbar ist weiterhin,
dass die objektiven Arbeitsbedingungen einen Einfluss auf das situative Stressbewal-
tigungsverhalten haben. Beispielsweise wire es moglich, dass Fahrer, die zusétzlich
zum Fahren viele andere Tatigkeiten erledigen miissen, stressreiche Fahrsituationen

aufgabenorientierter bewiltigen als Fahrer mit weniger Zusatztatigkeiten.

Bei der subjektiven Verarbeitung von Stress wird unterschieden zwischen Bewer-
tungs- und Bewaltigungsprozessen, in der Terminologie von Lazarus (1966) als pri-
maére und sekunddre Bewertung zu bezeichnen. Bei der primédren Bewertung schitzt
die Person die Situation bzw. Umweltaspekte nach ihrer Stressrelevanz ein. Dabei
spielen Personenmerkmale eine wesentliche Rolle: Objektive Gegebenheiten werden
von unterschiedlichen Personen verschieden wahrgenommen. Unter der sekunddren
Bewertung wird das Coping- bzw. Bewiltigungsverhalten verstanden, das nach La-
zarus (1966) die Einschiatzung personlicher Bewaltigungsfahigkeiten und situativer

Bewaltigungsmoglichkeiten sowie die Wahl von Copinghandlungen einschliefst.

In dem Modell wird angenommen, dass sich sowohl die Bewertung, also die erlebte

Stressrelevanz, als auch das aktuelle Bewiltigungsverhalten im (abweichenden)
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Fahrverhalten und in der Verkehrsauffilligkeit der Fahrer niederschlagen kann. So
ist es denkbar, dass Fahrer, die sich stdrker belastet fiihlen, ein auffilligeres Ver-
kehrsverhalten zeigen, indem sie beispielsweise mehr Fahrfehler begehen oder ofter
in Unfélle verwickelt sind. Hinsichtlich des Bewiltigungsverhaltens kann stressrei-
chen Fahrsituationen mit verschiedenen Copinghandlungen begegnet werden, die
sich unterschiedlich im Verkehrsverhalten manifestieren konnen. Beispielsweise
konnte sich eine konfrontative Copingstrategie in Verkehrsverstofien dufiern oder
ausweichend-vermeidendes Bewiltigungsverhalten zu Fahrfehlern fiihren. Umge-
kehrt kann ein giinstiges Copingverhalten, z. B. eine hohe Aufgabenorientierung, zu
einem sicherheitsorientierten Verkehrsverhalten beitragen, beispielsweise weniger

Fahrfehlern oder Unfillen.

Schliefdlich wird angenommen, dass sich abweichendes Fahrverhalten in manifester
Verkehrsauffilligkeit niederschldgt. Fahrer, die in ihrem selbstberichteten Fahrver-
halten ein hoheres Mafd an Fehlern oder Verstofien aufweisen, begingen demnach
auch hdufiger geahndete Verkehrsverstofie und/oder sind haufiger in Unfille verwi-
ckelt. An diesen beiden Kriterien, geahndeten Verstofien und Unfillen, sollten sich
demnach die manifesten Auswirkungen von Belastungen und Stress auf die Ver-

kehrssicherheit zeigen.

Vereinfacht nimmt das Modell folgende Hauptzusammenhdnge an: Die subjektive
Verarbeitung, d.h. die Bewertung und situative Bewaltigung (Coping), von tatig-
keitsbezogenem Stress wird durch personale und umweltbezogene Faktoren beein-
flusst. Der Umgang mit Stress, insbesondere die Wahl bestimmter Copinghandlun-
gen, schldgt sich wiederum im Verkehrsverhalten, d.h. im Fahrverhalten und in der
Verkehrsauffilligkeit, nieder. Auch das abweichende Fahrverhalten selbst trédgt
schliefSlich zu einer hoheren Verkehrsauffilligkeit, d.h. geahndeten Verkehrsversto-

sen und Unfillen, bei.
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7.2 Operationalisierung

Die im konzeptionellen Untersuchungsmodell vorgestellten Konstrukte sollen durch
ein Befragungsinstrument erfasst werden. Im Folgenden wird dargestellt, auf welche
Weise die jeweiligen Konstrukte in empirisch ermittelbare Kenngrofien umgesetzt

werden.

7.2.1  Anfalligkeit fiir Fahrstress

Zur Erfassung des Personenmerkmals ,, Anfilligkeit fiir Fahrstress” soll eine modifi-

zierte Form des Driver Stress Inventory (DSI) angewendet werden.

Das Driver Stress Inventory (DSI) (Matthews et al., 1996, 1997) ist ein empirisch vali-
dierter Fragebogen zur Erfassung der Anfilligkeit fiir Stressreaktionen bei Kraftfah-
rern. Der Fragebogen stellt eine Weiterentwicklung des Driver Behaviour Inventory
(DBL Glendon et al., 1993; Gulian, Glendon, Matthews, Davies & Debney, 1989) dar
und nimmt noch starker auf das transaktionale Stressmodell von Lazarus (1966) bzw.
das spéater ausformulierte transaktionale Fahrstressmodell von Matthews (2002, vgl.
6.4) Bezug. Ausgangslage fiir die Entwicklung des DSI ist die Kritik von Matthews et
al. (1997) am DBI, dass dieser nicht bzw. nicht ausreichend kognitive und affektive
Aspekte sowie Miidigkeitsreaktionen erfasse. Diese Aspekte wurden nach Matthews

et al. (1997) im DSI verstarkt berticksichtigt.

Das DSI enthélt fiinf Skalen, die unterschiedliche Facetten der Stressanfilligkeit
kennzeichnen: Aggression (12 Items), Dislike of Driving (12 Items), Hazard Monitoring
(8 Items), Thrill-seeking (8 Items) und Fatigue Proneness (8 Items), wobei die ersten drei
Faktoren bereits im DBI enthalten sind, jedoch andere Items verwendet wurden.
Aggression, Dislike of Driving und Fatigue Proneness beziehen sich auf verschiedene
Storungen des subjektiven Zustandes beim Fahren, namlich auf Arger, Angst, und
Miidigkeit. Hazard Monitoring spiegelt in erster Linie eine Reaktionsbereitschaft wi-
der, Bedrohungen mit einer wachsamen Suche nach Gefahren zu begegnen. Thrill-
seeking wird durch Freude an der Gefahr definiert. Das DSI enthilt insgesamt 48
Items, zu denen der Proband auf einer elfstufigen Ratingskala jeweils angeben soll,

wie sehr er zu einer der beiden entgegengesetzten Alternativaussagen tendiert. Die
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Items sind dabei unterschiedlich gepolt, um mechanisches Antwortverhalten zu

vermeiden.

Matthews und seine Kollegen (1996) haben das DSI validiert und unter anderem Zu-
sammenhdnge mit selbstberichtetem Fahrverhalten sowie Personlichkeitsmerkmalen
untersucht. In den drei untersuchten Stichproben (N=219-339) weisen die DSI-Skalen
folgende Cronbach’s Alpha-Werte auf: Fiir Aggression liegen die Werte zwischen .78
und .81, fiir Dislike of Driving bei .73 bis .82, fiir Hazard Monitoring bei .69 bis .73, fiir
Thrill-seeking bei .81 bis .87 und fiir Fatigue Proneness bei .75 bis .84 . Damit ist die in-
terne Konsistenz der DSI-Skalen deutlich hoher als die der DBI-Skalen (Glendon et
al., 1993; Gulian et al., 1989).

Hinsichtlich des selbstberichteten Fahrverhaltens stehen die DSI-Skalen Thrill-seeking
und Aggression in Beziehung zu Verkehrsverstoffen und Fahren mit hohen Ge-
schwindigkeiten. Umgekehrt korreliert ein hoher Wert auf der Skala Hazard Monito-
ring mit sicherheitsbewusstem Fahrverhalten. Dislike of Driving korreliert mit niedri-
geren Fahrgeschwindigkeiten und mehr Fahrfehlern. Fatigue Proneness steht in Be-
ziehung zu Fahrfehlern, nicht aber zu Verkehrsverstofien und Geschwindigkeit (Mat-

thews et al., 1996).

In Bezug auf Personlichkeitsmerkmale untersuchten Matthews et al. (1996) den Zu-
sammenhang zwischen den DSI-Skalen und den ,Big Five” (Neurotizismus, Extra-
version, Vertrdglichkeit, Gewissenhaftigkeit und Offenheit fiir Erfahrungen; Gold-
berg, 1992), sowie den drei Personlichkeitsdimensionen Extraversion, Psychotizis-
mus und Neurotizismus nach Eysenck (Eysenck, Eysenck & Barrett, 1985). Demnach
korreliert Thrill-seeking am hochsten mit Psychotizismus (r=.28), Aggression mit Neu-
rotizismus nach dem ,Big Five“-Modell (r=.41), Dislike of Driving am hochsten mit
Neurotizismus nach dem EPQ-R (r=.39), Hazard Monitoring mit Gewissenhaftigkeit
(r=.22) und Fatigue Proneness mit Neurotizismus beider Modelle (r=.25 bzw. r=.21)
und negativ mit Gewissenhaftigkeit (r=-.25). Die Autoren schliefSen aus diesen Er-
gebnissen, dass globale Personlichkeitsmerkmale zwar Einfluss auf die Stressanfal-
ligkeit von Fahrern haben, aber dass die , Fahrerpersonlichkeit” zu einem grofsen Teil

von dem Fahrkontext abhédngig, d.h. eher von situativen Aspekten beeinflusst, ist.
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Das DSI wurde in einer fiir die von ihnen untersuchte Zielgruppe leicht modifizier-
ten Form von Dorn und Garwood (2004) zur Messung der Stressanfalligkeit von Bus-
fahrern eingesetzt. Hierzu verwendeten sie 45 DSI-Items, ergdnzt um weitere Items,
die sie aus Interviews mit Busfahrern generierten. Sie identifizierten sieben Faktoren,
von denen vier sehr dhnlich zu den Original-DSI-Faktoren waren (von den Autoren
als Fatigue Proneness, Hazard Monitoring, Anxious Driving und Thrill-seeking bezeich-
net). Die drei neuen Faktoren bezeichnen Dorn und Garwood (2004) als Relaxed Dri-
ving, Patient Driving und Incident Inevitability. Dies zeigt auf der einen Seite eine recht
hohe Stabilitdat der DSI-Faktoren, gleichzeitig jedoch, dass moglicherweise noch wei-
tere Aspekte als die von Matthews und Kollegen (1996, 1997) identifizierten Items die
,Fahrstressanfilligkeit” konstituieren, zumindest fiir andere Kraftfahrergruppen als
Pkw-Fahrer. Leider haben Dorn und Garwood (2004) das Instrument selbst nicht

veroffentlicht.

7.22  Arbeitsbedingungen

Die Arbeitsbedingungen der Lkw-Fahrertitigkeit umfassen grundlegende Kontext-
merkmale, unter denen die Fahrer ihre Tatigkeit ausiiben. Hierunter zdhlen arbeits-
zeitliche Aspekte (z.B. Arbeitsdauer, Struktur der Arbeitszeit), fahrtbezogene Aspek-
te (z.B. Fahrleistung, Lange der Touren, Einsatzorte) und tatigkeitsstrukturelle As-
pekte (z.B. Haufigkeit anderer Tatigkeiten neben der Kerntatigkeit des Fahrens). Die
Identifikation dieser Rahmenbedingungen ist zunéchst fiir sich alleine von Interesse,
um die Arbeitsbedingungen von Lkw-Fahrern zu beschreiben. Weiterhin kommt ih-
nen eine entscheidende Bedeutung zu, um einzuschéitzen, welche Merkmale der Fah-
rertatigkeit subjektiv als stark belastend, und welche als wenig belastend oder gar
entlastend erlebt werden. Die erfassten Rahmenbedingungen lassen sich sehr gut aus
der einschldgigen Forschungsliteratur ableiten, in der typische Merkmale der Ar-
beitstatigkeit von Lkw-Fahrern identifiziert und im Zusammenhang mit Belastungs-

erleben diskutiert werden (vgl. Kap. 3.3).
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7.2.3  Situatives Bewiltigungsverhalten

Prinzipiell gibt es validierte Instrumente, die allgemeine Copingstile im Sinne des
Stressmodells von Lazarus (1966) messen und universell einsetzbar sind, z.B. der
Ways of Coping Questionnaire (WCQ); Folkman & Lazarus,1988). Diese Instrumente
fokussieren nicht auf bestimmte Stresssituationen, sondern auf generelle personliche
Bewaltigungsstile. Fiir die vorliegende Fragestellung erscheint es jedoch angemesse-
ner, konkretes Bewiltigungsverhalten abzufragen, von dem ein direkter Zusammen-
hang zum Fahrverhalten angenommen werden kann, und gezielt fahrverhaltensbe-

zogene Stressbewiltigungsaspekte zu fokussieren.

Ein Instrument, das den situativen, d.h. auf das aktuelle Fahrverhalten bezogenen
Umgang mit Stress bei der Fahrtatigkeit erfasst, ist der Driver Coping Questionnaire
(DCQ), der in einer modifizierten Version zur Erfassung dieses Konstrukts eingesetzt
werden soll. Der DCQ wurde von Matthews et al. (1996, 1997) zeitgleich zum DSI
entwickelt. Er besteht aus fiinf Skalen, die jeweils unterschiedliche kognitive Bewal-
tigungsstile (Copingstrategien) zum Umgang mit stressreichen Fahrsituationen be-
zeichnen und in dem transaktionalen Fahrstressmodell (Matthews, 2002) einbezogen
wurden: Konfrontativer Bewéltigungsstil (Confrontive Coping, z.B. Entlastung durch
riskantes Verhalten), Aufgabenorientierung (Task-focus; z.B. Anstrengungen fiir si-
cheres Fahren unternehmen), Gefiihlsorientierung (Emotion-focus; z.B. Selbstkritik bei
Fahrfehlern), Neubewertung der Situation (Reappraisal; z.B. die Fahrt als eine Lerner-
fahrung ansehen) und Vermeidung (Avoidance; z.B. Versuch, negative Gefiihle zu
unterdriicken). Der DCQ enthilt 35 Items, von denen jeweils sieben einer Skala zu-
geordnet werden. Der Proband soll auf einer sechsstufigen Ratingskala angeben, wie
sehr er typischerweise in schwierigen, stressreichen Fahrsituationen zu den genann-

ten Aktivitdten neigt. Alle Items sind als Aussagen in der ersten Person formuliert.

In ihrer Validierungsstudie berichten Matthews et al. (1996) Reliabilitatswerte (Cron-
bach’s Alpha) fiir die DCQ-Skalen zwischen .77 (Avoidance) und .85 (Reappraisal),
wihrend Machin und Hoare (2003, zit. nach Machin, 2003) bei einer Anwendung des
DCQ bei Busfahrern zu etwas niedrigeren Reliabilititswerten gelangen (zwischen .67
und .78). Weiterhin untersuchten Matthews et al. (1996) Korrelationen zwischen den

DCQ- und den DSI-Skalen und fanden einige Vorhersagen des transaktionalen Fahr-



138 Theoretische Konzeption der Untersuchung

stressmodells (Matthews, 2002) bestitigt. Die Skalen Aggression (DSI) und Confrontive
coping (DCQ) korrelierten bei den beiden untersuchten Stichproben am hochsten (r =
.58 bzw. .64), gefolgt von Dislike of Driving (DSI) und Emotion-focus (DCQ) (r=.52 bzw.
.56) und Hazard Monitoring (DSI) und Task-focus (DCQ) (r=.43 bzw. .45).

Anders als das DSI wurde der DCQ bislang nicht hdufig von anderen Autoren ver-
wendet, um Zusammenhdnge mit dem Fahrverhalten zu untersuchen. Dies ist inso-
fern etwas tiiberraschend, da der DCQ vom inhaltlichen Augenschein ,ndher” an
konkreten Fahrsituationen und damit am Fahrverhalten anzusiedeln ist als das DSI,
der Stressanfélligkeit als personenbezogene Disposition sieht und eher Einstellungen

misst, wahrend sich der DCQ auf konkrete Verhaltensweisen bezieht.

724  Wahrgenommene Arbeitsbelastungen

Da fiir das Erleben von Stress die subjektive Wahrnehmung von Belastungen von
wesentlicher Bedeutung ist (vgl. Kap. 2.2.3), sollen die Befragten eine Einschdtzung
der Starke typischer berufsbezogener Belastungen vornehmen. Die abgefragten Be-
lastungen wurden aus der Literatur (vgl. Kap. 3.3) sowie aus eigenen explorativen

Befragungen von Lkw-Fahrern (Evers, 2006) abgeleitet.

7.2.5 Abweichendes Fahrverhalten

Das Fahrverhalten, speziell potenziell gefdhrliches Verhalten, soll mit einer fiir die
Fragestellung modifizierten Version des Driver Behaviour Questionnaire (DBQ) er-

fasst werden.

Der Driver Behaviour Questionnaire (DBQ), in seiner urspriinglichen Form von Rea-
son, Manstead, Stradling, Baxter und Campbell (1990) entwickelt, ist einer der am
haufigsten in der internationalen Forschung verwendeten Fragebogen zur Erfassung
selbstberichteten Fahrverhaltens (z.B. Davey, Wishart, Freeman & Watson, 2007; La-
junen & Summala, 2003). Er basiert auf dem theoretischen Konzept der gefdhrdenden
Verhaltensweisen von Reason (1990; vgl. Kap. 6.4) und der dort verwendeten Taxo-
nomie abweichenden Fahrverhaltens. Demnach liegt der Schwerpunkt des Instru-
ments auf der Erfassung solcher Fahrverhaltensweisen, die die eigene Verkehrssi-

cherheit oder diejenige anderer Fahrer beeintrachtigen konnen.
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In der Original-Version des DBQ unterschieden Reason et al. (1990) zwei unter-
schiedliche Klassen abweichenden Fahrverhaltens, Fehler (Errors) und Verstofe (Vio-
lations). Fehler sind ungewollte und ungeplante Handlungen, wihrend Verstofie eine
bewusste Abweichung von einer Regel oder einem sicherheitsorientierten Verhalten
darstellen. Sowohl von Fehlern als auch von Verstofsien nehmen die Autoren an, dass
sie einen Beitrag zur Entstehung von Unfillen leisten (Reason et al., 1990). Dartiber
hinaus haben die Autoren eine dritte Verhaltensklasse identifiziert, die sie als Slips
and Lapses bezeichnen, und die hier ndherungsweise mit , Ausrutscher” {ibersetzt
wird. Diese Verhaltensklasse bezieht sich auf Handlungen, die aus Aufmerksam-
keits- oder Gedachtnisfehlern resultieren, und die nach Reason et al. (1990) keine

unmittelbare Verkehrssicherheitsrelevanz haben.

Basierend auf diesen drei konzeptionellen Klassen von abweichenden Fahrverhal-
tensweisen konstruierten die Autoren die urspriingliche Form des DBQ, der 50 Items
umfasst, die jeweils unterschiedliche Fahrverhaltensweisen beschreiben. Die Pro-
banden sollen jeweils auf einer sechsstufigen Ratingskala angeben, wie hdufig sie
sich in der beschriebenen Weise verhalten. Mittels faktorenanalytischer Prozeduren
identifizierten die Autoren drei Faktoren abweichenden Fahrverhaltens: , absichtli-
che Verstofle” (Deliberate Violations), gefahrliche Fehler (Dangerous Errors) und
,Dumme Fehler” (Silly Errors), was der spéteren Einteilung in Verstofie (Violations),

Fehler (Errors) und , Ausrutscher” (Slips and Lapses) entspricht.

Die Originalversion des DBQ wurde von Lawton, Parker, Manstead und Stradling
(1997) modifiziert und um zusétzliche Items zur Erfassung ,aggressiver Verstofie”
erweitert. In dieser modifizierten DBQ-Fassung werden insgesamt 28 Items vier Di-
mensionen abweichenden Fahrverhaltens bzw. Skalen zugeordnet: , Fehler” (Errors),
,Gewohnliche Verstofie” (Ordinary Violations bzw. Highway Code Violations), ,aggres-
sive Verstofie” (Aggressive Violations) und , Ausrutscher” (Slips and Lapses). Die Un-
terscheidung gewohnlicher vs. aggressiver Verstofie besteht darin, dass erstere dar-
auf abzielen, einen personlichen Vorteil zu erzielen (z.B. Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen, Uberholen), wihrend aggressive Verstofe auf andere Verkehrsteil-
nehmer gerichtete, feindselige Aktionen darstellen (z.B. Hupen, um Arger auszudrii-

cken) (vgl. Davey et al., 2007; Lajunen, Parker & Summala, 2004; Lawton et al., 1997).
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Hinsichtlich der Anzahl der identifizierten DBQ-Faktoren haben viele Studien die
urspriinglich dreifaktorielle Unterscheidung nach Fehlern, Verstofien und Ausrut-
schern bestitigen konnen (z.B. Aberg & Rimmo, 1998; Blockey & Hartley, 1995; Par-
ker, Reason, Manstead & Stradling, 1995), ebenso wie andere — je nach eingesetzter
Fragebogenversion - die vierfaktorielle Unterscheidung mit der zuséitzlichen Skala
,aggressive Verstofie” empirisch zeigen konnten (z.B. Sullman, Meadows & Pajo,
2002). Einige Studien fanden fiinf oder sechs Faktoren (z.B. Chapman, Roberts & Un-
derwood, 2001; Dimmer & Parker, 1999; Parker, McDonald, Rabbitt & Sutcliffe, 2000).
Auch die Skalenreliabilitdten (Cronbach’s Alpha) unterscheiden sich zwischen den
Untersuchungen deutlich. Die Cronbach’s-Alpha-Werte fiir die ,Fehler”-Skala liegen
zwischen .64 und .84, wobei die Werte bei einer dreifaktoriellen Losung hoher liegen
als bei einem vierfaktoriellen Ansatz. Fiir die , Verstofie”-Skala (dreifaktorielle Lo-
sung) liegen die Alpha-Werte bei rund .80. Wird ein vierfaktorieller Ansatz gewéhlt,
haben die ,gewohnlichen Verstofie” hohere Reliabilitatswerte als die ,aggressiven
Verstole”. Die Skala , Ausrutscher” weist mit Alpha-Werten zwischen .62 und .75
die niedrigste Reliabilitdt auf (Davey et al., 2007; Lajunen et al., 2004; Maxwell, Grant
& Lipkin, 2005; Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis, Parker & Summala, 2006; Sullman et
al., 2002; Westerman & Haigney, 2000). Grundsétzlich scheint die Hauptunterschei-
dung zwischen Fehlern und Verstofien trotz einiger Undhnlichkeiten in den Fakto-
renstrukturen in allen Studien am stabilsten zu sein (z.B. Ozkan, Lajunen & Summa-

la, 2006; Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis et al., 2006).

Vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Untersuchungsdesigns, der untersuch-
ten Stichproben und der Methodik der Faktorenanalysen ist diese Variation der em-
pirisch gefundenen Faktorenldsungen wenig verwunderlich. Neben der grundsatzli-
chen Frage, welche DBQ-Version verwendet wird, die ,urspriingliche” oder die
,modifizierte” Fassung, verwenden einige Autoren mitunter nicht den kompletten
DBQ, sondern lassen die Skala Slips and Lapses aus, da diese die niedrigsten Reliabili-
tatswerte aufweist und keinen Vorhersagewert fiir die Unfallverwicklung besitzt
(z.B. Davey et al., 2007; Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis et al., 2006; Sullman et al.,
2002;). Mitunter werden auch einzelne Items ausgelassen (z.B. Lajunen et al., 2004;

Sullman et al., 2002) oder kleinere Modifikationen im Wortlaut vorgenommen (z.B.
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Davey et al., 2007). Schliefdlich wird die A-priori-Zuordnung von Items zu ,,gewohn-
lichen” vs. ,,aggressiven Verstofien” nicht von allen Autoren in derselben Weise vor-

genommen (vgl. z.B. Lajunen et al., 2004 vs. Sullman et al., 2002).

Trotz dieser aus unterschiedlichen Verwendungen und Abwandlungen des DBQ
resultierenden Differenzen der gefundenen Faktorenstrukturen und Skalenreliabili-
taten ist der DBQ der meistverwendete und am besten empirisch untersuchte Frage-
bogen zur Erfassung selbstberichteten abweichenden Fahrerverhaltens und wird als
praktikables und robustes Instrument angesehen (z.B. Blockey & Hartley, 1995; Da-
vey et al., 2007; Ozkan & Lajunen, 2005; Parker et al., 2000).

Die Einsatzbereiche des DBQ erstrecken sich auf Fragestellungen wie etwa die Un-
tersuchung von Alters- und Geschlechtsunterschieden in Bezug auf das Fahrverhal-
ten (z.B. Dobson, Brown, Ball, Powers & McFadden, 1999; Reason et al., 1990), kultu-
rellen Unterschiede im Fahrverhalten (z.B. Lajunen et al., 2004; Ozkan, Lajunen,
Chliaoutakis et al., 2006) sowie die Auswirkungen von Stress auf das Fahrverhalten
(z.B. Kontogiannis, 2006; Maxwell et al., 2005; Westerman & Haigney, 2000). Obwohl
urspriinglich fiir Pkw-Fahrer entwickelt, wurde der DBQ in jiingerer Zeit vereinzelt
bei anderen Kraftfahrergruppen wie Lkw-Fahrern (Sullman et al., 2002) oder Berufs-

kraftfahrern in einer Versicherungsfirma (Davey et al., 2007) eingesetzt.

In der Literatur zum DBQ wird vor allem die Verstofse-Skala mit der Unfallverwick-
lung in Zusammenhang gebracht (Davey et al., 2007; Lajunen et al., 2004; Ozkan, La-
junen, Chliaoutakis et al., 2006; Sullman et al., 2002). Weiterhin zeigte sich, dass jiin-
gere Fahrer, mannliche Fahrer und Vielfahrer hohere Werte auf der Verstofse-Skala
aufweisen (z.B. Reason et al. 1990; Westerman & Haigney, 2000). Davey und seine
Kollegen (2007) ermittelten dagegen keine positiven Korrelationen zwischen der
Fahrleistung und den DBQ-Skalen, fanden jedoch bestdtigend zum vorgenannten
Befund, dass ein hoheres Alter und eine lingere Fahrerfahrung signifikant negativ
mit Verstofsen und Fehlern korreliert. Ausrutscher werden eher von Frauen und Fah-
rern mit wenig Fahrerfahrung und geringer Fahrleistung berichtet (Parker, Lajunen
& Stradling, 1998; Reason et al., 1990; Sullman et al., 2002). Internationale Vergleichs-
studien mit dem DBQ konnten deutliche kulturelle Unterschiede im selbstberichteten

Fahrverhalten zeigen, woraus die Autoren schlieflen, dass der Fahrstil — gemessen
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mit dem DBQ - als Mediatorvariable nationale bzw. kulturelle Unterschiede im Un-
fallrisiko erkldren kann (zur Ubersicht vgl. Lajunen et al., 2004; Ozkan, Lajunen,

Chliaoutakis et al., 2006).

Bislang wurden nur drei Studien verdffentlicht, in denen der DBQ fiir Berufsfahrer
eingesetzt wurde (Davey et al., 2007; Stimer & Ozkan, 2002; Sullman et al. 2002). Sii-
mer und Ozkan (2002) befragten rund 300 Berufskraftfahrer u.a. mit dem DBQ und
fanden hohere Werte auf der Verstofse- und Fehlerskala des DBQ bei Fahrern mit
hoherer Unfallverwicklung. Sullman und seine Kollegen (2002) fiihrten die bislang
einzige Studie zum DBQ ausschliefllich mit Lkw-Fahrern durch. Hier berichteten
Lkw-Fahrer insgesamt seltener abweichendes Fahrverhalten als Pkw-Fahrer (niedri-
gere DBQ-Skalenwerte), aber haufiger aggressive Verstofie. In ihrer Diskussion mer-
ken die Autoren an, dass Lkw-Fahrer moglicherweise andere abweichende Fahrver-
haltensweisen zeigen als Pkw-Fahrer, die jedoch mit dem DBQ nicht hinreichend
erfasst werden. Leider werden keine konkreten Angaben dazu gemacht, welche Dif-
ferenzen zwischen Lkw- und Pkw-Fahrern zu thematisieren wéren. Es wird lediglich
angeregt, dieser Frage in kiinftigen Forschungsarbeiten nachzugehen und ggf. erfor-
derliche Anpassungen des DBQ fiir Lkw-Fahrer vorzunehmen. In der Untersuchung
von Davey et al. (2007) wurden insgesamt 443 Kraftfahrer mit dem DBQ befragt, die
bei einem grofien australischen Versicherungsunternehmen beschéftigt waren und
als Versicherungsvertreter fiir dieses Unternehmen beruflich mit firmeneigenen Pkw
fuhren. Am héufigsten wurden von diesen Fahrern ,gewo6hnliche Verstofse” berich-
tet, insbesondere Geschwindigkeitsverstofie. Fiir die Autoren erkldrt sich dieser Be-
fund aus dem grofien Zeitdruck, unter dem die befragten Fahrer stehen. Weiterhin
luden einige der a priori als ,gewohnliche Verstofie” definierte Verhaltensweisen
hoch auf dem Faktor ,aggressive Verstofie”. Daher nehmen die Autoren an, dass die-
se bei beruflichen Fahrern moglicherweise eine aggressive Komponente haben kon-
nen und somit die Unterscheidung zwischen ,aggressiven” und , gewohnlichen”
Verstofien bei Kraftfahrern, die beruflich fahren, weniger deutlich ist. Nach Davey
und seinen Kollegen (2007) konnte der DBQ erfolgreich in diesem Untersuchungsset-
ting angewendet werden, jedoch kommen sie dhnlich wie Sullman et al. (2002) zu

dem Schluss, dass bei beruflich bedingtem Fahren moglicherweise andere Aspekte
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eine Rolle im Fahrverhalten spielen als bei ,privaten” Kraftfahrern und mehr Items
erforderlich widren, um das Spektrum aggressiven Fahrverhaltens bei beruflichen
Fahrern besser zu erfassen als es bei der verwendeten DBQ-Version der Fall war.
Derzeit ist kein dem DBQ vergleichbares validiertes Instrument bekannt, das speziell

auf Berufskraftfahrer zugeschnitten ist.

7.2.6  Verkehrsauffilligkeit

Das Konstrukt Verkehrsauffalligkeit soll iiber zwei Merkmale erfasst werden: Die
Anzahl der geahndeten Verkehrsverstofie und die Unfallverwicklung. Diese beiden
Merkmale erscheinen sinnvoll, weil hier die unmittelbaren und manifesten Auswir-
kungen des Fahrverhaltens auf die Verkehrssicherheit deutlich werden. Da, wie in
Kapitel 5.2 beschrieben, entdeckte Verkehrsverstofie und in noch starkerem Ausmaf
Unfille seltene Ereignisse sind, ist anzunehmen, dass der Zusammenhang zwischen
diesen beiden Merkmalen und dem Fahrverhalten recht moderat ausfallen wird. An-
ders formuliert: Abweichendes Fahrverhalten manifestiert sich nicht zwangslaufig in
diesen Kriterien, weil es nicht unbedingt zur Entdeckung von Verstofsen oder Unfal-
len kommt. Dennoch sind diese Merkmale zentrale Indikatoren fiir die Verkehrssi-

cherheit bzw. Sicherheitsdefizite und sollen daher erhoben werden.

7.2.7  Soziodemografische Merkmale

Als soziodemografische Merkmale werden fiinf Aspekte erhoben: Geschlecht, Alter,
Schulbildung, familidre Lebenssituation und das Vorhandensein von Kindern. Diese
Merkmale dienen einerseits der Stichprobenbeschreibung, zum anderen soll unter-
sucht werden, ob es Unterschiede zwischen verschiedenen Fahrergruppen hinsicht-
lich des Belastungserlebens, der Stressanfilligkeit, des Bewiltigungsverhaltens, des
Fahrverhaltens sowie der Verkehrsauffilligkeit gibt. In Bezug auf das Geschlecht ist
anzunehmen, dass nahezu die gesamte Stichprobe aus Mannern bestehen wird (vgl.
3.2), so dass Geschlechtsunterschiede nicht sinnvoll untersucht werden kénnen. Be-
ziiglich des Alters, das vermutlich sehr stark mit der Berufserfahrung korreliert, ist
eine entscheidende Frage, ob édltere Fahrer arbeits- und titigkeitsbezogene Belastun-

gen stirker erleben als jiingere und ob sie anders mit diesen Belastungen umgehen,
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z.B. bessere Copingstrategien fiir sich gefunden haben, um diesen Belastungen zu
begegnen oder , gelassener” sind. Hinsichtlich der Bildung wiére insbesondere von
Interesse, ob Fahrer mit einem hoheren Bildungsabschluss giinstigeres Copingver-
halten zeigen als Fahrer mit niedrigem Bildungsabschluss. Dariiber hinaus wére der
Einfluss von Bildung auf das Fahrverhalten und Verkehrsauffilligkeit zu untersu-
chen. In Bezug auf die familidre Lebenssituation sind zwei Perspektiven von beson-
derem Interesse: Einerseits wdre es moglich, dass Personen, die in einem familidren
Verbund (Partnerschaft, Kinder) leben, besser mit Arbeitsbelastungen umgehen kon-
nen, da sie sozialen Riickhalt haben. Anderseits konnte der familidre Verbund in ei-
nem Spannungsverhdltnis mit den beruflichen Anforderungen stehen, z.B. aufgrund
familidrer Verpflichtungen oder zu wenig Zeit fiir die Familie. Der familidre Ver-
bund kénnte also eher eine entlastende oder belastende Funktion haben (vgl. zu die-

ser Thematik 3.3.3 und 3.5.4).

7.2.8  Berufsbiografische Merkmale

Berufsbiografische Merkmale umfassen Aspekte der Berufserfahrung, der berufli-
chen Qualifikation und der aktuellen beruflichen Situation, von denen angenommen
wird, dass sie die Wahrnehmung von und den Umgang mit arbeits- und tatigkeits-
bezogenen Belastungen beeinflussen. Erfasst werden sollen folgende Kenngrofien:
Die Gesamtdauer der Tatigkeitsausiibung als Lkw-Fahrer, die Dauer der Beschafti-
gung beim derzeitigen Arbeitgeber, die Anzahl bisheriger Arbeitgeber als Lkw-
Fahrer, die Art des gegenwaértigen Beschiftigungsverhdltnisses (angestellt, selbstan-
dig etc.) und das Vorhandensein einer Berufskraftfahrer-Ausbildung (Berufskraftfah-
rernachweis). Diese Merkmale dienen einerseits der Stichprobenbeschreibung, sollen
aber wie die soziodemografischen Merkmale hinsichtlich ihres Einflusses auf das
Belastungserleben, die Stressanfilligkeit, das Stressbewiltigungsverhalten, das Fahr-
verhalten sowie die Verkehrsauffilligkeit untersucht werden. Wie die Forschungsli-
teratur zeigt, konnen diese Aspekte einen Einfluss auf das Belastungserleben haben
(vgl. 3.4.2). So konnen Fertigkeiten, Fahigkeiten und Kenntnisse, die tiber die berufli-
che Qualifikation und/oder Berufserfahrung erworben werden, die den Umgang mit

Arbeitsbelastungen positiv beeinflussen und auch einen direkten Einfluss auf das
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Fahrverhalten besitzen, wie etwa Regelwissen, fahrzeugtechnische, ergonomische
und arbeitsschutzbezogene Kenntnisse, aber auch Wissen und entsprechende Fertig-

keiten hinsichtlich effizienter Arbeitserledigung.
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8 Methodik der Untersuchung

Die in Kapitel 7 dargestellten Konstrukte und Zusammenhinge sollen mittels einer
Befragungsstudie von hauptberuflichen Lkw-Fahrern, die (vorwiegend) im Fernver-
kehr tatig sind, untersucht werden. Die grundsatzlichen methodischen Vor- und

Nachteile von Befragungen wurden bereits in Kapitel 5.2 dargestellt.

Im Folgenden wird die Konzeption und Vortestung des Befragungsinstrumentes so-
wie die Modalitdten der Untersuchungsdurchfithrung einschliefslich grundlegender

Uberlegungen zur Stichprobengewinnung beschrieben.

8.1 Fragebogenentwicklung

Zundchst sollen einige grundsdtzliche Anmerkungen zur Auswahl der in dieser Un-
tersuchung in modifizierter Form eingesetzten Instrumente zur Erfassung der Anfal-
ligkeit fiir Fahrstress (vgl. 7.2.1), dem situativem Bewaltigungsverhalten (vgl. 7.2.3)
und von abweichendem Fahrverhalten (vgl. 7.2.5) gemacht werden. Grundlage fiir
die Auswahl dieser Instrumente als Ausgangspunkt fiir die eigene Fragebogenent-
wicklung war, dass sie alle auf theoretischen Modellen basieren (vgl. 6.4) und sich in
der internationalen Verkehrssicherheitsforschung empirisch bewéhrt haben. Da die
Instrumente im Laufe der Zeit von ihren Entwicklern oder anderen Autoren modifi-
ziert und in verschiedenen Versionen verwendet wurden, werden in der Forschung
gleichberechtigt und zeitgleich unterschiedliche Formen ,desselben” Instruments
angewendet. Dies erkldrt die in der Literatur zum Teil sehr heterogenen Angaben

zur Testgtite eines Fragebogens und den Faktorenstrukturen (vgl. 0).

Fiir die Verwendung der drei Instrumente in der vorliegenden Untersuchung bedeu-
tet dies zweierlei. Erstens orientierte sich die Bewertung, ob ein Instrument in seiner
Ganze oder in Teilen als brauchbar fiir diese Untersuchung eingeschétzt wird, in ers-
ter Linie an inhaltlichen Fragen und an seiner bisherigen Validierung. Hierbei zu be-
riicksichtigende Aspekte sind etwa, ob sich die Instrumente bei dhnlichen Fragestel-
lungen bereits bewidhrt haben, ob sie die interessierenden Aspekte des Fahrerverhal-
tens praktikabel und umfassend erfassen konnen und ob sie theoretisch begriindet

sind und sich in das theoretische Rahmenkonzept dieser Arbeit einordnen lassen.
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Zweitens miissen die Instrumente auch in dieser Studie an die vorliegende Fragestel-
lung angepasst werden. Diese Anpassungen betreffen, wie jeweils beschrieben, ins-
besondere a) die Auswahl von Items oder Skalen, b) geringfiigige inhaltliche Modifi-
kation einzelner Items, um sie fiir die Befragungszielgruppe der Lkw-Fahrer anwen-
den zu konnen, c) die Ergdnzung neuer Items, die fiir die vorliegende Fragestellung
als sinnvoll erachtet werden, jedoch durch die bestehenden Instrumente nicht abge-
deckt werden und d) eine Modifikation der Antwortskalen aus inhaltlichen und for-
schungsmethodischen Griinden. Ziel aller Anpassungen ist dabei, die Instrumente
fiir die zu untersuchende Frage zuzuschneiden und gleichzeitig das urspriingliche
Instrument inhaltlich soweit wie moglich beizubehalten. Damit werden im Grunde
neue Instrumente entwickelt, deren Ergebnisse nicht notwendigerweise mit denen
anderer Studien vergleichbar sind. Da jedoch eine Validierung bestehender Instru-
mente und ein Vergleich mit anderen Studien nicht Ziel dieser Untersuchung ist, er-
scheint es zuldssig, inhaltlichen Uberlegungen dieser speziellen Fragestellung den
Vorzug zu geben und entsprechende Anderungen vorzunehmen. Dennoch soll ge-
priift werden, inwieweit die abgewandelten Instrumente zu dhnlichen Ergebnissen
fithren wie die urspriinglichen Fragebogen, insbesondere hinsichtlich der Faktoren-
strukturen und Skalenreliabilitidten. Alle Fragebodgen sind im Original in englischer
Sprache erschienen. Die Ubersetzung ins Deutsche wurde von der Autorin dieser
Arbeit vorgenommen. Dabei wurde versucht, die Items moglichst allgemeinver-
standlich und alltagssprachlich zu formulieren und gleichzeitig so nah wie moglich
an der Originalaussage zu bleiben. Die Verstandlichkeit des Fragebogens wurde im

Rahmen eines Vortests tiberpriift (vgl. 8.3).

8.2 Aufbau des Fragebogens

Auf der Titelseite des Fragebogens werden die Probanden zunédchst iiber die
Zielsetzung der Befragung informiert und gebeten, den Fragebogen vollstindig zu
beantworten mit der Versicherung, dass ihre Angaben anonym behandelt und nur
zu Forschungszwecken verwendet werden. Der Fragebogen selbst gliedert sich in die

folgenden sechs Teile:
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1. Arbeitsbedingungen

Zundchst werden im ersten Teil des Fragebogens wesentliche duflere
Rahmenbedingungen der Lkw-Fahrertdtigkeit erfasst. Zu diesen Bedingungen
zdhlen zeitliche Aspekte des Berufes bzw. der Tatigkeit (z.B. Wochenarbeitszeit,
Verteilung der Arbeitszeiten), fahrtbezogene Merkmale (Fahrleistung, Art und
Entfernung der Touren, Auslandstouren, etc.) und tdtigkeitsbezogene Aspekte
(Haufigkeit bestimmter Tatigkeiten, z.B. Be- und Entladen). Die (Nicht-)Einhaltung
von Pausen und Ruhezeiten wird in dieser Studie als Arbeitsbedingung und damit
als Umweltaspekt definiert, obgleich sie auch als Folge von bestimmten Rahmenbe-
dingungen angesehen werden konnte. Da allerdings das Stresserleben und das Ver-
kehrsverhalten im Vordergrund steht, werden Probleme mit der Einhaltung der So-
zialvorschriften hier als (dufsere) Einflussgrofie betrachtet, die sich — ebenso wie Ar-
beitszeiten usw. — moglicherweise im Erleben und Verhalten der Fahrer nieder-
schldgt. Insgesamt werden 13 Merkmale abgefragt, die in der Literatur als
wesentliche Rahmenbedingungen fiir die Lkw-Fahrertdtigkeit und damit
verbundenen Belastungen angefiihrt werden (vgl. 3.2 und 3.3). Fiir die {iberwiegende
Zahl der Merkmale werden Antwortalternativen vorgegeben, vier Items werden

offen ohne Antwortvorgaben erfragt.

2. Wahrgenommene Belastungen

Im zweiten Teil werden wahrgenommene arbeits- und berufsbezogene Belastungen
erfasst. Dazu sollen die Probanden einschitzen, wie belastend sie verschiedene
Aspekte ihres Berufes als Lkw-Fahrer erleben. Insgesamt werden 39 potenzielle Be-
lastungen abgefragt, die unterschiedlichen Merkmalsbereichen entstammen, wie et-
wa Umgebungsfaktoren, korperliche Beanspruchung, Arbeitszeiten, fahrtbezogene
Aspekte, Verantwortungs- und Existenzdruck, soziale Belastungen. Fiir jeden dieser
Aspekte sollen die Befragten auf einer fiinfstufigen Antwortskala angeben, wie stark
belastend sie diese erleben (0 gar nicht — 1 kaum — 2 mittelméaflig — 3 ziemlich — 4 sehr
stark). Zur Erfassung der wahrgenommenen Belastungen, ebenso wie zur Erfassung
aller im folgenden genannten Konstrukte, wurden die Antwortskalen mit ihren ver-

balen und numerischen Verankerungen so gewihlt, dass eine annidhernde Aquidis-
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tanz der Antwortabstufungen besteht und die Skala somit als intervallskaliert be-

trachtet werden kann (Rohrmann, 1978, zit. nach Bortz & Doring, 2006).

3. Abweichendes Fahrverhalten

Im néchsten Teil werden die Lkw-Fahrer nach ihrem Verhalten im Straflenverkehr
befragt. Grundlage ist die von Lawton et al. (1997) modifizierte Form des DBQ (vgl.
7.2.5). Auch wenn die Skala Slips and Lapses am wenigsten stabil zu sein scheint und
keinen mafigeblichen Vorhersagewert fiir die Unfallverwicklung besitzt, wird sie
ebenfalls verwendet, um ihren Wert fiir die vorliegende Fragestellung zu priifen, da
es moglich ist, dass , Ausrutscher”, die bei Pkw-Fahrern keine Gefdhrdung darstel-
len, bei Lkw-Fahrern vergleichsweise stdrkere Folgen haben konnen (z.B. beim Zu-

riicksetzen gegen ein zuvor iibersehenes Hindernis fahren).

Drei Items des Fragebogens von Lawton et al. (1997) sollen nicht verwendet werden,
da dieses Verhalten fiir Lkw-Fahrer entweder extrem unwahrscheinlich erscheint
(,Forget where you left your car in a car park” und “Race away from traffic lights
with the intention of beating the driver next to you”) oder das Verhalten nach den
deutschen Verkehrsregeln als korrekt verstanden werden kann (,,Stay in the motor-
way lane that you know will be closed ahead until the last minute before forcing
your way into the other lane”). Weiterhin wird die Formulierung des Items , Attempt
to drive away from the traffic lights in third gear” insofern gedndert, als dass , dritter
Gang” durch ,falscher Gang” ersetzt wird, da das Item ansonsten fiir Lkw-Fahrer
missverstandlich ist (vgl. Sullman et al., 2002). Im Original bezieht sich der DBQ auf
den Linksverkehr, so dass Anpassungen der betreffenden Items auf den Rechtsver-
kehr erforderlich sind. Weiterhin wird der Begriff ,Auto” durch ,Lkw” ersetzt.
Schliefdlich werden, um eine gewisse Durchgéngigkeit zu den iibrigen eingesetzten
Instrumenten herzustellen und damit das Verstiandnis zu vereinfachen, alle Itemaus-
sagen in der ersten Person formuliert. Zusitzlich zu den 25 verwendeten DBQ-Items
wurden drei neue Items formuliert, von denen angenommen wird, dass sie bei Lkw-
Fahrern zumindest gelegentlich vorkommen: ,Ich schere auf der Autobahn zum
Uberholen aus, so dass das nachfolgende Fahrzeug bremsen muss”, ,Ich iibersehe,

dass der Verkehr vor mir langsamer wird, so dass ich voll in die Bremsen gehen
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muss” und ,Ich halte mich nicht an Uberholverbote fiir Lkw auf Autobahnen”.
Theoretisch wiéren das erste und dritte Item den (gewohnlichen oder aggressiven)
Verstofien zuzurechnen, das zweite entweder den Fehlern (aufgrund von fehlerhaf-
ten Handlungen) oder Ausrutschern (aufgrund von Aufmerksamkeitsdefiziten), was

jedoch empirisch zu priifen bleibt.

Die Befragten sollen auf einer fiinfstufigen Antwortskala jeweils angeben, wie hadufig
sie die genannten Situationen beim Lkw-Fahren erleben (0 nie — 1 selten — 2 manch-
mal — 3 oft — 4 [fast] immer). Die Skala wurde gegeniiber dem DBQ demnach von
sechs- auf fiinfstufig reduziert. Neben den oben genannten messtheoretischen Uber-
legungen ist ein weiterer Grund fiir diese Verdnderung, dass der Fragebogen leichter
zu beantworten ist, wenn die Befragten nicht bei jedem Fragebogenteil neue Skalie-
rungen vorfinden, und es im Sinne der Datenauswertung praktikabler erscheint,

durchgingig eine fiinfstufige Antwortskala zu wahlen.

4. Anfalligkeit fiir Fahrstress

Der vierte Teil des Fragebogens dient der Erfassung des Personenmerkmales
~Anfalligkeit fiir Fahrstress”. Ausgangsbasis ist das von Matthews et al. (1996, 1997)
entwickelte DSI (vgl. 7.2.1). Fiir die vorliegende Untersuchung sollen 36 DSI-Items
verwendet werden. Die Skala Thrill-seeking enthdlt vorwiegend Items, die sich auf
bewusst risikoreiches Fahren mit hoher Geschwindigkeit beziehen, erscheint jedoch
fiir Lkw-Fahrer wenig passend und soll daher komplett entfallen. Dariiber hinaus
erscheinen vier Items der Skala Dislike of Driving nicht anwendbar, weil sie entweder
nicht relevant sind fiir Lkw-Fahrer (“My driving would be worse than usual in an
unfamiliar rental car”, “Advice on driving from a passenger is generally...”, “I feel
more anxious than usual when I have a passenger in the car”) oder bereits bei den
Belastungseinschiatzungen in dhnlicher Weise abgefragt werden (“Does it worry you

to drive in bad weather?”).

Im Original-DSI sind die Items entweder in Frage- oder Aussagesidtzen formuliert.
Der Proband wird gebeten, auf einer elfstufigen Skala den Grad der Zustimmung zu
den Items anzugeben (,not at all” vs. ,very much”). Die Antwortskalen sind unter-

schiedlich gepolt, um mechanisches Antworten zu vermeiden. Bei einzelnen Items
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werden andere Antwortverankerungen vorgegeben, obwohl die oben genannte Ver-
ankerung dort ebenfalls moglich wire. Dies macht die Beantwortung insgesamt recht
anspruchsvoll. Um das Ausfiillen zu vereinfachen, wurden daher fiir den vorliegen-
den Fragebogen einige Modifikationen vorgenommen. Erstens wurden alle Items als
Aussagen in der ersten Person umformuliert. Weiterhin wurde die elfstufige Skala
auf eine fiinfstufige reduziert (0 gar nicht — 1 kaum — 2 teils-teils — 3 ziemlich — 4 voll-
kommen), wiederum aus messtheoretischen Griinden und Griinden der Vereinfa-
chung und Einheitlichkeit des Gesamtfragebogens. SchliefSlich wurden die Items alle
gleich gepolt. Damit erhoht sich moglicherweise das Risiko fiir mechanisches Ant-
wortverhalten, jedoch erscheint dies zugunsten einer besseren Verstandlichkeit des

Fragebogens vertretbar.

Die Instruktion fiir diesen Teil wurde in Analogie zum Original-DSI in dem Sinne
formuliert, dass die Befragten angeben sollen, wie es Ihnen beim Fahren normaler-
weise geht (,,Please answer the following questions on the basis of your usual or ty-
pical feelings.”). Das heif$t, es werden hier nicht extreme Ausnahmesituationen abge-

fragt, sondern ,normale” tiberwiegende Gefiihlslagen.

5. Bewiltigungsverhalten

Im fiinften Teil soll die Bewiltigung von stressreichen Fahrsituationen mit einer an-
gepassten Form des DCQ (vgl. 7.2.3) erfolgen, dessen Items in ihrer Gesamtheit ver-
wendet werden. Ein spezieller Zuschnitt der Items auf Lkw-Fahrer musste nicht er-
folgen, weil die Aussagen universell fiir verschiedene Fahrergruppen und Fahrsitua-
tionen anwendbar erscheinen. Die Antwortskala wird wiederum von einer im Origi-
nal sechsstufigen auf eine fiinfstufige reduziert, wobei die Befragten ankreuzen sol-
len, wie oft sie sich in schwierigen oder stressreichen Fahrsituationen in der be-
schriebenen Weise verhalten. Im Original sind nur die Verankerungen (,not at all”
vs. ,very much”) vorgegeben, hier wird jedoch in Analogie zum Fahrverhalten (Teil
3 des Fragebogens) jede der fiinf Antwortmoglichkeiten ausformuliert (0 nie — 1 sel-
ten — 2 manchmal — 3 oft — 4 [fast] immer). Weiterhin erscheint so der Wortlaut der
beiden Extremausprigungen passender als eine wortliche Ubersetzung des Origi-

nals. Zusidtzlich zu den DCQ-Items werden zwei Items hinzugenommen, die fiir
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Lkw-Fahrer relevant erscheinen: ,Ich versuche mich durch andere Tétigkeiten vom
Fahren abzulenken (z.B. Musikhoren)” und ,Ich mache erst mal eine Pause”. Diese
Items wurden auf der Basis von Interviews mit 34 Lkw-Fahrern generiert, die im Zu-
sammenhang mit einer anderen Studie (Evers, 2006) von der Autorin offen dazu be-
fragt wurden, wie sie mit Stress umgehen. Wahrend alle anderen Strategien, die die
Fahrer in diesen Interviews nannten, durch die Items des DCQ abgedeckt scheinen,

werden diese beiden Aspekte im DCQ nicht thematisiert und wurden daher erganzt.

6. Personliche Angaben

Im letzten Teil des Fragebogens werden die Teilnehmer um einige persénliche An-
gaben gebeten. Hierzu zdhlen soziodemografische Merkmale (Geschlecht, Alter,
Schulabschluss), berufsbiografische Merkmale (Dauer der Lkw-Fahrertdtigkeit, Be-
schéftigungsverhaltnis, Berufskraftfahrerausbildung, Anzahl bisheriger Arbeitgeber
als Lkw-Fahrer) und die Verkehrsauffilligkeit (geahndete Verkehrsverstofse, Unfall-
verwicklung). Zur leichteren und zuverldssigeren Erfassbarkeit als eine Life-Span-
Abfrage werden Unfille und mit einem Bufigeld geahndete Verkehrsverstofie bezo-
gen auf die vergangenen fiinf Jahre erfragt, wobei hinsichtlich der Unfallverwicklung
unterschieden wird, ob der Befragte unschuldig, teilschuldig oder alleinschuldig

war.

8.3 Vortestung des Fragebogens

Der unter 8.2 beschriebene Fragebogen wurde mit einem Vortest (N= 13) hinsichtlich
seiner sprachlichen Verstandlichkeit fiir die Zielgruppe gepriift. Gleichzeitig diente
der Vortest dazu, verschiedene Wege der Datengewinnung zu testen und den Zeit-
aufwand der anschlieffenden Haupterhebung abzuschidtzen. Der Vortest fand vom
29. Mirz bis 10. April 2007 an drei Ortlichkeiten (Rastplatz Solingen-Ohligs A3, Au-
tohof Diisseldorf Reisholz A 46, Autohof Koln-Eifeltor A 4) statt. Grund fiir diese
Erhebungsstrategie waren die Erfahrungen aus einer vorangegangenen Studie mit
Lkw-Fahrern (Evers, 2006), die zeigten, dass es sehr schwierig ist, iiber Transportun-
ternehmen an Lkw-Fahrer heranzutreten. In der Regel sind nur wenige Unterneh-

men bereit, an wissenschaftlichen Untersuchungen teilzunehmen, so dass hierbei
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nicht davon ausgegangen werden kann, den angestrebten Stichprobenfang mit ei-
nem vertretbaren Aufwand zu erreichen. Die weitere Moglichkeit, Fahrer auch an
Be- und Entladeplidtzen von Groffunternehmen wahrend ihrer Wartezeit zu befragen,
befand sich zum Zeitpunkt des Vortests noch in der Klarungsphase, da in diesem
Fall das betreffende Unternehmen einer Befragung auf dem Werksgelande zustim-

men muss.

Bei der Rekrutierung der Befragungsteilnehmer musste eine hinreichende Beherr-
schung der deutschen Sprache sichergestellt sein, damit die Befragung vollstindig
und in einer angemessenen Zeit durchgefiihrt werden kann. Da fiir die Fragestellung
dieser Arbeit hauptsdchlich Belastungen bzw. beeinflussende Rahmenbedingungen,
wie sie in Deutschland vorliegen, erfasst werden sollen, sollten dariiber hinaus nur
Fahrer befragt werden, die fiir in Deutschland ansdssige Unternehmen bzw. Nieder-
lassungen tétig sind. Weiterhin sollten nur Fahrer mit Lkw {iber 7,5 t befragt werden,
um so Kurierfahrer / Kleintransporter auszuschliefen. Die Uberpriifung und Einhal-
tung dieser Einschlusskriterien bereitete in den Vortests keine Schwierigkeiten, so
dass sie in dieser Form auch fiir die Hauptuntersuchung beibehalten werden konn-

ten.

Die Rekrutierung von Befragungsteilnehmern an der Autobahnraststédtte erwies sich
als schwierig, da die Fahrer hier oftmals nur sehr kurze Pausen machen. Dies war
insbesondere der Fall, wenn die Befragungen um die Mittagszeit stattfanden. Am
besten konnten Fahrer in den Abendstunden erreicht werden. Weiterhin erwiesen
sich Befragungen auf dem Auflengeldnde der Raststdtte aufgrund zu hohen Umge-
bungsldarms als problematisch. An den beiden Autohofen konnten die Befragungen
dagegen recht gut durchgefiihrt werden, weil die Fahrer hier in der Regel ihre Ruhe-
zeiten absolvieren und somit mehr Zeit haben und zudem die Ortlichkeiten ruhiger
sind. Generell eigneten sich die Gastrdume der Autohdfe am besten, da sich die Fah-

rer dort zumeist iiber mehrere Stunden aufhalten.

Um zu priifen, ob sich eine miindliche oder schriftliche Befragung besser eignet,
wurden entweder personliche Interviews (n = 6) gefiihrt oder die Fahrer fiillten den
Fragebogen selbst aus, wobei der Interviewer anwesend war, um Nachfragen und

Bemerkungen der Fahrer aufzunehmen (n = 7). Sowohl bei den miindlichen als auch



154 Methodik der Untersuchung

bei den schriftlichen Befragungen hat jeweils ein Proband die Befragung aus Zeit-
griinden abgebrochen. Beide Befragungsmethoden dauerten zwischen 30 und 45 Mi-
nuten. Insgesamt erwies sich eine schriftliche Befragung entgegen der anfianglichen
Erwartungen als durchaus praktikabel und von der Verstandlichkeit und Datenqua-

litat als vergleichbar mit einem miindlichen Interview.

Bei beiden Befragungsarten ergaben sich keine gravierenden Verstdndnisprobleme,
jedoch fithrten Hinweise oder Nachfragen der befragten Fahrer zu einer Prazisierung
oder sprachlichen Vereinfachung einiger Items bei gleichzeitiger Beibehaltung der
urspriinglichen Bedeutung. Weiterhin wurden diejenigen Fragebogenteile, die ver-
gleichsweise viele Items enthalten, in kleinere Blocke unterteilt, bei denen die In-
struktion bzw. Frage jeweils wiederholt wird, da manche Fahrer die urspriingliche
Frage bei fortschreitender Beantwortung der Blocke nicht mehr beriicksichtigt haben.
Aus demselben Grund wurden die Fragen zur situativen Bewiltigung von Fahrstress
als fortgefiihrte Aussagesétze formuliert, um zu verdeutlichen, dass sich jedes Item
auf das Verhalten in stressreichen Fahrsituationen und nicht auf Fahrsituationen im
Allgemeinen bezieht. Das auf Basis der Riickmeldungen des Vortests modifizierte
und in der Hauptuntersuchung eingesetzte Befragungsinstrument findet sich in An-

hang A.

8.4 Untersuchungsdurchfiihrung

Im Rahmen der Hauptuntersuchung sollten insgesamt mindestens 500 Lkw-Fahrer
befragt werden. Hinsichtlich der Stichprobengréfie und —zusammensetzung ist an-
zumerken, dass es sich um eine Gelegenheitsstichprobe handelt, nicht um eine fiir
das Gesamtkollektiv der Lkw-Fahrer reprdsentative Untersuchungsgruppe. Zum
einen sollen in dieser Arbeit Merkmalszusammenhdnge untersucht werden, nicht
aber allgemeingiiltige Aussagen iiber die Auftretenshiufigkeit bestimmter Merkmale
in der Population der Lkw-Fahrer in Deutschland getroffen werden. Dariiber hinaus
liefle sich der Anspruch der Représentativitdt empirisch nicht realisieren, da nicht
definiert werden kann, auf welche Kriterien sich die Reprasentativitit bei dieser
Zielgruppe beziehen sollte, weil hierzu weder bevolkerungs- noch verkehrsbezogene

Kenngrofsen vorliegen, an denen sich die Stichprobenzusammensetzung orientieren
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konnte. Mit dem Stichprobenumfang von 500 Personen wird ein moglichst heteroge-
nes Untersuchungskollektiv angestrebt, um so hinreichende Varianz zu erhalten und
systematische Verzerrungen (z.B. nur sehr gering oder sehr stark belastete Lkw-

Fahrer zu ziehen) so weit wie moglich auszuschliefien bzw. auszugleichen.

Bei der Gewinnung der Stichprobe wurden dieselben Kriterien berticksichtigt wie

bereits im Vortest. Die befragten Lkw-Fahrer sollten

die deutsche Sprache hinreichend beherrschen,

fiir ein in Deutschland ansédssiges Unternehmen bzw. eine Niederlassung tatig

sein und
einen Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 7,5 t fahren.

Die Einhaltung dieser Einschlusskriterien wurde seitens der Interviewer im Erstkon-
takt abgekldrt, wenn die Fahrer gefragt wurden, ob sie an der Befragung teilnehmen

mochten.

Aus okonomischen Griinden wurden die Befragungen grundsatzlich schriftlich
durchgefiihrt. Auf Wunsch einzelner Teilnehmer wurde in wenigen Féllen ein per-
sonliches Interview gefiihrt, bei dem der Interviewer die Fragen des Fragebogens
wortgetreu vorlas, die jeweiligen Antwortalternativen vorlegte und den Fragebogen
entsprechend der Angaben des Befragten ausfiillte. Auf Basis der Erkenntnisse aus
dem Vortest wurden die Befragungen an Autohofen vorgenommen und zusétzlich
an einem Parkplatz eines Warenzentrallagers. Die Befragungen an den Autohofen
wurden iiberwiegend abends zwischen 17.00 Uhr und 22.30 Uhr, die am Warenzen-
trallager morgens zwischen 6.00 Uhr und 10.00 Uhr durchgefiihrt. Die Befragungen
fanden vom 02. Mai bis 11. Juni 2007 statt.
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9 Ergebnisse

Es wurden insgesamt 563 Lkw-Fahrer befragt, die den unter Kapitel 8.4 definierten
Einschlusskriterien entsprachen. 540 der 563 Befragungen wurden schriftlich und 23
in einem personlichen Interview durchgefiihrt. Acht der schriftlich befragten Fahrer
filllten den Fragebogen unvollstindig aus. Diese wurden aus den weiteren Daten-
analysen ausgeschlossen, so dass sich die Gesamtstichprobe auf N = 555 auswertbare

Befragungen bezieht.

9.1 Beschreibung der Untersuchungsstichprobe

Im Folgenden wird die zugrunde liegende Untersuchungsstichprobe hinsichtlich
ihrer soziodemografischen und berufsbiografischen Merkmale sowie in Bezug auf

die selbstberichtete Verkehrsauffilligkeit beschrieben.

9.1.1 Soziodemografische Merkmale

Tabelle 8 gibt einen Uberblick iiber die soziodemografischen Merkmale der Stichpro-
be. Die Untersuchungsstichprobe besteht fast ausschliefilich (98,6 %) aus méannlichen
Lkw-Fahrern. Im Mittel sind die Fahrer 43,6 Jahre alt, der jiingste Fahrer ist 21, der
dlteste 68 Jahre alt. Der iiberwiegende Teil der Stichprobe hat die Hauptschule abge-
schlossen (60,0 %), etwa ein Drittel (31,7 %) der Befragten hat die Mittlere Reife bzw.
eine weiterbildende Schule ohne Abitur absolviert, lediglich ein geringer Teil der
befragten Fahrer (5,6 %) verfiigt tiber die Fachhochschul- oder Hochschulreife. Die
Mehrheit der befragten Fahrer ist verheiratet oder lebt in einer festen Partnerschaft
(58,3 %). Rund jeder sechste Fahrer ist alleinstehend (16,0 %) oder geschieden bzw. in
Trennung lebend (14,3 %), etwa jeder Zehnte hat einen Partner, mit dem er jedoch
nicht zusammen lebt (11,4 %). Mehr als die Hilfte der Befragten (56,2 %) hat keine
minderjdhrigen Kinder, rund ein Fiinftel (21,3 %) hat ein minderjdhriges Kind, 15,5 %

der Befragten haben zwei und 7,1 % drei oder mehr minderjdhrige Kinder.
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Tabelle 8: Soziodemografische Merkmale der Stichprobe (N = 555).

Hiufigkeit giiltige Prozent

M (SD)

Geschlecht
maéannlich 546 98,6
weiblich 8 1,4
Alter 43.6 (9.7)
Schulabschluss
kein Schulabschluss 15 2,7
Hauptschule mit Abschluss 331 60,0
Mittlere Reife, weiterbildende Schule ohne Abitur 175 31,7
Fachhochschulreife, Abitur 31 5,6
Familidre Situation
Alleinstehend 88 16,0
Mit Partner, nicht zusammen lebend 63 11,4
Verheiratet / In Partnerschaft lebend 321 58,3
Geschieden / Getrennt lebend 79 14,3
Kinder
Keine Kinder 309 56,2
1 Kind 117 21,3
2 Kinder 85 15,5
3 oder mehr Kinder 39 7,1

9.1.2 Berufsbiografische Merkmale

Die Fahrer wurden nach der Dauer ihrer Berufstatigkeit, ihrer Beschéftigungsdauer
beim jetzigen Arbeitgeber und der Anzahl der Firmen, fiir die sie bislang tatig waren,
sowie nach Art ihres derzeitigen Beschiftigungsverhiltnisses und dem Vorhanden-
sein eines Berufskraftfahrer-Nachweises befragt. Diese berufsbiografischen Merkma-

le der Stichprobe sind in Tabelle 9 zusammengefasst.
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Tabelle 9: Berufsbiografische Merkmale der Stichprobe (N = 555).
Haufigkeit giiltige Prozent

M (SD)
Dauer der Titigkeit als Lkw-Fahrer 18,7 (10,1)
Dauer der Beschiftigung beim jetzigen Arbeitgeber 8,0 (7,4)
Anzahl bisheriger Arbeitgeber 3,6 (2,5)
Beschiftigungsverhaltnis
angestellt 520 94,2
selbstandig 23 4,2
Subunternehmer 9 1,6
Berufskraftfahrer-Nachweis
nicht vorhanden 371 67,2
vorhanden 181 32,8

Im Mittel arbeiten die befragten Fahrer seit 18,7 Jahren als Lkw-Fahrer, wobei ein
Jahr die kiirzeste und 47 Jahre die lingste Dauer der Berufstétigkeit ist. Die Fahrer
sind zwischen einem und 40 Jahren bei ihrer jetzigen Firma beschiftigt, im Mittel
acht Jahre. Durchschnittlich waren die Fahrer einschliefilich ihrer jetzigen Firma bei
3,6 Arbeitgebern im Transportgewerbe tétig. Dabei liegt die Anzahl der bisherigen
Arbeitgeber, einschliefilich des gegenwairtigen, zwischen einer und 20 Firmen. Die
tiberwiegende Mehrzahl der Fahrer (94,2 %) ist in einem Angestelltenverhaltnis be-
schiftigt. Nur 4,2 % der Befragten sind selbstandig und 1,6 % arbeiten als Subunter-
nehmer. Etwa ein Drittel der Fahrer (32,8 %) verfiigt tiber einen Berufskraftfahrer-

Nachweis, gemeint ist hier eine anerkannte Ausbildung zum Berufskraftfahrer.

9.1.3 Verkehrsauffilligkeit

Die Fahrer wurden nach ihrer Unfallverwicklung und der Anzahl der mit einem
Bufigeld geahndeten Verkehrsverstofse innerhalb der vergangenen fiinf Jahre befragt.
Bei der Unfallverwicklung wurde unterschieden, an wie vielen Unféllen die Fahrer
als Unschuldiger, Teilschuldiger oder Alleinschuldiger verwickelt waren (Tabelle

10).



Ergebnisse

159

Tabelle 10: Unfallverwicklung und Verkehrsverstofse der Stichprobe (N = 555).

Haufigkeit

giiltige Prozent

M (SD)

Unfille in den letzten 5 Jahren

kein Unfall 362 65,5

1 Unfall 97 17,5

2 Unfélle 63 11,4

3 oder mehr Unfalle 31 5,6
0,6 (1,0)

Unfille (unschuldig) in den letzten 5 Jahren

kein Unfall 443 80,1

1 Unfall 67 12,1

2 Unfalle 31 5,6

3 oder mehr Unfille 12 2,1
0,3(0,7)

Unfille (teilschuldig) in den letzten 5 Jahren

kein Unfall 495 89,4

1 Unfall 49 8,8

2 Unfélle 10 1,8
0,1(0,4)

Unfille (alleinschuldig) in den letzten 5 Jahren

kein Unfall 474 85,7

1 Unfall 71 12,8

2 Unfalle 6 1,1

3 oder mehr Unfille 2 0,4
0,2(0,4)

Verstofe mit Bufigeld in den letzten 5 Jahren

keine Verstofie 194 35,1

1 Verstof3 128 23,2

2 Verstofde 95 17,2

3 Verstofse 73 13,2

4 oder mehr Verstofse 62 11,4

1,6 (2,0)
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Insgesamt waren rund ein Drittel (34,5 %) der befragten Fahrer in den vergangenen
fiinf Jahren in mindestens einen Unfall verwickelt. Von diesen waren 17,5 % an ei-
nem Unfall, 11,4 % an zwei Unfdllen und 5,6 % an drei oder mehr Unféllen beteiligt.
Rund 20 % der Befragten war in den letzten fiinf Jahren als Unschuldiger an einem
Unfall beteiligt, davon 12,1 % an einem, 5,6 % an zwei und 2,1 % an drei oder mehr
Unféllen. 10,6 % der Fahrer waren teilschuldig an mindestens einem Unfall in den
letzten funf Jahren, davon 8,8 % an einem und 1,8 % an zwei Unfallen. 14,3 % der
Fahrer gaben an, als Alleinschuldiger an Unfillen beteiligt gewesen zu sein. Davon
waren 12,8 % an einem, 1,1 % an zwei und 0,4 % an drei oder mehr Unfillen allein-

schuldig.

Etwa zwei Drittel der Fahrer (65,0 %) gaben an, in den vergangenen fiinf Jahren min-
destens einen Verkehrsverstofs begangen zu haben, der mit einem Bufigeld von min-
destens 40 Euro und Punkten im Verkehrszentralregister geahndet wurde. Von die-
sen Fahrern gaben 23,2 % einen Verstof3, 17,2 % zwei Verstofe, 13,2 % drei Verstofie

und 11,4 % vier oder mehr Verstofde an.

914  Arbeitsbedingungen

Die Lkw-Fahrer wurden ebenfalls nach einigen Rahmenbedingungen ihrer Arbeitsta-
tigkeit befragt. Hierzu zdhlen die wochentliche Arbeits- und Fahrzeit, fahrtbezogene
Rahmenbedingungen (Lange der Touren, Auslandsfahrten, befahrene Strafienarten),
arbeitszeitstrukturelle Merkmale der Lkw-Fahrertatigkeit (Abwesenheitszeiten von
zu Hause, Schichtarbeit, Nachtarbeit, Wochenendarbeit, Probleme mit Einhaltung
von vorgeschriebenen Pausen- und Ruhezeiten) und die Haufigkeit von anderen Ta-

tigkeit zusatzlich zur , Kerntatigkeit” des Fahrens.

Laut Arbeitszeitrichtlinie fiir Fahrpersonal, die seit September 2006 gilt, ist fiir Lkw-
Fahrer eine Wochenarbeitszeit von 48 Stunden vorgesehen. Nur 50 Fahrer (11,1 %)
geben an, bis zu 48 Stunden in der Woche zu arbeiten. Im Mittel arbeiten die befrag-
ten Lkw-Fahrer 63,2 Stunden pro Woche und damit deutlich mehr als in der Arbeits-
zeitrichtlinie vorgesehen. Die {iberwiegende Mehrheit der Fahrer (60,5 %) arbeitet

zwischen 51 und 70 Stunden. Rund jeder siebte Fahrer (14,8 %) arbeitet zwischen 71
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und 80 Stunden in der Woche und 5,9 % geben durchschnittliche Wochenarbeitszei-
ten von iiber 80 Stunden an (Tabelle 11).

Tabelle 11: Wochentliche Arbeits- und Fahrzeiten (N = 555).
Haufigkeit giiltige Prozent
M (SD)
Arbeitszeit
bis 40 Stunden 33 5,9
41-50 Stunden 71 12,8
51-60 Stunden 161 29,0
61-70 Stunden 175 31,5
71-80 Stunden 82 14,8
uber 80 Stunden 33 5,9
63,2 (12,7)
Fahrzeit
bis 30 Stunden 25 45
31-40 Stunden 131 23,6
41-50 Stunden 263 47 4
51-60 Stunden 104 18,7
uber 60 Stunden 32 5,8
46,4 (9,2)

Die reine Fahrzeit liegt pro Woche im Mittel bei 46,4 Stunden. Rund jeder vierte Fah-
rer (23,6 %) sitzt nach eigenen Angaben wochentlich zwischen 31 und 40 Stunden
hinter dem Steuer, etwa die Hilfte der Fahrer (47,4 %) gibt reine Fahrtzeiten von 41
bis 50 Stunden pro Woche an. 5,8 % der Fahrer fahren mehr als 60 Stunden in der
Woche. Laut der seit April 2007 geltenden EG-Sozialvorschriften ist die wochentliche
Lenkzeit auf 56 Stunden beschrankt. Innerhalb zweier aufeinanderfolgender Wochen
darf die Gesamtlenkzeit 90 Stunden betragen. 45 (8,5 %) der befragten Fahrer gaben
an, normalerweise mehr als 56 Stunden pro Woche zu fahren und wiirden damit ge-
gen die Lenk- und Ruhezeitbestimmungen verstofsen. Diese Angaben fallen noch
mehr ins Gewicht, wenn man die 90-Stunden-Regelung fiir zwei aufeinanderfolgen-
de Wochen zugrundelegt: So diirften maximal 45 Stunden Fahrzeit pro Woche geleis-

tet werden oder in einer Woche bis zu 56 Stunden, wenn dies in der nachfolgenden
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Woche entsprechend ausglichen wird. Eine wochentliche Lenkzeit von mehr als 45

Stunden wird von 258 Fahrern (48,1 %) der Fahrer angegeben.

Tabelle 12: Fahrtbezogene Rahmenbedingungen der Lkw-Fahrertatigkeit (N = 555).
Haufigkeit giiltige Prozent
M (SD)
Fahrleistung (Fahrtkilometer/Woche) 2723,8 (905,8)
Tourenlinge
bis 50 km (Nahverkehr) 7 1,3
51-150 km (Regionalverkehr) 41 7,6
langer als 150 km (Fernverkehr) 434 80,1
gemischt 60 11,1
Hauptsichliche Ziele
Inland 177 32,1
Ausland 85 15,4
Beides 289 52,5

Hauptsichlich befahrene Strafien

Autobahn 368 66,5
Innerortsstrafien, Landstrafien 9 1,6
Alles etwa gleich viel 176 31,7

Die Angaben der wochentlich geleisteten Fahrtkilometer schwanken erheblich und
liegen zwischen 300 und 7.000 km. Im Mittel absolvieren die befragten Fahrer 2723,8
Fahrtkilometer in der Woche (Tabelle 12). Die tiberwiegende Mehrheit der befragten
Lkw-Fahrer (80.1 %) ist hauptsédchlich im Fernverkehr tatig, nur 1,3 % der Befragten
fahrt tiberwiegend Nahverkehrstouren bis 50 km und 7,6 % sind hauptsdchlich im
Regionalverkehr mit Tourenldngen zwischen 51 und 150 km unterwegs. Etwa jeder
zehnte Fahrer (11,1 %) ist zu etwa gleichen Anteilen im Nah-, Regional- und Fern-
verkehr tdtig. Die meisten Fahrer fahren sowohl Inlands- als auch Auslandstouren
(52,5 %). Etwa ein Drittel der Fahrer ist hauptsdchlich innerhalb von Deutschland
unterwegs (32,1 %) und 15,4 % hauptsdachlich im Ausland. Wenn Auslandstouren
gefahren werden, so gehen diese zumeist in deutsche Nachbarstaaten: An erster Stel-

le steht Belgien (49,1 % der Félle), gefolgt von Frankreich (48,9 %) und den Nieder-
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landen (46,7 %). Fahrten in das osteuropdische Ausland (Tschechien, Ungarn, Polen,
Ruménien, Slowenien und Estland) wurden in insgesamt 13,3 % der Félle angegeben.
Zwei Drittel (66,5 %) der Fahrer geben an, hauptsdchlich auf Autobahnen unterwegs
zu sein, was wenig tiberraschend ist angesichts des hohen Anteils an Fern- und Re-
gionalverkehrsfahrten. Nur 1,6 % der Fahrer fahrt iberwiegend auf Innerorts- oder
Landstrafien. Rund ein Drittel der Fahrer (31,7 %) befahrt alle StrafSentypen nach ei-

genen Angaben etwa gleich haufig.

Mehrtétige Abwesenheiten von zu Hause stellen eher die Regel als die Ausnahme
dar. So geben nur 6,1 % der Fahrer an, tdaglich nach Hause zuriickzukehren, etwa je-
der sechste Fahrer (17,1 %) ist meist ein bis zwei Tage abwesend von zu Hause. Rund
jeder dritte Fahrer kommt drei bis fiinf Tage (30,3 %) oder eine ganze Woche (36,3 %)
nicht nach Hause. Jeder zehnte Fahrer (10,1 %) gibt an, normalerweise mehr als eine
Woche unterwegs zu sein (Tabelle 13). Schichtarbeit ist in der Stichprobe der befrag-
ten Fahrer eher wenig verbreitet, nur jeder achte Fahrer (12,3 %) leistet Schichtarbeit.
In Bezug auf die Haufigkeit von Nachtarbeit zeigt sich ein etwas anderes Bild. Nur
13,3 % der Fahrer geben an, nie nachts zwischen 22 Uhr abends und 6 Uhr morgens
zu arbeiten. Etwa gleich verteilt ist der Anteil der Fahrer, die selten (27,7 %), manch-
mal (28,6 %) oder oft (27,6 %) Nachtarbeit leisten. 2,7 % der Fahrer arbeiten (fast)
immer nachts. Etwa ein Viertel der Fahrer (26,1 %) arbeitet nie am Wochenende, bei
gut einem Drittel der Fahrer (35,7 %) kommt Wochenendarbeit selten vor. Ein Viertel
(24,9 %) fahrt manchmal am Wochenende, jeder zehnte Fahrer (10,5 %) oft. 2,9 % der
Fahrer arbeiten (fast) ausschliefllich am Wochenende. Ein gutes Drittel der Fahrer
(36,2 %) gibt an, Probleme mit der Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Pau-

sen und Ruhezeiten zu haben.
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Tabelle 13: Arbeitszeitstrukturelle Rahmenbedingungen der Lkw-Fahrertatigkeit (N = 555).

Haufigkeit giiltige Prozent

Abwesenheiten von zu Hause

Komme téglich nach Hause 34 6,1
1-2 Tage 95 171
3-5 Tage 168 30,3
1 Woche 201 36,3
Lénger als 1 Woche 56 10,1
Schichtarbeit

Ja 68 12,3
Nein 484 87,7
Nachtarbeit

Nie 74 13,3
Selten 154 27,7
Manchmal 159 28,6
Oft 153 27,6
(Fast) immer 15 2,7
Wochenendarbeit

Nie 145 26,1
Selten 198 35,7
Manchmal 138 249
Oft 58 10,5
(Fast) immer 16 2,9

Probleme Pausen- und Ruhezeiten einzuhalten
Ja 200 36,2
Nein 352 63,8

Wie in Kapitel 3.2 dargestellt, umfasst die Lkw-Fahrertatigkeit neben der Kerntatig-
keit des Fahrens oftmals auch andere Aufgaben wie Be- und Entladen, Fahrtplanung,
Fahrzeugwartung, die Bearbeitung von Dokumenten oder Kommunikationsaufga-
ben. Aus Tabelle 14 geht hervor, dass Be- und Entladetétigkeiten von den Fahrern
recht hdufig zu leisten sind: Ein Drittel der Fahrer (33,2 %) be- oder entlddt das Fahr-
zeug (fast) immer, ein Viertel (25,2 %) tut dies zumindest oft. Nur jeder zehnte Fahrer

(10,8 %) muss nie Be- und Entladetdtigkeiten ausfiihren. Die Planung der Fahrten
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wird von den Lkw-Fahrern selbst kaum vorgenommen. 41,0 % der Fahrer sind nie
mit der Planung von Fahrten beschéftigt, 23,6 % miissen selten Fahrten planen. Fahr-
zeugwartung und —pflege werden hdufig von den Fahrern iibernommen. Etwa jeder
vierte Fahrer ist manchmal (27,8 %) oder oft (22,5 %) mit Fahrzeugwartung und
—pflege beschiftigt, jeder Fiinfte tibernimmt diese Tatigkeit (fast) immer (19,9 %). Die
Bearbeitung von Dokumenten, wie etwa von Lieferscheinen, Auftragen und Fracht-
papieren, muss jeder dritte Fahrer (33,9 %) (fast) immer erledigen, jeder fiinfte Fahrer
bearbeitet oft (20,9 %) oder zumindest manchmal (19,0 %) Dokumente. Auch Ab-
sprachen mit der eigenen Firma oder dem Auftraggeber miissen regelmaflig getrof-
fen werden. Nur 8,6 % der Fahrer geben an, derartige Kommunikation nicht vorzu-
nehmen, in den {iibrigen Haufigkeitskategorien findet sich eine anndhernde Gleich-
verteilung, das heifit, Kommunikation ist ein tiblicher Bestandteil der Fahrertatigkeit,

wobei das Ausmaf3 sehr heterogen ist.
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Tabelle 14: Haufigkeit von Zusatztétigkeiten (N = 555).

Haufigkeit giiltige Prozent
Be- und Entladen
Nie 59 10,8
Selten 84 15,3
Manchmal 85 15,5
Oft 138 25,2
(Fast) immer 182 33,2
Planung der Fahrten
Nie 210 41,0
Selten 121 23,6
Manchmal 66 12,9
Oft 51 10,0
(Fast) immer 64 12,5
Fahrzeugwartung und -pflege
Nie 67 12,7
Selten 90 17,0
Manchmal 147 27,8
Oft 119 22,5
(Fast) immer 105 19,9
Bearbeiten von Dokumenten
Nie 62 11,5
Selten 79 14,7
Manchmal 102 19,0
Oft 112 20,9
(Fast) immer 182 33,9
Kommunikation (Riicksprachen, Absprachen)
Nie 47 8,6
Selten 109 20,0
Manchmal 136 25,0
Oft 123 22,6
(Fast) immer 130 23,9
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9.1.5 Wahrgenommene Belastungen

Die befragten Lkw-Fahrer sollten aus der Literatur abgeleitete potenzielle Belastun-
gen ihrer Tatigkeit danach einschdtzen, wie stark sie diese personlich erleben. Ob-
wohl bei den nachfolgend durchgefiihrten Gruppenvergleichen, den Stressprofilen
und der Modelliiberpriifung aggregierte Groflen in Form von Faktoren eingehen
(vgl. Kap. 9.2.1), sollen an dieser Stelle die wahrgenommenen Belastungen auf der
Ebene der Einzelmerkmale dargestellt werden, da auf diese Weise einzelne Belas-
tungsaspekte identifiziert werden konnen, die moglicherweise Ansatzpunkte fiir die

Entwicklung von Mafinahmenansétzen liefern.

Als am stiarksten belastend werden die Park- und Rastplatzsituation sowie das Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer erlebt (Tabelle 15). Relativ stark belastend ist
ebenfalls ein schlechter Straflenzustand und eine hohe Verkehrsdichte bzw. Stau.
Auch zeitliche Schwierigkeiten fiir private Aktivitdten werden als tiberdurchschnitt-
lich belastend eingestuft. Als kaum belastend werden innerbetriebliche Probleme mit
dem Vorgesetzten oder Kollegen erlebt. Gleiches gilt fiir wechselnde Arbeitszeiten,
das Fahren mit gefdhrlicher Ladung und das Alleinsein beim Fahren. Die geringe
wahrgenommene Belastung durch wechselnde Arbeitszeiten und dem Fahren mit
gefdhrlicher Ladung mag sich daraus erkldren, dass diese Aspekte fiir einen Grofsteil
der Fahrer nicht relevant sind, weil diese Bedingungen fiir sie nicht zutreffen. Alleine
Fahren dagegen stellt eher die Regel in der Fahrertdtigkeit dar, wird jedoch offen-

sichtlich nicht als negativ wahrgenommen.
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Tabelle 15: Wahrgenommene Stirke potenzieller Belastungen der Lkw-Fahrertatigkeit
(Skala: 0 = gar nicht; 1 = kaum; 2 = mittelmafiig; 3 = ziemlich; 4 = sehr stark).

Rang Item Belastungsaspekt M SD
Nr.
1 (20) Parkplatzsuche an Rastplédtzen / Raststdtten / Autohofen 2,77 1,35
2 (18) Verkehrsteilnehmer, die den Verkehr aufhalten 2,61 1,04
3 (21) Mangel an gut ausgestatteten Rastmoglichkeiten 2,60 1,33
4 (17) Aggressives Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 2,60 1,06
5 (16) Riskantes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 2,59 1,03
6 (19) Schlechter Straflenzustand 2,48 1,07
7 (12) Hohe Verkehrsdichte / Stau 2,44 1,14
8 (36) Zu wenig Zeit / Terminprobleme fiir Freizeit und Hobbys 2,39 1,22
9 (35) Zu wenig Zeit fiir Partner / Familie 2,38 1,28
10 (9) Ladeverzogerungen / Wartezeiten beim Be- und Entladen 2,13 1,27
11 (27)  Schlechte Tourenplanung / Disposition 2,03 1,27
12 (5) Korperliche Anstrengungen beim Be- und Entladen 1,77 1,24
13 (6) Langes Sitzen hinterm Steuer 1,71 1,12
14 (13) Fahren bei schlechter Witterung (Regen, Nebel, Glatteis) 1,70 1,02
15 (8) Fahren unter Zeitdruck 1,68 1,22
16 (10)  Zeitdruck beim Be- und Entladen 1,64 1,26
17 (23) Lange Arbeitszeiten 1,58 1,14
18 (26) Zu kurze Ruhezeit zwischen den Touren 1,53 1,20
19 (4) Vibrationen / Erschiitterungen beim Fahren 1,47 1,07
20 (7) Schlafmangel / Ubermiidung 1,46 1,11
21 (29) Angst vor Arbeitsplatzverlust und Erwerbslosigkeit 1,44 1,34
22 (39) Gesundheitliche Beschwerden 1,43 1,14
23 (1) Hitze / Kélte in der Fahrerkabine 1,42 1,16
24 (2) Lé&arm /Krach 1,41 1,09
25 (28) Verantwortung fiir Fahrzeug und Ladung 1,30 1,10
26 (15) Fahrten auf geraden, monotonen Strecken 1,28 0,90
27 (30) ,,Druck” durch Arbeitgeber 1,27 1,18
28 (37) Wenige Kontakte zu Kollegen 1,26 1,08
29 (38) Angst vor Uberfallen 1,22 1,25
30 (34) Probleme/ Arger mit Kunden 1,15 1,00
31 (31) ,Druck” durch Auftraggeber 1,15 1,13
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Tabelle 15 (Forts.): Wahrgenommene Stiarke potenzieller Belastungen der Lkw-Fahrertatigkeit
(Skala: 0 = gar nicht; 1 = kaum; 2 = mittelmafiig; 3 = ziemlich; 4 = sehr stark).

Rang Item Belastungsaspekt M SD
Nr.
32 (14) Fahren bei Nacht 1,13 1,04
33 (25) Nachtarbeit 1,11 1,14
34 (3) Abgase / schlechte Luft in Fahrerkabine 1,07 1,04
35 (33) Probleme / Arger mit Chef 0,97 0,99
36 (24) Wechselnde Arbeitszeiten / Schichtarbeit 0,97 1,08
37 (11) Fahren mit gefahrlicher Ladung 0,79 1,05
38 (32) Probleme / Arger mit Kollegen 0,77 0,83
39 (22) Alleine fahren 0,68 0,98

9.2 Datenaggregierung

Das Ziel der nachfolgend dargestellten Datenaggregierung besteht darin, die fakto-
rielle Struktur der jeweiligen Teile des Fragebogens zu ermitteln, um so latente
Merkmalsdimensionen zu identifizieren, die die in den einzelnen Fragebogenteilen
erfassten Konstrukte beschreiben. Diese Dimensionen bzw. Faktoren bilden die Basis
fiir die weiteren Berechnungen. Zwar stellten bestehende Befragungsinstrumente die
Grundlage fiir die eigene Entwicklung des Fragebogens dar, so dass fiir bestimmte
Teile des Fragebogens (Fragen zur Anfilligkeit fiir Fahrstress, situativem Bewalti-
gungsverhalten und abweichendem Fahrverhalten) aus der einschldgigen Literatur a
priori eine Zugehorigkeit der Items zu einem bestimmten Faktor angenommen wer-
den konnte (vgl. Kapitel 7.2). Jedoch wurden sehr umfangreiche Modifikationen bei
der Fragebogenentwicklung vorgenommen (vgl. Kapitel 8.1), so dass das struktur-
entdeckende Verfahren der explorativen Faktorenanalyse zur Ermittlung der Fakto-
renstruktur angemessener erscheint als ein hypothesentestendes Verfahren in Form
einer konfirmatorischen Faktorenanalyse. Dabei wurde die Hauptkomponentenme-
thode mit schiefwinkliger (Oblimin-Methode) oder orthogonaler (Varimax-Methode)

Rotation angewendet.

Vor der faktorenanalytischen Betrachtung wurden die jeweils zu einem Konstrukt
gehorigen Items hinsichtlich ihrer Schwierigkeit analysiert. Um nur solche Items in

die weiteren Analysen einzubeziehen, die eine hinreichende Differenzierung zwi-
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schen den Probanden erlauben, sollen Items mit extremen hohen (p < .15) oder nied-
rigen (p > .85) Schwierigkeiten ausgeschlossen werden. Da die Antwortskalen aller
zu analysierenden Items mehrfach gestuft sind, ermittelt sich die Itemschwierigkeit
jeweils aus dem Anteil der tatsdchlichen Summe der Antwortauspragungen tiiber alle
Probanden in Bezug auf die maximal erreichbare Summe. Nach allgemeiner Konven-
tion wird eine Schwierigkeit von .20 < p > .80 bevorzugt (Bortz & Doring, 2006; Fis-
seni, 1990). Im Falle der vorliegenden Arbeit wurde der akzeptable Schwierigkeitsbe-
reich erweitert, damit nicht bereits vor der Analyse der Faktorenstruktur zu viele
Items ausgeschlossen werden. Dies gilt insbesondere fiir Items zum ,,abweichenden
Fahrverhalten”. Zudem konnen Items, auch wenn sie eine sehr hohe Schwierigkeit
haben, eine zufriedenstellende Trennschédrfe besitzen und somit dennoch gut zwi-

schen den Probanden differenzieren.

Die anschlieflenden Faktorenanalysen wurden gesondert fiir jedes erfasste Konstrukt
auf der Basis des nach der Itemselektion verbliebenen Itempools durchgefiihrt. Zur
Bestimmung der angemessen Faktorenanzahl wurden die Kaiser-Gutman-Regel (Ei-
genwert > 1), der Screeplot und inhaltliche Kriterien (Interpretierbarkeit) herangezo-
gen. Es wird eine Einfachstruktur angestrebt, Ziel der Rotation ist eine moglichst ein-
fach strukturierte und damit inhaltlich gut interpretierbare Losung. Grundsatzlich
sollten die Items hohe Ladungen auf einem Faktor aufweisen, so dass Items mit einer
Ladung von <1.501 ausgeschlossen werden. Weiterhin soll bei Items, die auf mehr
als einem Faktor substanziell laden, ein Ladungsunterschied von >1.20| vorhanden

sein, um eine hinreichende Differenzierung zwischen den Faktoren zu gewéhrleisten.

Der MSA-Wert eines Items bei der Faktorenanalyse gibt an, wie gut sich das Item fiir
die Faktorenanalyse eignet. Werte unterhalb von .60 werden als ,schlecht” bis ,inak-
zeptabel” (Brosius, 2006, S. 772) bezeichnet. Gleiches gilt fiir das KMO-Mafs, das eine
zusammenfassende Kennzahl fiir die Gesamtheit der Eignung fiir die Faktorenanaly-

se {iber alle einbezogenen Items angibt.

Items, die sich als einem Faktor zugehorig erweisen, bilden eine gemeinsame Skala.
Die ermittelten Skalen wurden jeweils mittels einer Reliabilitdtsanalyse gepriift.
Hierzu wurde der Alpha-Koeffizient nach Cronbach als Maf3 der internen Konsistenz

einer Skala berechnet sowie die Trennschédrfe der zu einer Skala gehorigen Items. Die



Ergebnisse 171

Trennschérfe ist die Korrelation des Items mit der zugehorigen Skala. Je hoher die
Trennschirfe der Items einer Skala ist, desto hoher ist die Skalenreliabilitdt. Daher
sollten Items, die eine geringe Trennscharfe (r, < .30) aufweisen, aus den weiteren
Analysen ausgeschlossen werden. Eine Trennscharfe unterhalb dieses Wertes wird

als zu niedrig angesehen (Bortz & Doring, 2006; Fisseni, 1990).

Die formulierten Kriterien der Itemselektion sind in Tabelle 16 zusammengefasst. Die
Anwendung der Kriterien, die bei der Faktoren- und Reliabilitdtsanalyse geltend
gemacht werden, erfordern eine erneute Faktorisierung der verbliebenen Items sowie

eine erneute Kriterieniiberpriifung.

Das beschriebene Vorgehen, das sich ausschliefilich an den empirischen Gegebenhei-
ten orientiert, erfiillt einerseits den methodischen Anspruch, aussagekréftige
Items zu selektieren, birgt jedoch das Risiko, inhaltliche Aspekte zu vernachldssigen.
Daher sollen diejenigen Items, auf die mindestens eines der in Tabelle 16 genannten
Ausschlusskriterien zutrifft, zundchst grundsitzlich von den weiteren Analysen aus-
geschlossen werden. Sollte sich jedoch zeigen, dass eine rein datenorientierte Itemse-
lektion zu inhaltlichen Defiziten fiihrt, soll im Einzelfall die Moglichkeit bestehen
bleiben, auch Items mit suboptimalen Kennwerten ergédnzend einzubeziehen, wenn
sie eine hohe inhaltliche Relevanz besitzen. Umgekehrt soll im Einzelfall auch ein
Item, das die definierten Kennwerte erfiillt, ausgeschlossen werden konnen, wenn
dies aus inhaltlichen Uberlegungen (z.B. verbesserte Interpretierbarkeit der Faktoren)
forderlich erscheint. Das bedeutet, dass neben den empirisch ermittelten Kennwerten

stets auch inhaltliche Uberlegungen eine Rolle bei der Itemauswahl spielen.
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Tabelle 16: Kriterien der Itemselektion bei der Datenaggregierung.

Ausschlusskriterien

Anwendung vor der Faktorenanalyse:

* Itemschwierigkeit p<.15bzw.p> .85

Anwendung bei der Faktorenanalyse:
= Faktorladung <1.501

* Ladungsunterschied bei substanziellen Ladungen auf mehreren <1.201
Faktoren (nur fiir orthogonale Rotation)

*  MSA-Wert (Measure of Sampling Adequacy) <.60

Anwendung bei der Reliabilititsanalyse:

* Trennschérfe 7,<.30

9.21 Wahrgenommene Belastungen

Die Itemschwierigkeiten der 39 Items zu den wahrgenommenen Belastungen liegen
bei .17 <p > .69 mit einer mittleren Itemschwierigkeit von p = .41, so dass zunachst

kein Item aus den weiteren Analysen ausgeschlossen wurde (s. Anhang B).

Die Items wurden mit einer explorativen Faktorenanalyse nach der Hauptkompo-
nentenmethode mit anschlieffender schiefwinkliger Rotation (Oblimin-Methode)

ausgewertet, womit angenommen wird, dass die Faktoren miteinander korrelieren.

Zundchst ergaben sich als Anfangslosung nach der Kaiser-Gutman-Regel neun Fak-
toren, wiahrend der Screeplot auf eine dreifaktorielle Losung hindeutete. In weiteren
Analyseschritten wurde die Faktorenanzahl sukzessive reduziert und Items, die zu
geringe Ladungen oder ungiinstige Trennschérfen aufwiesen, ausgeschlossen. Eben-
so wurden im Einzelfall Items ausgeschlossen, wenn die Reliabilitdtsanalyse bei ih-
rem Ausschluss eine deutliche Erhohung der internen Konsistenz (Cronbach’s
Alpha) erwarten liefs. Insgesamt wurden 14 Items ausgeschlossen. Hinsichtlich der
statistischen Kennwerte und der inhaltlichen Interpretierbarkeit erwies sich eine Lo-
sung mit drei Faktoren als am giinstigsten. Die drei Faktoren mit den 25 verbleiben-
den Items erkldren zusammen 55,0 % der Varianz. Die Mafle der Stichprobeneignung
(MSA-Werte) der Items liegen zwischen .82 und .95, das Gesamtmaf} der Stichpro-
beneignung (KMO-Maf3) betragt .89 und ist damit als ,recht gut” (Brosius, 2006, S.
772) zu bezeichnen. Der Screeplot der endgiiltigen Faktorlosung ist in Abbildung 9
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dargestellt, die Faktorenstruktur und die Skalenreliabilitdten sind Tabelle 17 zu ent-

nehmen.

Screeplot

10

Eigenwert

| | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

Faktor

Abbildung 9:  Screeplot ,, Wahrgenommene Belastungen”.

Faktor 1 (Varianzaufklarung: 34,3 %) beinhaltet 14 Items, die sich vorwiegend mit
zeitlichen Aspekten der Arbeitstitigkeit beschiftigen, wobei das Erleben von Zeit-
problemen und Zeitdruck im Vordergrund steht. Tangiert sind hier aber auch soziale
Aspekte, insbesondere das Erleben von ,, Druck” sowie Probleme oder Arger mit Ak-
teuren des beruflichen Umfeldes. Wegen der Betonung der zeitlichen Komponente
(Zeitdruck, Arbeitszeitbelastung, zeitliche Probleme) soll dieser Faktor als , Zeit” be-
zeichnet werden. Die Trennschérfen der Items dieser Skala liegen zwischen .45 und

.78. Die Reliabilitat der Skala liegt bei o = .91.
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Tabelle 17: Faktorenstruktur ,Wahrgenommene Belastungen”.
Faktor
(Item Nr.) Item
Zeit Verkehr Umgebung
(30) ,Druck” durch Arbeitgeber ,860
(33) Probleme / Arger mit Chef ,806 -227
(381) ,Druck” durch Auftraggeber ,805 -,182
(34) Probleme / Arger mit Kunden ,710 -111
(26) Zu kurze Ruhezeit zwischen den Touren ,703
(8) Fahren unter Zeitdruck ,639 ,120
(23) Lange Arbeitszeiten ,615 ,220
(7)  Schlafmangel / Ubermiidung ,613 244
(32) Probleme / Arger mit Kollegen ,612 -175
(27) Schlechte Tourenplanung / Disposition ,569 ,167
(29) Angst vor Arbeitsplatzverlust und
o ,565
Erwerbslosigkeit
(36) Zu wenig Zeit / Terminprobleme fiir Freizeit 553 184 103
und Hobbys
(10) Zeitdruck beim Be- und Entladen ,546 ,266
(85) Zu wenig Zeit fiir Partner / Familie 518 ,223 ,120
(16) Riskantes Verhalten anderer 872
Verkehrsteilnehmer !
(17) Aggressives Verhalten anderer 864
Verkehrsteilnehmer !
(18) Verkehrsteilnehmer, die den Verkehr 116 ,728 -134
aufhalten
(19) Schlechter StrafSenzustand ,650 ,156
(21) Mangel an gut ausgestatteten
Rastmoglichkeiten A 300
(20) Parkplatzsuche an Rastpldtzen / Raststitten /
. ,619 ,324
Autohofen
(12) Hohe Verkehrsdichte / Stau 222 ,612
(2) Larm / Krach ,839
(1) Hitze / Kilte in der Fahrerkabine ,814
(3) Abgase / schlechte Luft in Fahrerkabine ,113 ,788
(4) Vibrationen / Erschiitterungen beim Fahren ,186 ,661
Reliabilitit (Cronbach’s o) 91 .87 .83

Faktor 2 (Varianzaufkldarung: 13,6 %) besteht aus sieben Items, die sich auf das Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer, Rastmoglichkeiten, den Strafenzustand und das
Verkehrsaufkommen beziehen, und kann inhaltlich als ,, Verkehr” bezeichnet werden.
Die Trennschérfen der Items der Skala ,Verkehr” liegen zwischen .52 und .74. Die

Reliabilitdt der Skala liegt bei o = .87.
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Faktor 3 (Varianzaufklarung: 7,1 %) umfasst vier Items, die sich auf aus physikali-
schen Umgebungseinfliissen resultierende Belastungen wie Larm, Abgase etc. bezie-
hen und soll daher als , Umgebung” bezeichnet werden. Die Trennschirfen der Items

dieser Skala liegen zwischen .59 und .74. Die Reliabilitdt der Skala betragt o = .83.

In Tabelle 18 sind die Korrelationen der drei Faktoren zu den wahrgenommenen Be-

lastungen dargestellt.

Tabelle 18: Korrelationen der Faktoren zu ,,Wahrgenommenen Belastungen”.

Zeit Verkehrsumwelt Umgebung
Zeit 1,000 ,287 ,279
Verkehrsumwelt ,287 1,000 ,370
Umgebung ,279 ,370 1,000

9.2.2  Anfilligkeit fiir Fahrstress

Das Konstrukt ,, Anfélligkeit fiir Fahrstress” wurde mit insgesamt 36 Items erfasst.
Die Schwierigkeitsindices der Items liegen bei .14 < p > .84, die mittlere Schwierigkeit
betrdagt p = .42. Ein Item, das a priori der Skala ,Miidigkeitsneigung” zugeordnet ist,
wurde wegen einer zu hohen Schwierigkeit von den weiteren Analysen ausgeschlos-

sen (Anhang B).

Die verbleibenden 35 Items wurden einer explorativen Faktorenanalyse mit an-
schlieSender schiefwinkliger Rotation (Oblimin-Methode) unterzogen. Damit wird
analog zu den Validierungsstudien von Matthews et al. (1996, 1997; vgl. Kapitel

7.2.1) davon ausgegangen, dass die Faktoren miteinander korrelieren.

Die Anfangslosung erbrachte neun Faktoren mit einem Eigenwert > 1, der Screeplot
legte jedoch eine vierfaktorielle Losung nahe, die auch inhaltlich eine zuverldssige
Interpretierbarkeit bot. Weitere faktoren- und reliabilitdtsanalytische Auswertungen
fithrten zu einem Ausschluss von zehn Items aufgrund zu niedriger Trennschérfen.
Davon entstammen sieben Items der A-priori-Skala , Aggression” und drei Items der

A-priori-Skala , Abneigung gegen das Fahren”.
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AbschliefSend konnten vier Faktoren extrahiert werden, die zusammen 49,8 % der
Gesamtvarianz erkldren. Die MSA-Werte der Einzelitems liegen zwischen .66 und
94, das Gesamtmafs der Stichprobeneignung betrdgt .86. Der Screeplot der abschlie-
lenden Faktorenlosung ist in Abbildung 10 dargestellt, Tabelle 19 gibt die Faktoren-

struktur und die Skalenreliabilititen dieser Losung wieder.

Screeplot

Eigenwert
q

L L L L L L L L L D e e e e e e e |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

Faktor

Abbildung 10:  Screeplot , Anfalligkeit fiir Fahrstress”.

Faktor 1 (Varianzaufkldrung: 21,5 %) setzt sich aus den sieben Items zusammen, die
die Miidigkeitsneigung bei langen Fahrten mit wenigen oder ohne Pausen erfassen
sollen und wird als , Miidigkeitsneigung” bezeichnet. Die Reliabilitdt der Skala betréagt

o = .86, die Trennschérfen der Items dieser Skala liegen zwischen .55 und .73.

Faktor 2 (Varianzaufklarung: 13,7 %) beinhaltet sieben Items, die inhaltlich eine Auf-
merksamkeit gegeniiber moglichen Gefahren beschreiben. Diese Skala wird als ,,Ge-
fahrenwahrnehmung” bezeichnet und weist eine Reliabilitdt von o = .84 auf. Die

Trennschérfen der Items dieser Skala liegen zwischen .55 und .65.
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Faktor 3 (Varianzaufkldrung: 7,8 %) enthilt sechs Items, die Angstlichkeit, Anspan-
nung und Besorgnis beim Fahren kennzeichnen. In Analogie zu der Bezeichnung
dieser Komponente durch Matthews et al. (1996, 1997; vgl. 7.2.1) wird dieser Faktor
als , Abneigung gegen das Fahren” benannt. Die Trennschérfen der Items dieser Skala

liegen zwischen .34 und .43. Die Skala weist eine Reliabilitdt von o = .63 auf.

Faktor 4 (Varianzaufkldarung: 6,7 %) enthalt fiinf Items, die verdrgerte und aggressive
Einstellungen und Verhaltensdispositionen kennzeichnen. Daher, ebenso wie in An-
lehnung an das Originalinstrument von Matthews und seinen Kollegen (1996, 1997),
wird diese Skala als ,, Aggression” bezeichnet. Die Trennscharfen der Items dieser Ska-

la liegen zwischen .41 und .52. Die Reliabilitdt dieser Skala betrdgt o = .71.

Wie aus Tabelle 19 ersichtlich, kénnen alle verbleibenden Items den a priori ange-
nommenen Faktoren zugeordnet werden, so dass sich die vier Faktoren, die bei der
Konzeption des Fragebogenteils zur Erfassung des Konstrukts , Anfalligkeit fiir
Fahrstress” aus der Theorie abgeleitet wurden und dem Originalinstrument (Mat-

thews et al., 1996, 1997) entstammen, auch in dieser Untersuchung ermitteln liefSen.
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Tabelle 19:

Faktorenstruktur , Anfalligkeit fiir Fahrstress”.

(Item Nr.) Item

Faktor

Miidig-
keits-
neigung

Gefahren-
wahr-
nehmung

Abneigung
gegen das
Fahren

Aggression

Itemzugehorigkeit
a priori*)

(29¢)

(29d)

(29%¢)
(29b)

(29f)

(29a)

(29g)

(14)

(18)

(16)

(19)

©)

(10)

(25)

"Meine Reaktionen
werden langsamer"

"Ich bin unaufmerksamer
fiir Verkehrszeichen"

"Ich sehe undeutlicher"
"Ich werde schléfrig”

"Ich kann
Geschwindigkeiten
schwieriger einschitzen"

"Ich ftihle mich korperlich
unwohl (z.B. Kopf-/
Muskelschmerzen)"

"Ich bin zunehmend
gelangweilt und habe
keine Lust mehr"

"Ich bemiihe mich, sehr
aufmerksam zu sein, auch
auf StrafSen, die ich gut
kenne"

"Ich bemiihe mich zu
sehen, was auf der Strafle
weit vor mir passiert”

"Ich achte auf parkende
Autos, weil jemand
aussteigen kann oder
Fufigdnger dahinter sein
konnen"

"Ich achte sehr auf
Gefahren, auch wenn es
nicht unbedingt notig ist"

"An Seitenstraflen schaue
ich genau, ob dort ein
Fahrzeug heraus kommt"

"Ich bemtihe mich, beim
Fahren auf mogliche
Gefahren zu achten"

"Auf schwierigen
Straflenabschnitten bin ich
besonders wachsam"

,832

,798

,754

,741

,732

,674

,085

,106

,133

-,103

767

,743

,735

,708 ,140

,691

,684 -,120

,640

-,127

-,233
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Tabelle 19 (Forts.): Faktorenstruktur , Anfélligkeit fiir Fahrstress”.

Faktor

Miidig- Gefahren- Abneigung Itemzugehorigkeit
keits- wahr- gegendas  Aggression a priori*)
neigung nehmung Fahren

(Item Nr.) Item

(26)  "Ich bin éngstlicher als
normal, wenn ich in -,287 ,639 ,119
dichtem Verkehr fahre" AF

(22)  "Ich bin angespannt oder
nervds, wenn ich ein 177 207 587
anderes Fahrzeug AF
tiberhole"

(15)  "Es beschiftigt mich,
wenn ich einen kleinen
Fehler beim Fahren 318 ,567 AF
mache"

4) "Manchmal mache ich mir
Gedanken iiber meine ,202 ,563
Fahrfehler" AF

1) "Der Gedanke an einen
Unfall oder eine Panne ,551 -,225

beunruhigt mich" AF

(13)  "Ich bin angespannter als
normal, wenn ich auf
einer unbekannten Strafde = -/163 AF
fahre"

7) "Manchmal habe ich eine
Abneigung gegen Fahrer,
die mir Probleme
bereiten”

-,714 A

(24) "Normalerweise kommen
einem Fahrer dann in die
Quere, wenn man es eilig
hat"

-, 136 -,681 A

(23)  "Es drgert mich, wenn ich
hinter einem anderen -,671 A
Fahrzeug herfahren muss"

(8) "Es ist wichtig, anderen
Fahrern zu zeigen, dass
sie einen nicht ausnutzen
konnen

2) "Ich verliere leicht die
Beherrschung, wenn ein
anderer Fahrer etwas
Dummes tut"

-,624

-, 158 125 -,581

Reliabilitit (Cronbach’s o) .86 .84 .63 71

*) M = Midigkeitsneigung; G = Gefahrenwahrnehmung; AF = Abneigung gegen das Fahren; A = Aggression

Tabelle 20 gibt die Korrelationen der vier Faktoren zur , Anfilligkeit fiir Fahrstress”
wieder. Bei der inhaltlichen Interpretation ist zu berticksichtigen, dass die Vorzei-

chen der Korrelationen des Faktors , Aggression” mit den tibrigen drei Faktoren aus
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den negativen Ladungen dieses Faktors resultieren: Inhaltlich besteht ein positiver
Zusammenhang zwischen ,Aggression” und ,Miidigkeitsneigung” sowie ,, Abnei-
gung gegen das Fahren”, wihrend , Gefahrenwahrnehmung” negativ mit ,,Aggressi-

on” korreliert.

Tabelle 20: Korrelationen der Faktoren zur , Anfélligkeit fiir Fahrstress”.

Abneigung
Midigkeitsneigung  Gefahrenwahrnehmung gegen das Aggression
Fahren
Midigkeitsneigung 1,000 -,179 ,180 -,313
Gefahrenwahrnehmung -,179 1,000 ,000 ,091
Abneigung gegen ,180 ,000 1,000 -,162
das Fahren
Aggression -,313 ,091 -,162 1,000

9.2.3 Situatives Bewiltigungsverhalten

Die Itemschwierigkeiten der 37 Items zum situativen Stressbewiltigungsverhalten
liegen bei .09 < p > .83 mit einer mittleren Itemschwierigkeit von p = .44. Drei Items,
die der a-priori-Skala ,Konfrontatives Coping” (Confrontive Coping) entstammen,
weisen einen Schwierigkeitswert von p < .15 auf, so dass sie von den weiteren Analy-

sen ausgeschlossen wurden (Anhang B).

Die anfangliche Faktorenanalyse (Hauptkomponentenmethode mit schiefwinkliger
Rotation nach der Oblimin-Methode) der verbleibenden 34 Items erbrachte zunachst
nach der Kaiser-Gutmann-Regel zehn Faktoren, wahrend der Screeplot auf eine vier-
faktorielle Losung hinwies. Im Zuge weiterer faktoren- und reliabilitdtsanalytischer
Auswertungen erwies sich eine vierfaktorielle Losung als inhaltlich am besten inter-
pretierbar, wobei sukzessive 17 weitere Items aufgrund ungitinstiger Trennschérfen
oder Faktorenladungen ausgeschlossen wurden. Die Items der abschlieffenden vier-
faktoriellen Losung weisen MSA-Werte zwischen .76 und .91 auf, das Gesamtmaf?
der Stichprobeneignung (KMO-Maf3) liegt bei .83. Die Vier-Faktor-Losung erklart
57,1 % der Gesamtvarianz. Der Screeplot dieser Losung ist in Abbildung 11 darge-
stellt.
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Abbildung 11:  Screeplot , Situatives Bewailtigungsverhalten”.

Tabelle 21 gibt einen Uberblick iiber die Faktorenstruktur. Danach lassen sich die

Faktoren bzw. Skalen wie folgt beschreiben.

Faktor 1 (Varianzaufklarung: 21,2 %) besteht aus fiinf Items, die ein aufgabenorien-
tiertes Bewiltigungsverhalten kennzeichnen und auch a priori der Skala , Aufgaben-
orientierung” entstammen. Die Skala , Aufgabenorientierung” weist eine Reliabilitat

von o = .73 auf. Die Trennschirfen der Items dieser Skala liegen zwischen .42 und

o4

Faktor 2 (Varianzaufklarung: 19,9 %) enthalt fiinf Items, die eine negative emotionale
Beschiftigung mit dem Fahren kennzeichnen. Alle Items waren a priori der Skala
,Gefiihlsorientierung” zugeordnet. Die Trennschérfen der Items liegen zwischen .42

und .54. Die Reliabilitdt der Skala , Gefiihlsorientierung” liegt bei o = .72.
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Tabelle 21: Faktorenstruktur ,Situatives Bewaltigungsverhalten”.

(Item Nr.) Item Faktor

Aufgaben- Gefiihlsorien- Konfron-
orientierung tierung tation

Neu-
bewertung

Itemzugehorigkeit
a priori*)

(12) "...bemiihe ich mich,
besonders sicher zu 770
fahren"

(28) "...strenge ich mich
besonders an, um auf ,708 ,164
Gefahren zu achten"

(18) "...achte ich darauf, dass
ich einen geniigenden
Sicherheitsabstand zum
Vordermann einhalte"

(14) "...bemiihe ich mich,
ruhig und entspannt zu ,631 -,240
bleiben"

(7) "...achte ich darauf,
nicht riicksichtslos und ,585 -,113
impulsiv zu sein”

(23) "...argere ich mich tiber
mich selbst, dass ich ,750
nicht besser fahre"

(33) "...mache ich mir
Gedanken iiber meine
fahrerischen
Schwéchen"

(29) "...gebe ich mir selbst
die Schuld dafiir, dass
ich zu spontan oder
aufgebracht bin"

(24) "...denke ich dartiber
nach, welche Folgen ein ,285 ,587
Unfall gehabt hétte"

(5) "..wiinsche ich mir,
dass ich ein besserer -,265 ,583
Fahrer wire"

(8) "..zeige ich anderen
Fahren, was ich von ,814
ihnen halte"

(15) "...beschimpfe ich
andere Fahrer (laut ,809
oder im Stillen)"

(25) "..blende ich auf oder
hupe argerlich"

(22) "..lasse ich andere
Fahrer wissen, dass es ,745
ihre Schuld ist"

(13) "...glaube ich, dass
solche Situationen
meinen ,108 -,181
Erfahrungsschatz
vergrofiern”

(32) "...sehe ich die Situation
als niitzliche Erfahrung 126
an"

(26) "..habe ich das Gefiihl,
dass ich dadurch lerne, 171
mit Stress umzugehen”

/646 -197

727

,157 ,673 ,146

799

-,148

-116

,100

-,142

-,822

-,767

-,712

A

Reliabilitit (Cronbach’s o) .73 72 .81

72

*) A = Aufgabenorientierung; G = Gefiihlsorientierung; K = Konfrontatives Coping; N = Neubewertung
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Faktor 3 (Varianzaufkldarung: 9,1 %) enthalt vier Items, die Entlastungsversuche durch
aggressives bzw. konfrontatives Verhalten gegeniiber anderen Verkehrsteilnehmern
kennzeichnen, daher soll dieser Faktor als , Konfrontation” bezeichnet werden. Die
Skala weist eine Reliabilitdt von o = .81 auf, die Trennschérfen der zugehdorigen Items

liegen zwischen .59 und .68.

Faktor 4 (Varianzaufklarung: 6,9 %) setzt sich aus drei Items zusammen, die a priori
der Skala ,Neubewertung” zugeordnet wurden. Die interne Konsistenz der Skala

~Neubewertung” liegt bei o = .72, die Trennschérfen der zugehorigen Items zwischen

A48 und .60.

In Tabelle 22 sind die Korrelationen der vier Faktoren zum ,situativen Bewalti-
gungsverhalten” dargestellt. Auch hier ist bei der inhaltlichen Interpretation zu be-
riicksichtigen, dass die Vorzeichen der Korrelationen des Faktors ,,Neubewertung”
mit den tibrigen drei Faktoren aus den negativen Ladungen dieses Faktors resultie-
ren. Dies bedeutet, dass inhaltlich ein positiver Zusammenhang zwischen , Neube-

wertung” und den tibrigen drei Faktoren besteht.

Tabelle 22: Korrelationen der Faktoren zur , Anfélligkeit fiir Fahrstress”.

Faktor Aufgaben- Gefiihls- Konfrontation Neubewertung
orientierung orientierung
Aufgabenorientierung 1,000 ,039 -221 -,276
Gefiihlsorientierung ,039 1,000 ,207 -,258
Konfrontation -221 ,207 1,000 -,021
Neubewertung -,276 -,258 -,021 1,000

Insgesamt konnten von den von Matthews et al. (1996, 1997) ermittelten fiinf Fakto-
ren die vier Faktoren ,Aufgabenorientierung”, , Gefiihlsorientierung”, , Konfrontati-
ves Coping” und ,Neubewertung” auch in dieser Untersuchung gezeigt werden,
jedoch mussten viele Items im Zuge der Item- und Faktorenanalysen aufgrund un-
glinstiger Kennwerte ausgeschlossen werden. Die von Matthews identifizierte Skala

,Vermeidung” konnte nicht repliziert werden. Vielmehr fielen alle Items dieser Skala
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wegen ungiinstiger Faktorenladungen und uneindeutiger Faktorzugehorigkeit aus

der endgitiltigen Faktorlosung heraus.

9.24 Abweichendes Fahrverhalten

Das Konstrukt ,Abweichendes Fahrverhalten” wurde mit insgesamt 28 Items erfasst.
Die Itemschwierigkeiten liegen bei .02 <p > .57 mit einem mittleren Schwierigkeits-
index von p = .17. Zwolf Items weisen eine Schwierigkeit von p < .15 auf und wurden
zundchst fiir die weiteren Berechnungen ausgeschlossen (s. Anhang B). Wie in ein-
schldgigen Publikationen (z.B. Reason et al. 1990; Lawton et al., 1997; Sullman et al.,
2002; Lajunen et al., 2004) wird auch in dieser Arbeit eine Unabhédngigkeit der Fakto-
ren angenommen, so dass eine Faktorenanalyse nach der Hauptkomponentenme-

thode mit orthogonaler Rotation (Varimax-Methode) durchgefiihrt wurde.

Die Faktorenanalyse mit den verbleibenden 16 Items erbrachte zunéchst eine fiinffak-
torielle Losung nach der Kaiser-Gutman-Regel, der Screeplot lief} dagegen auf eine
zweifaktorielle Losung schlieffen. Da zunéchst keine inhaltlich befriedigende Faktor-
16sung gefunden wurde, die die a priori angenommene Faktorenstruktur anndhernd
widerspiegelte, wurden auch Items einbezogen, deren Schwierigkeiten hoher lagen
als p = .15, die jedoch aus inhaltlicher Sicht sinnvoll erschienen. Umgekehrt wurden
Items ausgeschossen, weil sie auf mehreren Faktoren anndhernd gleich hoch luden

oder sonstige Kennwerte (MSA-Wert, Trennschérfe) ungiinstig waren.

Im Ergebnis erwies sich eine zweifaktorielle Losung, die 15 der urspriinglichen 28
Items enthilt, sowohl hinsichtlich der faktoren- und reliabilitdtsanalytischen Kenn-
werte als auch beziiglich einer inhaltlichen Interpretierbarkeit als am giinstigsten.
Die beiden Faktoren erkliren zusammen 44,4 % der Gesamtvarianz. Das Mafs der
Stichprobeneignung (KMO-Maf) liegt bei .90, die MSA-Werte der Einzelitems zwi-
schen .79 und .93. Der Screeplot zu dieser Losung ist in Abbildung 12 dargestellt, die
Faktorenstruktur und die Reliabilitdten finden sich in Tabelle 23.
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Abbildung 12: Screeplot ,, Abweichendes Fahrverhalten”.

Faktor 1 (Varianzaufkldrung: 34,0 %) enthélt neun Items, von denen acht in der Ter-
minologie des DBQ als , Fehler” bezeichnet werden konnen. Daneben erweist sich
ein Item, das in der DBQ-Version von Lawton et al. (1997) der Skala , Ausrutscher”
angehort, ebenfalls dieser Skala zugehorig. Die Reliabilitdt der Skala , Fehler” betréagt

o = .84, die Trennschérfen der Items liegen zwischen .45 und .60.

Faktor 2 (Varianzaufkldarung: 10,5 %) besteht aus sechs Items, die der DBQ-Skala
,Verstofle” oder in der vierfaktoriellen Version von Lawton et al. (1997) den beiden
Skalen , Gewohnliche Verstofie” und ,Aggressive Verstofie” zuzuordnen sind. Der
Faktor wird daher als , Verstifle” bezeichnet. Die Trennscharfen der Items dieser Ska-

la liegen zwischen .37 und .52. Die Reliabilitdat der Skala betragt o, = .73.
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Tabelle 23: Faktorenstruktur ,, Abweichendes Fahrverhalten”.
(Item Nr.) Item Itemzugc?ho.l;lgkelt
a priori*)
Fehler  Verstofie
(13) "Ich stofie beim Rechtsabbiegen fast mit einem Fahrradfahrer 711 F
zusammen, der neben mir angefahren kommt" !
(14) '"Ich tibersehe das Schild “Vorfahrt gewahren” und kann
gerade noch einen Unfall mit einem vorfahrtberechtigten ,704 ,128 F
Fahrer vermeiden"
(5) '"Ich konzentriere mich beim Abbiegen auf eine Hauptstr. so
stark auf den dortigen Verkehr, dass ich fast auf das Auto vor ,676 ,181 F
mir auffahre"
(6) '"Beim Abbiegen iibersehe ich, dass Fufiganger die Fahrbahn
.. " ,673 ,130 F
iiberqueren
(8) '"Ich vergesse, in den Riickspiegel zu sehen, bevor ich vom 665 236 F
Fahrbahnrand losfahre oder die Spur wechsele" ! 4
(1) "Beim Zurticksetzen fahre ich gegen ein Hindernis, das ich
. " ,595 A
nicht gesehen habe
(9) "Auf einer glatten Fahrbahn bremse ich zu stark oder lenke 589 218 F
beim Schleudern in die falsche Richtung" ! !
(16) "Ich versuche jemanden zu tiberholen und merke nicht, dass 559 357 F
der bereits zum Linksabbiegen oder Uberholen blinkt" ¢ !
(24) "Beim Uberholen unterschitze ich die Geschwindigkeit eines
" ,520 ,368 F
entgegenkommenden oder herannahenden Fahrzeugs
(22) "Ich zeige einem anderen Fahrer sehr deutlich, dass ich mich
o N " ,706 AV
iiber ihn gedrgert habe
(26) "Ich schere auf der Autobahn zum Ubeﬂrholen aus, so dass das Py 661 (AV)
nachfolgende Fahrzeug bremsen muss
(7) Ic.h h1'1'pe, um einem anderen Fahrer meine Verdrgerung zu 643 AV
zeigen
(21) "Ich fahre noch ﬁ}?er eine Ampel, die bereits auf rot 280 610 GV
umgeschaltet hat
(20) "Ich f.ah1.‘e soﬁdlcht auf den Yordermann auf, dass es notfalls 243 600 cv
schwierig wire zu stoppen
(11) I.ch iiberschreltg d}'e Geschwindigkeitsbeschrankung in 123 538 GV
einem Wohngebiet
Reliabilitdt (Cronbach’s o) .84 .73

*) F = Fehler; A = Ausrutscher; AV = Aggressive Verstofie; GV = Gewohnliche VerstofSe; () = selbstentwickeltes
Item, vermutete Zugehorigkeit.

Gemafs der theoretischen Konzeption des zugrunde liegenden Instruments (vgl. Ka-

pitel 7.2.5 und 8.1) hétten sich drei (Fehler, Ausrutscher, Verstofie) oder vier Faktoren

(Fehler, Ausrutscher, gewohnliche Verstofie, aggressive Verstofie) ergeben miissen.

Es konnen jedoch nur die beiden Faktoren ,Fehler” und ,Verstofie” identifiziert

werden. In Bezug auf die Verstofie kann keine Unterscheidung zwischen , gewohnli-
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chen” und ,aggressiven Verstofien” getroffen werden, vielmehr ordnen diese sich
einem gemeinsamen Faktor zu. Sowohl bei den , gewohnlichen” als auch den ,ag-
gressiven” Verstofien liegen die Schwierigkeitsindices der Items in der Regel im Ein-
schlussbereich. Insbesondere diejenigen Items, die a priori der Skala , Ausrutscher”
(vgl. Kapitel 7.2.5) zugeordnet waren, erweisen sich in der explorativen Faktorenana-
lyse als problematisch: Sie konstituieren keinen eigenen Faktor, vielmehr laden sie
auf mehreren Faktoren anndhernd gleich hoch und weisen insgesamt recht geringe
Ladungen auf, so dass in der abschlieffenden Faktorlosung nur ein Item dieser Skala
verbleibt, das sich in der dargestellten Faktorenlosung als dem Faktor ,Fehler” zu-
gehorig erweist. Schliefilich weisen sieben der acht Items, die a priori der Skala , Feh-
ler” zugeordnet waren, Schwierigkeiten von p < .15 auf, wurden aus inhaltlichen
Uberlegungen jedoch einbezogen. Die extrem hohen Schwierigkeitswerte zeigen je-
doch an, dass insbesondere Fahrfehler als abweichendes Fahrverhalten in der befrag-

ten Stichprobe von Lkw-Fahrern vergleichsweise selten angegeben werden.

Betrachtet man die Ergebnisse der Faktorenanalysen zusammenfassend, so kénnen
die zu den jeweiligen Konstrukten gehorigen Items zu inhaltlich eindeutig interpre-
tierbaren Faktoren aggregiert werden. Allerdings mussten fiir die jeweiligen Kons-
trukte mitunter viele der urspriinglichen Items aufgrund ungiinstiger Kennwerte aus
der endgiiltigen Losung ausgeschlossen werden. Die verbliebenen bereinigten Fakto-
ren bzw. Skalen weisen eine zufriedenstellende Reliabilitdt auf und sind damit hin-
reichend zuverldssig, um sie als Grundlage fiir weitere Datenanalysen zu verwen-

den.

9.3 Gruppenunterschiede

Im Folgenden wurde iiberpriift, ob es bedeutsame Unterschiede hinsichtlich der Be-
lastungswahrnehmung, der Stressanfalligkeit, dem situativen Bewaltigungsverhal-
ten, dem abweichenden Fahrverhalten sowie der manifesten Verkehrsauffalligkeit
zwischen bestimmten Gruppen von Lkw-Fahrern gibt. Als Gruppenunterschei-
dungsmerkmale wurden soziodemografische und fahrbiografische Variablen sowie

die Arbeitsbedingungen herangezogen.
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Bei den abhdngigen Variablen, die hier einbezogen werden, handelt es sich bis auf
die in 9.3.5 dargestellten Ergebnisse zur Verkehrsauffilligkeit um Mittelwerte von
Summenscores der jeweiligen Faktoren bzw. Skalen, obwohl aus den unter 9.2 be-
schriebenen Faktorenanalysen fiir jeden Faktor fiir jede Person ein Faktorwert resul-
tiert. Der Faktorwert ist ein z-standardisierter Wert (M =0, SD = 1), der die Auspra-
gung einer Person auf dem betreffenden Faktor angibt. Dabei gehen neben dem pri-
madren Faktor, auf dem das betreffende Item lddt, auch Ladungen auf anderen Fakto-
ren in die Berechnung ein. Ein Faktorwert gibt die empirische Realitdt somit sehr ge-
nau wieder, ist jedoch wenig anschaulich und selbsterkldrend. Da dies einen Nachteil
fiir die deskriptive Darstellung dieser Werte birgt, wird als gdngige Praxis oftmals
der Summenscore gewihlt, bei dem die Werte der jeweils zu einem Faktor zugehori-
gen Items zu einem Skalenwert aufsummiert werden. Dabei werden Ladungen auf
anderen Faktoren nicht beriicksichtigt, so dass ein gewisser Informationsverlust ent-
steht. Da die Faktorscores mit den gebildeten Summenscores in der vorliegenden
Arbeit jedoch durchgédngig sehr hoch korrelieren (.95 < r < 1.00), kann der Informa-
tionsverlust als geringfiigig betrachtet werden, und die Verwendung von Summens-
cores erscheint fiir den Vorteil einer nachvollziehbareren Darstellung im Rahmen der
Gruppenvergleiche vertretbar. Die Faktorscores werden jedoch im Rahmen der Mo-

delliiberpriifung (vgl. Kapitel 9.5) verwendet.

Fiir die Gruppenvergleiche wurden ein- oder mehrfaktorielle Varianzanalysen bzw.
t-Tests durchgefiihrt. Als Signifikanzniveau wird p = .05 festgelegt, wobei der exakte
Wert im Falle eines signifikanten Ergebnisses berichtet wird. Bei der Varianzanalyse
wurde im Falle ungleicher Varianzen oder sehr ungleicher Gruppengrofien die Test-
statistik nach Brown-Forsythe zugrundegelegt. Gleichermafien wurde in den Post-
hoc-Mehrfachvergleichen bei Varianzhomogenitdt der Scheffé-Test, bei Varianzun-
gleichheit das Tamhane-T2-Verfahren verwendet. Die Bewertung der praktischen

Signifikanz erfolgt anhand von Effektgrofien (9 fiir t-Tests, a? fiir Varianzanalysen).
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9.3.1 Wahrgenommene Belastungen

Im Folgenden wird gepriift, ob sich bedeutsame Mittelwertunterschiede in den in
9.2.1 identifizierten drei Belastungsfaktoren ,Zeit”, , Verkehr” und , Umgebung” zei-
gen, wobei die Gruppierungsmerkmale soziodemografische Aspekte (Alter, Schul-
bildung, familidre Lebenssituation, Kinder), berufsbiografische Aspekte (Berufser-
fahrung, Dauer der jetzigen Beschiftigung, Anzahl bisheriger Arbeitgeber, Beschéfti-
gungsverhaltnis, Berufskraftfahrer-Nachweis) sowie unterschiedliche Arbeitsbedin-
gungen sind (Arbeitszeit, Fahrzeit, verschiedene Tourenmerkmale, arbeitszeitstruk-
turelle Merkmale usw.). Diese Gruppenmerkmale werden auch in den Kapiteln 0 bis
9.3.5 fiir die Mittelwertvergleiche verwendet. Ebenso werden die nachfolgend be-
schriebenen Gruppeneinteilungen und Analyseverfahren (z.B. Einbezug von Kova-

riaten) auch in den tibrigen Mittelwertvergleichen beibehalten.

Soziodemografische Merkmale

Es wurden drei Altersgruppen gebildet, die auch fiir die folgenden Berechnungen
zugrundegelegt werden. Da das Lebensalter mit der Dauer der Berufstatigkeit sehr

hoch (r = .80) korreliert, wurden die Berufsdauer als Kovariate einbezogen.

Es zeigen sich signifikante Unterschiede fiir den Belastungsfaktor , Umgebung”, wo-
bei jiingere Fahrer (bis 35 Jahre und 36-50 Jahre) Umgebungseinfliisse als starker be-
lastend erleben als die tiber 50jahrigen Fahrer (vgl. Tabelle 24). Fiir die iibrigen Belas-
tungsfaktoren ,Zeit” und ,Verkehr” zeigen sich keine bedeutsamen Unterschiede

zwischen den drei Altersgruppen.

Tabelle 24: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Alter.
1 (2) 3) —
Faktor Bis 35 Jahre 36-50 Jahre Uber 50 Jahre Teststatistik
n=108 n= 262 n=130 F=3.801
Umgebung M=1,42 M=1,38 M=1,12 p=.023°
SD=0,90 SD=0,85 SD=0,88 o? =.015

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.
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Die familidre Lebenssituation wurde in zwei Gruppen danach eingeteilt, ob ein Fah-
rer alleinstehend ist (alleinstehend oder geschieden/getrennt lebend) oder einen
Partner hat (mit Partner, aber nicht zusammenlebend oder Partner-
schaft/verheiratet). Weder die Schulbildung noch die familidre Lebenssituation der
Lkw-Fahrer erbringt bedeutsame Unterschiede in der Belastungswahrnehmung.
Gleichwohl werden Umgebungsbelastungen und Belastungen, die unter ,Zeit” zu-
sammengefasst werden, von Fahrern, die mit minderjdhrigen Kindern zusammenle-
ben, deutlich stdrker erlebt als von Fahrern ohne Kinder (vgl. Tabelle 25). Beziiglich
des Belastungsfaktors ,Verkehr” dagegen zeigen sich keine signifikanten Unter-

schiede zwischen diesen beiden Fahrergruppen.

Tabelle 25: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren ohne Kinder vs. mit Kindern.
Faktor Keine Kinder Kinder Teststatistik
n=275 n=222 =-2.696
Zeit M=145 M=1,64 p =.007
SD=0,77 SD=0,79 =-24
n=296 n=233 t=-2.627
Umgebung M=1,25 M=1,45 p =.009
SD=0,89 SD=0,87 =-23

Berufsbiografische Merkmale

Zur Priifung, ob sich relevante Unterschiede der Belastungswahrnehmung in Ab-
hiangigkeit von der Berufsdauer ergeben, wurde das Alter in der Varianzanalyse sta-
tistisch kontrolliert. Es zeigen sich nur fiir den Belastungsfaktor , Verkehr” signifi-

kante Unterschiede zwischen den Fahrergruppen (vgl. Tabelle 26).
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Tabelle 26: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Berufsdauer.
Faktor Bis 5 Jah(rle) 6-10 Jah(rze)z 11-20 ]al'a(fe)e 21-30 Jah(:le) Mehr :‘2 Teststatistik
30 Jahre
n=>51 n=71 n=182 n=121 n= 64 F=3.181
Verkehr M=2,19 M=257 M=2,60 M=2,61 M=2,70 p=.0140
SD =091 SD=0,89 SD=0,86 SD=0,83 SD=0,78 o? =.026

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.

Die Beschiftigungsdauer beim derzeitigen Arbeitgeber wurde in drei Gruppen ein-
geteilt. Signifikante Gruppenunterschiede ergeben sich fiir den Belastungsfaktor
~Zeit”, wobei diejenigen Fahrer, die bereits mehr als 10 Jahre bei ihrem jetzigen Ar-
beitgeber titig sind, diese Belastungen als geringer erleben als Fahrer, die kiirzer in

ihrer Firma beschiftigt sind (Tabelle 27).

Tabelle 27: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Beschaftigungsdauer.
1 () (3) I
Faktor Bis 5 Jahre 6-10 Jahre Mebhr als 10 Jahre Teststatistik
n =245 n=126 n=126 F=4.476
Zeit M=1,56 M=1,65 M=1,36 p=.0122
SD=0,80 SD=0,76 SD=0,77 w=.018

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 3.

Um zu priifen, ob sich die wahrgenommenen Belastungen in Abhdngigkeit von der
Anzahl der bisherigen Arbeitgeber unterscheiden, wurden zwei Gruppen anhand
des Median gebildet. Dabei erleben diejenigen Fahrer, die bereits bei mehr Firmen
beschiéftigt waren, die Belastungen, die aus der Verkehrsumwelt und der Umgebung

resultieren, signifikant starker (vgl. Tabelle 28).
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Tabelle 28: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach der Anzahl bisheriger
Arbeitgeber.

Faktor <3 Firmen > 3 Firmen Teststatistik
n=314 n =200 F=-4387
Verkehr M=2,45 M=2,78 p=.000
SD=0,90 SD=0,77 =-40
n=324 n =200 F=-3.282
Umgebung M=1,23 M=1,49 p=.001
SD=0,86 SD=0,88 =-30

Hinsichtlich des Beschiftigungsverhiltnisses wurden zwei Gruppen gebildet (ange-
stellte Fahrer vs. Selbstandige/Subunternehmer). Im Gruppenvergleich weisen an-
gestellte Fahrer (n = 467; M = 1,55; SD = 0,78) auf dem Belastungsfaktor , Zeit” signi-
fikant hohere Werte auf (f = 2.206; p =.028; § = .42) als Fahrer, die selbststindig oder
als Subunternehmer arbeiten (n=30; M =1,22; SD =0,84). Fiir alle tibrigen Belas-
tungsfaktoren ergeben sich keine bedeutsamen Unterschiede zwischen Angestellten

und Selbststandigen/Subunternehmern.

Tabelle 29: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Berufskraftfahrer-Nachweis.
Faktor Ohne Berufskr;f::;}x:ir; Mit BemeRrgf::;}x:ir; Teststatistik
n =350 n=170 t=-1.971
Verkehr M=2,53 M=2,68 p=.049
SD=0,91 SD=0,77 6=-18
n =357 n=173 =-2.707
Umgebung M=1,26 M=1,48 p=.007
SD=0,88 SD=0,87 6=-25

Schliefslich erleben Fahrer, die tiber einen Berufskraftfahrer-Nachweis verfiigen, die
Belastungsfaktoren , Verkehr” und ,,Umgebung” signifikant stirker als Fahrer ohne

eine solche Ausbildung (Tabelle 29).
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Arbeitsbedingungen

Zur Priifung, ob die Arbeitszeit eine Rolle fiir die Belastungswahrnehmung spielt,
wurde eine Varianzanalyse gerechnet, wobei die Fahrzeit als Kovariate einbezogen
wurde (Korrelation zwischen Arbeitszeit und Fahrzeit: r = .56). Fiir die Faktoren

,Zeit” und ,Verkehr” ergeben sich signifikante Mittelwertunterschiede (Tabelle 30).

Tabelle 30: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach wochentlicher Arbeitszeit.
%) @ ) @ %) ©) .

Faktor Bisd0Std.  4150Std.  5160Std.  6170Std.  7L80SH.  Mepeaw  Teststatistik
n=27 n=63 n=140 n=151 n=68 n=28 F=2778
Zeit M=1,34 M=142 M=1,50 M=1,56 M=1,58 M=2,09 p=.0172
sD=085 SD=080 SD=077 SD=074 SD=084 SD=0,85 w =.029
n=26 n=66 n =147 n=162 n=72 n=27 F=2.081
Verkehr M=2,03 M=257 M=2,65 M=2,58 M=2,63 M=292 p =.009b<
sD=104 SD=082 SD=078 SD=09 SD=088 SD=0,82 o =.030

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 6; b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 3;
c: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 6.

Umgekehrt wurde eine Kovarianzanalyse zur Ermittlung von Gruppenunterschie-
den hinsichtlich der wochentlichen Fahrzeit gerechnet mit der Arbeitszeit als Kova-
riate. Danach zeigen sich signifikante Gruppenunterschiede wiederum fiir den Belas-

tungsfaktor ,,Verkehr” sowie den Faktor ,,Umgebung” (vgl. Tabelle 31).

Tabelle 31: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach wochentlicher Fahrzeit.
(5)
D (2) 3) 4) . ..
Faktor Bis30Std.  31-40Std.  41-50Std.  51-60Std. MeNT al; t6d° Teststatistik
n=22 n=124 n =240 n=97 n=27 F=2915
Verkehr M=275 M=244 M=271 M=247 M=2,68 p =.0210
SD=0,90 SD=0,85 SD=0,83 SD=0,90 SD=0,92 w?=.023
n=23 n=122 n =248 n=97 n=29 F=3.779
Umgebung M=1,50 M=1,20 M=1,46 M=1,14 M=1,51 p = .0052
SD=0,86 SD =0,81 SD=0,88 SD=0,92 SD=0,93 w?=.029

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen; a: Signifikanter Unterschied (p < .05)
zwischen Gruppe 3 und 4.
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Um zu priifen, ob sich die Belastungswahrnehmungen nach der Fahrleistung unter-
scheiden, wurden anhand des Median zwei Fahrleistungsgruppen gebildet. Danach
weisen Lkw-Fahrer mit einer hoheren wochentlichen Fahrleistung in allen drei Belas-
tungsfaktoren signifikant hohere Werte auf als Lkw-Fahrer mit geringerer Wochen-
fahrleistung (Tabelle 32). Insbesondere der Faktor , Verkehr” wird von den Vielfah-

rern als deutlich belastender eingeschétzt.

Tabelle 32: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Fahrleistung.
Faktor <2800 km > 2800 km Teststatistik
n=261 n=214 t=-2.238
Zeit M=146 M=1,62 p=.026
SD=0,73 SD=0,84 §6=-21
n=264 n=233 t=-5.055
Verkehr M=2,39 M=277 p =.000
SD=0,87 SD=0,81 6=-45
n=272 n=234 t=-2.443
Umgebung M=1,23 M=1,42 p=.015
SD=0,87 SD=0,86 6=-22

Fahrer, die iiberwiegend Auslandstouren (n =79; M = 2,74; SD = 0,86) fahren, erleben
Belastungen durch die Verkehrsumwelt deutlich starker als Fahrer, die hauptséachlich

Inlandstouren fahren (n = 166; M = 2,32; SD = 0,88; t =-3.511; p = .001; 6 = .48).

Lkw-Fahrer, die hauptsédchlich auf Autobahnen unterwegs sind (n =336; M = 1,60;
SD =0,78), erleben Belastungen, die aus dem Faktor ,Zeit” resultieren, signifikant
starker als Fahrer, die gleichermafien auf Autobahn, Landstraflen und innerstadti-
schen Straffen unterwegs sind (n=154; M =1,40; SD=0,78;, t=2.604; p=.010;
d = .25). Da nur sehr wenige Fahrer (n = 9) hauptsédchlich auf Landstrafen und inne-
rorts unterwegs sind, nicht jedoch auf Autobahnen, wurden diese in den Auswer-

tungen nicht berticksichtigt.

In gleicher Weise erleben Fahrer, die iiberwiegend im Fernverkehr fahren (n = 388;

M =1,31; SD = 0,79) Belastungen, die in dem Faktor ,Zeit” zusammengefasst sind,
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signifikant starker (t =-2.084; p =.038; & =-.35) als Fahrer, die tiberwiegend Regio-
nalverkehrstouren fahren (n=39; M =1,58; SD =0,79). Da nur sehr wenige Fahrer
(n=7) tiberwiegend Nahverkehrstouren fahren, wurde diese Gruppe in den Mittel-

wertvergleichen nicht berticksichtigt.

Auch die Lange der Abwesenheit von zu Hause spielt eine deutliche Rolle fiir die
wahrgenommenen Belastungen. Je linger die Abwesenheiten von zu Hause sind,
desto stdarker werden die Belastungen erlebt. Fiir alle drei Belastungsfaktoren erge-
ben sich signifikante Gruppenunterschiede. Am stédrksten ist der Effekt fiir Belastun-

gen aus der Verkehrsumwelt (Tabelle 33).

Tabelle 33: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Abwesenheitszeiten von zu
Hause.
1
Faktor téiglic(h:_ @ @ @ © Teststatistik
Heimfahrt 1-2 Tage 3-5 Tage 1Woche >1Woche
n=234 n=_84 n=148 n=183 n=>52 F=4.242
Zeit M=1,19 M=1,35 M=1,52 M=1,66 M=1,60 p =.0022b
SD=0,77 SD=0,72 SD=0,71 SD=082 SD=0,86 @ =.033
n=33 n=92 n=157 n =188 n=>52 F=15.026
Verkehr M=194  M=226  M=252  M=279 M=299  p=.000""
SD=0,71 SD=0,92 SD=0,85 SD=0,79 SD=0,71 o? =.104
n=233 n=90 n=162 n=193 n=>54 F=5.796
Umgebung M=0,98 M=1,16 M=1,26 M=1,44 M=1,72 p =.000>des
SD=0,65 SD=0,87 SD=0,85 SD=0,88 SD=1,00 o? =.042

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 4; b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 4;
c: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 3; d: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 5;
e: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 5; f: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 3 und 4;
g: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 3 und 5.

Ahnlich schldgt sich die Haufigkeit von Nachtarbeit in den Belastungswahrnehmun-
gen nieder. Fiir alle drei Belastungsfaktoren zeigen sich signifikante Unterschiede in
Abhédngigkeit von der Haufigkeit von Nachtarbeit: Fahrer, die hdufiger nachts arbei-
ten, erleben die Belastungen deutlich stirker als diejenigen, die seltener nachts arbei-

ten (Tabelle 34).
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Tabelle 34: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Nachtarbeit.
) (2) (3) 4) (5)

Faidor nie selten  manchmal oft in(f;s;: Teststatistik
n=72 n=139 n=141 n=135 n=13 F=7.9%
Zeit M=1,23 M=1,40 M=1,58 M=1,79 M=1,45 p = .0002b<
SD=0,73 SD=0,79 SD=0,70 SD=0,80 SD=0,99 o? =.061
n=71 n =150 n =150 n=137 n=15 F=10.804
Verkehr M=2,16 M=2,42 M=2,66 M=2,89 M=2,52 p = .0002b<
SD=0,93 SD=0,90 SD=0,76 SD=0,75 SD=1,10 o =.077
n=71 n =147 n=156 n=146 n=13 F=6414
Umgebung M=0,94 M=1,25 M=1,51 M=1,45 M=1,19 p = .0002b
SD=0,84 SD=0,86 SD=0,84 SD=0,92 SD=0,75 o? =.046

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 3; b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 4;
c: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 4.

Vergleichbar verhilt es sich hinsichtlich der Effekte von Wochenendarbeit auf die
Belastungseinschiatzung. Hier zeigen sich fiir zwei der drei Belastungsfaktoren signi-
fikante Gruppenunterschiede. Die Betrachtung der Mittelwerte zeigt auch hier, dass
Fahrer mit hdufigerer Wochenendarbeit die Belastungen stédrker erleben als diejeni-

gen die weniger Wochenendfahrten absolvieren (Tabelle 35).

Tabelle 35: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Wochenendarbeit.
(5)

o SN S S
n=132 n=172 n=130 n=>51 n=15 F=5.877
Zeit M=1,30 M=1,53 M=1,67 M=1,65 M=2,02 p =.0002P
SD =0,74 SD=0,72 SD=0,85 SD=0,77 SD=0,94 o? =.045
n=137 n=186 n=129 n=>55 n=16 F=3.847
Verkehr M=237  M=263  M=265  M=264  M=308 p =.004>
SD=0,87 SD =0,84 SD=0,88 SD=0,83 SD =0,80 w? =.029

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 3; b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 5.

Diejenigen Fahrer, die Schichtarbeit machen (n =61; M =1,72; SD = 0,77), haben sig-
nifikant hohere Werte hinsichtlich des Belastungsfaktors ,Zeit” (t = 2.016; p = .044;
6 = .28) als Fahrer, die keine Schichtarbeit machen (n = 436; M = 1,51; SD = 0,79). An-
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sonsten zeigen sich hinsichtlich der wahrgenommenen Belastungen keine bedeutsa-

men Unterschiede zwischen Fahrern mit vs. ohne Schichtarbeit.

Fahrer, die angeben, dass sie Probleme mit der Einhaltung der vorgeschriebenen
Pausen und Ruhezeiten haben (n =182; M =1,88; SD = 0,74), weisen signifikant ho-
here Werte auf dem Belastungsfaktor ,Zeit” auf (t = 8.199; p = .000; 8 = .76) als Fahrer
ohne Probleme mit der Einhaltung von Pausen und Ruhezeiten (n =315; M =1,32;
SD =0,74).

Um zu priifen, ob Fahrer, die neben der eigentlichen Fahrtatigkeit hdufig weitere T&-
tigkeiten (Be- und Entladen, Fahrtenplanung, Fahrzeugwartung und —pflege, Bear-
beiten von Papieren, Kommunikation) verrichten, sich signifikant von Fahrern mit
selteneren anderen Tatigkeiten unterscheiden, wurde der Summenscore iiber die
Haufigkeiten von Zusatztitigkeiten (Frage 13 im Fragebogen, vgl. Anhang A) be-
rechnet und zwei Fahrergruppen anhand des Median gebildet. Fiir alle drei Belas-
tungsfaktoren zeigen sich signifikante Gruppenunterschiede, wobei die Fahrer mit

haufigeren Zusatztitigkeiten die Belastungen stirker erleben (Tabelle 36).

Tabelle 36: Mittelwertunterschiede der Belastungsfaktoren nach Haufigkeit von Zusatztatigkeiten.
Faktor Selt?rlziiirgﬁcilf:z Héuf;%:;gﬁ(ilte;rel Teststatistik
n=228 n=224 =-5.976

Zeit M=131 M=1,72 p =.000
SD =0,66 SD =0,80 §=-56

n=242 n=231 =-8.504

Verkehr M=2724 M=2,87 p =.000
SD =0,85 SD=0,74 6=-78

n =246 n=235 t=-6.269

Umgebung M=1,09 M=1,57 p =.000

SD=0,83 SD=0,87 6=-57
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9.3.2  Anfilligkeit fiir Fahrstress

In diesem Kapitel sollen Gruppenunterschiede in Bezug auf die in Kapitel 9.2.2 er-

mittelten vier Faktoren zur Erfassung des Konstrukts , Anfélligkeit fiir Fahrstress”

(,Miudigkeitsneigung”, ,Gefahrenwahrnehmung”, , Abneigung gegen das Fahren”

und ,Aggression”) gepriift werden.

Soziodemografische Merkmale

Fiir den Faktor ,Aggression” zeigen sich signifikante Mittelwertunterschiede zwi-

schen den drei Altersgruppen. Dabei ist der Mittelwert umso héher, je jiinger die

Fahrer sind (Tabelle 37).

Tabelle 37: Mittelwertunterschiede in der Anfalligkeit fiir Fahrstress nach Alter.
Wy (2) 3) I
Faktor Bis 35 Jahre 36-50 Jahre Uber 50 Jahre Teststatistik
n=110 n=267 n=131 F=6.353
Aggression M=1,83 M=1,65 M=1,45 p =.002°
SD =0,66 SD=0,67 SD =0,66 o? =.025

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.

Fahrer mit hoherem Schulabschluss (Fachhochschulreife oder Abitur) weisen signifi-

kant niedrigere Werte auf den Skalen ,Miidigkeitsneigung” und ,Aggression” auf

als Fahrer, die einen Hauptschulabschluss oder die Mittlere Reife erworben haben

(Tabelle 38).
Tabelle 38: Mittelwertunterschiede in der Anfalligkeit fiir Fahrstress nach Schulbildung.
ey (2) 3) 4)
Faktor ohne Haupt- Mittlere FH-  Teststatistik
Abschluss schule Reife  Reife/Abitur
n=15 n=2323 n=167 n=31 F=3.425
Miidigkeitsneigung M=1,38 M=1,22 M=1,24 M=0,85 p=.0172b
SD=0,75 SD=0,68 SD=0,64 SD=0,67 w=.019
n=15 n=2322 n=171 n=31 F=3.047
Aggression M=1,67 M=1,64 M=1,69 M=1,30 p=.028°
SD=0,65 SD=0,70 SD=0,63 SD=0,53 o =.017

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und Gruppe 4; b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe

3 und Gruppe 4.
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Alleinlebende Lkw-Fahrer (n = 160, M = 1,32, SD = 0,64) weisen eine hohere Auspra-
gung auf dem Faktor ,Miidigkeitsneigung” auf als Fahrer, die mit einem Partner zu-
sammenleben (n =375, M =1,17, SD = 0,68; t = 2.441, p = .015, 8 = .23). Dagegen wei-
sen Lkw-Fahrer, die Kinder haben, hohere Werte auf den Skalen , Abneigung gegen
das Fahren” und , Aggression” auf als ihre kinderlosen Kollegen (Tabelle 39).

Tabelle 39: Mittelwertunterschiede in der Anfélligkeit fiir Fahrstress ohne Kinder vs. mit
Kindern.

Faktor Keine Kinder Kinder Teststatistik
n =303 n=239 t=-2.101
g‘::;;ij:f gegen M=1,28 M=1,38 p=.036
SD=0,55 SD=10,58 §6=-18
n =298 n =238 t=-3.817
Aggression M=1,54 M=1,76 p =.000
SD =0,66 SD=0,67 §=-33

Berufsbiografische Merkmale

Weder hinsichtlich der Berufserfahrung, der Anzahl der bisherigen Arbeitgeber, des
Beschiftigungsverhdltnisses noch dem Vorhandensein eines Berufskraftfahrer-
Nachweises zeigen sich bedeutsame Gruppenunterschiede in der Anfalligkeit fiir
Fahrstress. Lediglich diejenigen Fahrer, die bereits seit mehr als zehn Jahren bei ih-
rem jetzigen Arbeitgeber beschéftigt sind (n = 139; M =1,06; SD = 0,63), weisen signi-
fikant niedrigere Werte auf der Skala ,Miidigkeitsneigung” (F =4.787; p =.009;
0¥ = .018) auf als ihre Kollegen, die kiirzer in ihrer derzeitigen Firma tétig sind (,,Bis 5

Jahre”: n =262, M =1,26, SD = 0,66; ,,6-10 Jahre”: n = 134, M = 1,28, SD = 0,72).

Arbeitsbedingungen

Wahrend sich hinsichtlich der wochentlichen Fahrzeit keine signifikanten Unter-
schiede zeigen, ergeben sich fiir die Arbeitszeit bedeutsame Differenzen hinsichtlich

der Faktoren ,Gefahrenwahrnehmung” und , Miidigkeitsneigung” (Tabelle 40).



200 Ergebnisse

Tabelle 40: Mittelwertunterschiede in der Anfélligkeit fiir Fahrstress nach wochentlicher
Arbeitszeit.
@ @) € @ ) © Test-
Faktor Mehr als istik
Bis40Std. 41-50Std.  51-60 Std.  61-70 Std.  71-80 Std. 80 Std statisti
n=29 n =68 n=152 n=162 n=73 n=231 F=2767
Mudigkeits- M=119 M=106 M=113 M=134 M=130 M=106  p=.018
neigung
SD =0,55 SD = 0,65 SD =0,71 SD =0,67 SD =0,70 SD =0,63 o? =.027
n=28 n=67 n =149 n =167 n=75 n =230 F=2971
Gefahrenwahr- /)49 M-o324  M=305 M=309 M=32 M=314 p=012
nehmung

SD =0,57 SD =0,52 SD =0,59 SD =0,57 SD =0,52 SD =0,60 o? =.028

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.

Keine signifikanten Gruppenunterschiede in der Anfélligkeit fiir Fahrstress zeigen
sich hinsichtlich der Fahrleistung, der Tourenldnge (Regional- vs. Fernverkehr), der
Tourenart (Inlands- vs. Auslandsfahrten), der hauptsidchlich befahrenen Strafsenar-
ten, der Lange der Abwesenheitszeiten von zu Hause sowie der Haufigkeit von Wo-

chenendarbeit.

In Abhéngigkeit von der Haufigkeit von Nachtarbeit zeigen sich dagegen bedeutsa-
me Unterschiede zwischen den Gruppen im Faktor ,,Aggression”, wobei deskriptiv
hohere Auspragungen auf dieser Skala mit hdufigerer Nachtarbeit einhergehen

(Tabelle 41).

Tabelle 41: Mittelwertunterschiede in der Anfalligkeit fiir Fahrstress nach Nachtarbeit.
(5)
Faktor (.1) 2 ©) @ (fast) Teststatistik
nie selten manchmal oft .
immer
n=72 n =149 n=156 n =149 n=14 F=2.928
Aggression M=1,59 M=1,51 M=1,70 M=1,68 M=2,00 p =.0210

SD=0,71 SD=0,60 SD=0,64 SD=0,74 SD =0,66 w?=.021

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.

Dartiber hinaus weisen sowohl Fahrer, die Schichtarbeit machen (Tabelle 42), als
auch Fahrer, die Probleme mit der Einhaltung der vorgeschriebenen Pausen und Ru-
hezeiten haben (Tabelle 43), signifikant hohere Werte auf den Skalen ,Miidigkeits-

neigung” und , Aggression” auf.
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Tabelle 42: Mittelwertunterschiede in der Anfélligkeit fiir Fahrstress nach Schichtarbeit.

Faktor Schichtarbeit Keine Schichtarbeit Teststatistik
n=66 n =469 t=3.391
Miidigkeitsneigung M=1,47 M=1,17 p=.001
SD =0,66 SD =0,67 d=.45
n=66 n=472 t=2.141
Aggression M=1,83 M=1,61 p=.035
SD=0,79 SD=0,65 8=.28

Tabelle 43: Mittelwertunterschiede in der Anfélligkeit fiir Fahrstress nach Pausenproblem.
Faktor Pausenproblem Kein Pausenproblem Teststatistik
n=194 n=341 t=6.174
Miidigkeitsneigung M=1,44 M=1,08 p =.000
SD=0,63 SD =0,66 d=.56
n=195 n =342 £=2.430
Aggression M=1,73 M=1,59 p=.015
SD =0,66 SD =0,67 0=.22

Schliefllich haben Lkw-Fahrer, die haufiger Tatigkeiten zusatzlich zur Fahrtatigkeit
verrichten, eine signifikant hohere Auspragung auf dem Faktor , Aggression”, jedoch
auch - und im Hinblick auf die Anfalligkeit fiir Fahrstress positiv zu bewerten - auf
dem Faktor , Gefahrenwahrnehmung” als Fahrer, die seltener Zusatztitigkeiten leis-

ten (Tabelle 44).

Tabelle 44: Mittelwertunterschiede in der Anfélligkeit fiir Fahrstress nach Haufigkeit von Zusatz-
tatigkeiten.

Faktor Selt?;;;g??gf:ﬁ Hauf,}%:g??gf:ﬁ Teststatistik
n =247 n=239 =-3.231

Gefahrenwahrnehmung M=3,02 M=3,18 p=.001
SD =0,58 SD =55 6=-29

n=243 n =240 t=2.659

Aggression M=1,56 M=171 p =.008
SD =0,60 SD=0,69 6=.24
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9.3.3 Situatives Bewiltigungsverhalten

Im Folgenden wird gepriift, ob sich signifikante Mittelwertunterschiede in den in
Kapitel 9.2.3 ermittelten vier Faktoren des situativen Stressbewiltigungsverhaltens
(,Aufgabenorientierung”, , Gefiihlsorientierung”, , Konfrontation” und ,Neubewer-
tung”) in Abhéngigkeit von soziodemografischen und berufsbiografischen Merkma-

len sowie Arbeitsbedingungen zeigen.

Soziodemografische Merkmale

Fiir die drei Altersgruppen zeigen sich bedeutsame Mittelwertunterschiede in dem
Faktor ,Konfrontation”, wobei jiingere Fahrer bis 35 Jahre deskriptiv die hochsten
Werte aufweisen (Tabelle 45). Fahrer mit geringerer Schulbildung haben signifikant
hohere Werte auf den Skalen ,Gefiihlsorientierung” und , Konfrontation” (Tabelle

46).

Tabelle 45: Mittelwertunterschiede im situativen Bewdéltigungsverhalten nach Alter.
@D 2) 3) . ..
Faktor Bis 35 Jahre 36-50 Jahre Uber 50 Jahre Teststatistik
n=109 n= 267 n=134 F=4.398
Konfrontation M=1,26 M=0,99 M=0,90 p=.0130
SD=0,70 SD=0,74 SD =0,68 o?=.017

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.

Tabelle 46: Mittelwertunterschiede situativen Bewailtigungsverhalten nach Schulbildung.
1) @) (3) @
Faktor ohne Hauptschule Mittlere FH-  Teststatistik
Abschluss up u Reife Reife/Abitur
n=15 n= 324 n=171 n=31 F=3.878
Gefiihlsorientierung M=1,80 M=1,26 M=1,33 M=1,15 p=.009>"b
SD=0,82 SD =0,63 SD=0,65 SD=0,77 w?=.021
n=15 n=319 n=173 n=31 F=3.407
Konfrontation M=1,25 M=1,03 M=1,05 M =0,65 p=.017¢
SD =0,94 SD=0,72 SD=0,71 SD =0,69 o?=.019

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und Gruppe 2; b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe
1 und Gruppe 4; c: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 3 und Gruppe 4.
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Hinsichtlich der familidren Lebenssituation (alleinlebend vs. Partnerschaft, Kinder
vs. keine Kinder) ergeben sich keine bedeutsamen Unterschiede zwischen den Grup-

pen in Bezug auf das situative Bewéltigungsverhalten.

Berufsbiografische Merkmale

Befragte, die erst sehr kurz als Lkw-Fahrer arbeiten (bis zu fiinf Jahren) haben eine
signifikant hohere Auspriagung auf der Skala ,Gefiihlsorientierung” als Fahrer mit
langerer Berufserfahrung, wobei der Einfluss des Alters auch hier statistisch kontrol-

liert wurde (Tabelle 47).

Tabelle 47: Mittelwertunterschiede im situativen Bewaltigungsverhalten nach Berufsdauer.
(5)
(4] ()] 3 @ -
Faktor . Mehr als  Teststatistik
Bis 5 Jahre 6-10 Jahre 11-20 Jahre 21-30 Jahre 30 Jahre
n=>54 n=74 n=188 n=120 n=74 F=2.771
Gefithlsorien- M=157  M=124  M=131  M=124  M=117 p=.027
tierung
SD=0,74 SD =0,69 SD=0,64 SD =0,67 SD=0,54 o =.022

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.

Hinsichtlich anderer berufsbiografischer Merkmale wie der Art des Beschéftigungs-
verhiltnisses (angestellt vs. selbstindig/Subunternehmer), der Dauer der Beschifti-
gung beim jetzigen Arbeitgeber, der Anzahl bisheriger Arbeitgeber und dem Vor-
handensein eines Berufskraftfahrer-Nachweises zeigen sich keine signifikanten Un-

terschiede im situativen Bewéltigungsverhalten.

Arbeitsbedingungen

Fiir die wochentliche Arbeitszeit, Fahrzeit und Fahrleistung ergeben sich keine be-
deutsamen Gruppenunterschiede im situativen Bewaltigungsverhalten. Ob die Fah-
rer iiberwiegend In- oder Auslandstouren fahren, hat ebenfalls keinen signifikanten
Einfluss auf das situative Bewiltigungsverhalten. Dagegen zeigen Fahrer, die iiber-
wiegend auf Autobahnen unterwegs sind, eine signifikant hohere Aufgabenorientie-
rung und bedeutsam geringere Gefiihlsorientierung — und somit giinstigere Auspra-
gungen in der situativen Stressbewdltigung - als Fahrer, die auf allen Straflenarten

gleichermaflen hédufig fahren (Tabelle 48).
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Tabelle 48: Mittelwertunterschiede im situativen Bewaltigungsverhalten nach {iberwiegend
befahrenen Strafienarten.

Alle Strafienarten

Faktor Autobahn gleich hiufig Teststatistik
n =354 n=172 t=1974

Aufgabenorientierung M=3,01 M=2,89 p=.049
SD=0,69 SD =,68 6=.18

n =360 n=171 t=-2.514

Gefiihlsorientierung M=1,24 M=1,39 p=.012
SD=0,65 SD=0,65 =-23

Hinsichtlich der {iblichen Tourenlédnge zeigen sich signifikante Gruppenunterschiede
fir die Skala ,Neubewertung” (t = 3.316, p = .001, 6 = .54). Dabei weisen Fahrer, die
iberwiegend Touren im Regionalverkehr bis 150 km fahren (n=41, M =254,
SD = 0,88), einen signifikant hoheren Wert auf als Fahrer, die iiberwiegend im Fern-

verkehr tétig sind (n =426, M = 2,09, SD = 0,84).

Wie Tabelle 49 zeigt, ergeben sich in Abhédngigkeit von der Dauer der Abwesenheits-
zeiten von zu Hause signifikante Unterschiede zwischen den Fahrergruppen hinsich-
tlich der situativen Bewdltigungsfaktoren ,Gefiihlsorientierung” und ,Neubewer-
tung”. Betrachtet man die Mittelwerte, so weisen Fahrer mit kiirzeren Abwesenheits-
zeiten fiir beide Faktoren hohere Werte auf als Fahrer, die linger von zu Hause ab-

wesend sind.

Tabelle 49: Mittelwertunterschiede im situativen Bewaltigungsverhalten nach Abwesenheits-
zeiten von zu Hause.

(0 ) 3) @ 5)

Faktor Heﬁﬂ;ﬁ i 1-2 Tage 3-5Tage 1Woche >1Woche Teststatistik
n=34 n=93 n=164 n=195 n=>55 F=2944

Gefiihlsorientierung M=1,44 M=143 M=133 M=1,19 M=121 p =.020°
SD=0,66 SD=066 SD=060 SD=0,70 SD=0,59 w? =.021

n=34 n=9% n=166 n=195 n=>54 F=3.845

Neubewertung M=2,56 M=230 M=209 M=2,04 M=2,06 p =.0042
SD=0,82 SsD=082 SD=084 SD=0,87 SD=0,85 w? =.028

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen. a: Signifikanter Unterschied (p < .05)
zwischen Gruppe 1 und Gruppe 4.
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Fahrer, die Schichtarbeit machen (n =68, M = 1,22, SD = 0,85), haben eine signifikant
hohere Auspragung auf der Skala ,Konfrontation” als ihre Kollegen ohne Schichtar-
beit (n =470, M = 0,99, SD =0,71; t =2.430, p = .015, 6 = .33). Fiir die Haufigkeit von
Nachtarbeit zeigen sich signifikante Gruppenunterschiede in der Skala , Aufgaben-
orientierung” (Tabelle 50). Keine signifikanten Gruppenunterschiede zeigen sich hin-

sichtlich der Haufigkeit von Wochenendarbeit.

Tabelle 50: Mittelwertunterschiede im situativen Bewaltigungsverhalten nach Nachtarbeit.
(5)
Faktor (.1) @ @) @ (fast)  Teststatistik
nie selten = manchmal oft .
immer
n=72 n=149 n=155 n=146 n=15 F=2.825
Aufgaben- M=285  M=297  M=288  M=311 M=3,04 p = .0240
orientierung
SD=0,63 SD=0,74 SD =0,67 SD =0,67 SD=0,81 o =.021

0: Keine signifikanten Unterschiede (p < .05) bei den paarweisen Gruppenvergleichen.

Lkw-Fahrer, die angeben, dass sie Probleme mit der Einhaltung von Pausen und Ru-
hezeiten haben, weisen bedeutsam hohere Werte auf den Faktoren , Gefiihlsorientie-
rung” und ,Konfrontation” auf als Fahrer, die keine Probleme mit der Einhaltung

von Pausen haben (Tabelle 51).

Tabelle 51: Mittelwertunterschiede im situativen Bewéltigungsverhalten nach Pausenproblem.
Faktor Pausenproblem Kein Pausenproblem Teststatistik
n=193 n =346 t=2424
Gefiihlsorientierung M=1,39 M=1,25 p=.016
SD=0,63 SD = 0,66 86=.22
n=193 n=344 t=4.140
Konfrontation M=1,19 M=0,93 p =.000
SD=0,75 SD=0,70 §6=.37

Abschlieflend weisen Lkw-Fahrer mit hdufigeren Zusatztitigkeiten zusitzlich zur
Fahrtatigkeit (n =236, M = 3,06, SD = 0,70) einen signifikant hoheren Wert auf dem

Faktor , Aufgabenorientierung” auf als die Fahrer, die seltener andere Tatigkeiten
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neben der Fahrtatigkeit leisten (n =245 M =287, SD =0,66; t=-3.016, p=.003,
6 =-.28).

9.3.4 Abweichendes Fahrverhalten

Nachfolgend werden Gruppenunterschiede hinsichtlich der in Kapitel 9.2.4 identifi-
zierten beiden Faktoren abweichenden Fahrverhaltens, ,Fehler” und , Verstofie”,
gepriift, wobei die Gruppen anhand der bereits beschriebenen soziodemografischen

und berufsbiografischen Merkmale sowie der Arbeitsbedingungen gebildet werden.

Soziodemografische Merkmale

Die drei Altersgruppen unterscheiden sich nicht signifikant in Bezug auf abweichen-
des Fahrverhalten. Hinsichtlich der Schulbildung weisen Fahrer, die die mittlere Rei-
fe erworben haben (n =174; M = 0,51; SD = 0,38), gegeniiber Fahrern mit Fachhoch-
schulreife oder Abitur (n =31; M =0,30; SD = 0,29) signifikant hohere Werte auf der
,Fehler”-Skala auf (F = 3.329; p = .019; &? = .018).

Alleinlebende Lkw-Fahrer (n = 164; M = 0,55; SD = 0,38) weisen einen signifikant ho-
heren Wert auf der ,Fehler”-Skala auf (f = 2.599; p = .010; § = .24) als Fahrer, die mit
einem Partner zusammenleben (n =376; M = 0,46; SD = 0,37). Ob die Fahrer Kinder
haben oder nicht, hat keinen bedeutsamen Effekt auf die beiden Faktoren abwei-

chenden Fahrverhaltens.

Berufsbiografische Merkmale

Fiir keines der erhobenen berufsbiografischen Merkmale (Berufsdauer, Firmendauer,
Anzahl Dbisheriger Arbeitgeber, Beschiftigungsverhdltnis, Berufskraftfahrer-
Nachweis) zeigen sich signifikante Gruppenunterschiede hinsichtlich der beiden

Faktoren abweichenden Fahrverhaltens.

Arbeitsbedingungen

Hinsichtlich der Arbeitsbedingungen zeigen sich keine signifikanten Unterschiede
im abweichenden Fahrerverhalten in Abhédngigkeit von der wochentlichen Arbeits-

zeit, Fahrzeit und Fahrleistung sowie von der iiblichen Tourenldnge (Regional- vs.
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Fernverkehr) und den hauptsichlich befahrenen StrafSenarten (Autobahn vs. alle
Straflenarten gleichermafen). Allerdings weisen Fahrer, die tiberwiegend im Inland
unterwegs sind, signifikant hohere Werte in beiden Faktoren des abweichenden

Fahrverhaltens auf als Fahrer, die {iberwiegend Auslandstouren fahren (Tabelle 52).

Tabelle 52: Mittelwertunterschiede im abweichenden Fahrverhalten nach In- vs. Auslandstouren.
Faktor Inlandstouren Auslandstouren Teststatistik
n=171 n=_83 t=2.068
Fehler M=0,53 M=0,43 p =.040
SD=0,39 SD =0,38 6=.28
n=177 n=2_84 =-2.042
Verstofse M=0,92 M=0,82 p=.043
SD =0,47 SD=0,45 60=-.27

Fahrer, die langere Zeit von zu Hause abwesend sind, weisen signifikant geringere
Werte auf der ,Fehler”-Skala auf als diejenigen mit kiirzeren Abwesenheitszeiten

(Tabelle 53).

Tabelle 53: Mittelwertunterschiede im abweichenden Fahrverhalten nach Abwesenheitszeiten
von zu Hause.

M @ 3) @) )

Faktor Hetiarﬂiachl;i 1-2 Tage 3-5 Tage 1Woche >1Woche Teststatistil
n=34 n=92 n=164 n=198 n=>54 F=4.663

Fehler M=0,58 M=0,59 M=0,50 M=0,41 M=0,48 p=.001a
SD=0,40 SD=0,37 SD=0,37 SD=0,36 SD=0,35 o =.034

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 4.

Fahrer, die Schichtarbeit machen (n =67; M =0,61; SD = 0,39), haben signifikant ho-
here Werte auf der ,Fehler“-Skala (t=3.007; p=.003; 6=.39) als Fahrer ohne
Schichtarbeit (n = 473; M =0,47; SD = 0,36). In Abhéngigkeit von der Haufigkeit von
Wochenendarbeit ergeben sich signifikante Unterschiede auf der , Verstofle”-Skala

(Tabelle 54).
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Tabelle 54: Mittelwertunterschiede im abweichenden Fahrverhalten nach Wochenendarbeit.

(1) @ 3) ) ®)

Faktor (fast)  Teststatistik

nie selten manchmal oft .

immer

n=144 n=196 n=137 n=>58 n=16 F=3.160

Verstofle M=0,87 M=0,79 M=0,98 M=0,88 M=0,96 p=.014=

SD=0,47 SD=0,46 SD=0,52 SD=0,56 SD=0,54 w?=.023

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 3.

In Abhéngigkeit davon, wie hdufig die Fahrer nachts arbeiten, zeigen sich schliefilich
im abweichenden Fahrerverhalten bedeutsame Unterschiede in der Skala , Verstofde”

(Tabelle 55).

Tabelle 55: Mittelwertunterschiede im abweichenden Fahrverhalten nach Nachtarbeit.
(5)
Faktor (.1) (2) @) (@) (fast) Teststatistik
nie selten manchmal oft .
immer
n="74 n=153 n=159 n =150 n=15 F=2.646
Verstofie M=0,81 M=0,79 M=0,94 M=0,89 M=1,03 p=.033
SD=0,44 SD=0,44 SD=0,50 SD=0,54 SD=0,50 w?=.019

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 3.

Diejenigen Fahrer, die nach eigenen Angaben Probleme mit der Einhaltung von Pau-
sen und Ruhezeiten haben, weisen sowohl auf der ,Fehler”- als auch auf der , Ver-
stofle”-Skala signifikant hohere Werte auf als ihre Kollegen, die keine Probleme mit

der Einhaltung von Pausen und Ruhezeiten haben (Tabelle 56).

Tabelle 56: Mittelwertunterschiede im abweichenden Fahrverhalten nach Pausenproblem.
Faktor Pausenproblem Kein Pausenproblem Teststatistik
n=198 n =342 t=3.113
Fehler M=0,55 M=0,45 p =.002
SD=0,38 SD=0,37 0=.28
n=199 n=2349 t=3.959
Verstofe M=0,98 M=0,81 p =.000

SD=0,49 SD=0,49 8=.35
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Schliefllich weisen die Lkw-Fahrer, die hdufiger weitere Tatigkeiten zusatzlich zur
Fahrtatigkeit verrichten miissen (n = 239, M = 0,44, SD = 0,35), einen signifikant nied-
rigeren Wert auf der ,Fehler”-Skala auf als die Fahrer, die seltener Zusatztitigkeiten
neben der Fahrtdtigkeit leisten (n =248, M =054, SD=0,39; t=3.197, p=.001,
§ = .29).

9.3.5  Verkehrsauffilligkeit

Es wurde gepriift, inwieweit sich die Fahrer in Abhédngigkeit von soziodemografi-
schen und berufsbiografischen Merkmalen sowie den Arbeitsbedingungen hinsich-
tlich ihrer Unfallverwicklung (Anzahl der Unfille, Anzahl der Unfélle mit schuldhaf-
ter Beteiligung', Anzahl der Unfille ohne Verschulden) und geahndeter Verkehrs-

verstofle unterscheiden.

Soziodemografische Merkmale

Es zeigen sich keine Gruppenunterschiede in der Unfallbeteiligung und in der An-
zahl von bufigeldbewehrten Verkehrsverstofien in Abhédngigkeit vom Alter der be-

fragten Fahrer.

Tabelle 57: Mittelwertunterschiede in der Verkehrsauffalligkeit nach Schulbildung.
0 2 3) 4)
ohne Haupt- Mittlere FH-  Teststatistik
Abschluss schule Reife  Reife/Abitur
n=15 n =330 n=175 n=31 F=2939
Unfille insgesamt M=1,33 M=0,60 M=0,59 M=042 p=.033"
SD=1,18 SD=1,03 SD =1,00 SD=0,89 w?=.016
n=15 n =330 n=175 n=31 F=4.053
Verschuldete M=0,80 M=0,27 M=0,29 M=0,13 p =007
Unfalle
SD=1,15 SD=0,64 SD=0,58 SD=0,43 o =.022

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und Gruppe 4. b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe
1 und allen anderen Gruppen.

Je niedriger der Schulabschluss der Fahrer ist, desto hdufiger waren sie in den ver-

gangenen fiinf Jahren an einem Unfall beteiligt und desto hdufiger trugen sie eine

(Teil-)Schuld an Unféllen (Tabelle 57).

' Hier wurde die Anzahl der Unfille mit Alleinschuld und mit Teilschuld addiert.
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Alleinstehende Lkw-Fahrer (n =167, M = 0,38, SD = 0,66) sind in den vergangenen
fiinf Jahren signifikant hdufiger schuldhaft an einem Unfall beteiligt gewesen als
Fahrer, die in einer Partnerschaft leben (n=2383, M =0,25, SD=0,62; t=2.143,
p =.033,8 = .20). Fahrer, die Kinder haben, unterscheiden sich in ihrer Verkehrsauf-

falligkeit nicht signifikant von Fahrern ohne Kinder.

Berufsbiografische Merkmale

Fahrer, die erst sehr kurz (bis 5 Jahre) als Lkw-Fahrer arbeiten, geben signifikant we-
niger Verkehrsverstofie mit BuSgeld an als Fahrer mit einer Berufstatigkeit von 11 bis
20 Jahren (Tabelle 58). Allerdings ist hierbei zu beriicksichtigen, dass die Fahrer mit
der geringsten Berufsdauer per se weniger Verstofse in den vergangenen fiinf Jahren
angeben (konnen) als dies in anderen Gruppen der Fall ist, so dass dieses Ergebnis

moglicherweise ein Artefakt ist.

Tabelle 58: Mittelwertunterschiede in der Verkehrsauffalligkeit nach Berufsdauer.

(5)

(1) @) ®) @ Mehrals30  Teststatistik

Bis 5 Jahre 6-10 Jahre  11-20 Jahre 21-30 Jahre

Jahre
n=>55 n=73 n=191 n=124 n=76 F=4.020
Verstd
erstofie M=0,96 M=1,70 M=1,80 M=1,69 M=1,09 p=.003
mit Bufigeld
SD=120 SD=153 SD=19 SD=176  SD=1,63 @ = .030

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und Gruppe 3.

Es zeigen sich keine signifikanten Unterschiede in der Verkehrsauffilligkeit in Ab-
hiangigkeit von der Beschiftigungsdauer beim jetzigen Arbeitgeber, der Art des Be-
schiftigungsverhiltnisses (angestellt vs. selbstindig/Subunternehmer) sowie von
dem Vorhandensein eines Berufskraftfahrer-Nachweises. Wohl aber haben Fahrer,
die bereits fiir mehr als drei Firmen gearbeitet haben (n =211, M =1,84, SD = 2,41) in
den vergangenen funf Jahren signifikant mehr Verkehrsverstofle begangen als Fah-
rer, die fiir weniger Firmen tdtig waren (n=334, M =147, SD=1,72; t=-2.108,
p =.035,8 =-.19).
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Arbeitsbedingungen

Weder in Bezug auf die Arbeitszeit, die Fahrzeit noch die Fahrleistung zeigen sich

bedeutsame Gruppenunterschiede in der Verkehrsauffilligkeit.

Fahrer, die tiberwiegend im Ausland unterwegs sind (n =84, M =2,21, SD = 3,40),
begehen signifikant hdufiger bufigeldbewehrte Verkehrsverstofie als Fahrer, die
tiberwiegend Inlandstouren fahren (n =177, M =1,40, SD =1,56; t =-2.108, p = .038,
8 =-.28). Beziiglich anderer fahrtbezogener Merkmale (Lange der Touren, {iberwie-
gend befahrene Straflen) ergeben sich keine signifikanten Unterschiede in der Ver-

kehrsauffalligkeit.

Wie Tabelle 59 zeigt, waren Fahrer, die Schichtarbeit machen, an signifikant mehr
Unféllen insgesamt beteiligt sowie an Unféllen, an denen sie keine Schuld trugen, als

Lkw-Fahrer, die keine Schichtarbeit leisten.

Tabelle 59: Mittelwertunterschiede in der Verkehrsauffalligkeit nach Schichtarbeit.
Ja Nein Teststatistik
n=68 n =482 t=1.997
Unfille insgesamt M=0,88 M=0,57 p=.049
SD=1,25 SD=0,98 0=.26
n=68 n =482 t=2.053

Unfalle ohne

Verschulden M=0,50 M=0,28 p=.043
SD=0,86 SD =0,67 8=.27

Lkw-Fahrer, die Probleme haben, Pausen und Ruhezeiten einzuhalten, waren an sig-
nifikant mehr Unféllen beteiligt, hatten 6fter die (Teil-)Schuld und begingen bedeut-
sam mehr Verkehrsverstofie als ihre Kollegen, die keine Schwierigkeiten mit der Ein-

haltung von Pausen und Ruhezeiten haben (Tabelle 60).
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Tabelle 60: Mittelwertunterschiede in der Verkehrsauffalligkeit nach Pausenproblem.
Pausenproblem Kein Pausenproblem Teststatistik
n =200 n =350 t=2.021
Unfalle insgesamt M=0,73 M=0,54 p=.044
SD=1,08 SD=0,98 5=.18
n =200 n =350 t=2.355
Verschuldete Unfalle M=0,38 M=0,24 p=.019
SD=0,70 SD=0,59 8=.21
n=199 n =350 t=2.955
Verstofle mit Bufsgeld M=1,96 M=1,37 p=.003
SD =2,54 SD=1,55 5=.26

Weiterhin unterscheidet sich die Haufigkeit der Beteiligung an Unfdllen ohne Ver-
schulden in Abhidngigkeit von der Haufigkeit von Wochenendarbeit signifikant
(Tabelle 61).

Tabelle 61: Mittelwertunterschiede in der Verkehrsauffalligkeit nach Wochenendarbeit.

(5)

1) (2) 3) @ (fast) Teststatistik

nie selten manchmal oft .
immer
n-144 n=197 n=-138 n=58 n=-16 F=2.660
Unfille oh
fale ofne M=031 M=021 M=039 M=047 M=0,06 p = .032eb
Verschulden
SD=0,68 SD=050 SD=090 SD=0,80 SD=025 @ =.019

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 3 und Gruppe 5. b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe
4 und Gruppe 5.

In Bezug auf die Abwesenheitsdauer von zu Hause und die Haufigkeit von Nachtar-
beit ergeben sich keine signifikanten Gruppenunterschiede in der Verkehrsauffallig-

keit.

Schliefdlich begehen Lkw-Fahrer, die hdufiger Tatigkeiten zusitzlich zur Fahrtatigkeit
verrichten (n = 245, M = 1,84, SD = 2,40), signifikant mehr bufigeldbewehrte Verstofie
als Fahrer, die seltener Zusatztitigkeiten leisten (n =250, M =1,37, SD =1,50;
t=-2.649,p =.008, & = -.24).
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9.3.6 Zusammenfassung der Gruppenunterschiede

Tabelle 62 gibt einen Uberblick iiber die in den Kapiteln 9.3.1 bis 9.3.5 dargestellten
Einzelbefunde. Danach zeigen sich die meisten bedeutsamen Gruppenunterschiede
hinsichtlich der wahrgenommenen Arbeitsbelastungen, sowohl in Abhangigkeit von
soziodemografischen und berufsbiografischen Merkmalen als auch abhéngig von
unterschiedlichen Arbeitsbedingungen. Die Effekte sind jedoch tiberwiegend nach
der Klassifikation von Bortz und Doring (2006) als klein zu bezeichnen. Mittlere Ef-
tfekte zeigen sich hier in erster Linie in Abhdngigkeit von Problemen mit der Einhal-

tung der Sozialvorschriften sowie der Haufigkeit von Zusatztatigkeiten.

Fiir das Konstrukt , Anfilligkeit fiir Fahrstress” wurden iiberwiegend signifikante
Mittelwertunterschiede in Abhédngigkeit von soziodemografischen Merkmalen sowie
von einigen Arbeitsbedingungen — hier in erster Linie Aspekte der Arbeitszeitstruk-
tur- gefunden, wobei die Effekte in der Regel ebenfalls klein sind. Der grofite Effekt
zeigt sich dahingehend, dass Fahrer, die Probleme mit der Einhaltung von Pausen

und Ruhezeiten haben, eine erh6hte Miidigkeitsneigung aufweisen.

Im situativen Bewdltigungsverhalten zeigen sich bedeutsame Gruppenunterschiede
in Abhdngigkeit vom Lebensalter, dem Vorhandensein von Kindern, der Berufs-
dauer und der Art des Beschiftigungsverhiltnisses. Bei den Arbeitsbedingungen
schlagen sich einige tourenbezogene sowie arbeitszeitliche Merkmale in signifikan-
ten Unterschieden im situativen Bewaltigungsverhalten nieder. Die Effekte sind je-

doch durchgéngig klein.

Hinsichtlich des abweichenden Fahrverhaltens (Fehler, Verstofie) zeigen sich durch-
gangig kleine Effekte in Abhdngigkeit von soziodemografischen Merkmalen (Schul-
bildung, familidre Lebenssituation) und Arbeitsbedingungen, wobei insbesondere
arbeitszeitliche Merkmale einen Effekt auf das abweichende Fahrverhalten haben. In
Bezug auf berufsbiografische Merkmale zeigen sich keine signifikanten Gruppenun-

terschiede im abweichenden Fahrverhalten.

Schliefilich zeigen sich bedeutsame Gruppenunterschiede in der Unfallverwicklung
in Abhédngigkeit von der Schulbildung, der familidren Lebenssituation, arbeitszeitli-

chen Bedingungen (Schichtarbeit, Wochenendarbeit) sowie dem Problem der Einhal-
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tung von Pausen. Signifikante Unterschiede in der Haufigkeit von Verkehrsversto-
8en zeigen sich in Abhdngigkeit von einigen berufsbiografischen Merkmalen (Dauer
der Berufstatigkeit, Anzahl bisheriger Arbeitgeber) sowie tatigkeitsbezogener Merk-
male (Auslandstouren, Probleme mit der Einhaltung der Sozialvorschriften, Haufig-
keit von Zusatztdtigkeiten). Auch fiir die Verkehrsauffélligkeit sind die Effekte

durchgéngig klein.



Tabelle 62: Ubersicht iiber Gruppenunterschiede und Effektstarken.
Abhingige Variabl
angige vVariable Wahrgenommene Anfilligkeit fiir Situatives Abweichendes Verkehrsauffilliekeit
Belastungen Fahrstress Bewiltigungsverhalten Fahrverhalten &
Unabhingige Variable
Soziodemografische Merkmale
Alter Umgebung* Aggression* Konfrontation* _ _
Schulbildung B Miidigkeitsn.eigung* Gefﬁhlsorienti.erung* Fohler* Unfille insgesar?t*
Aggression* Konfrontation* Verschuldete Unfélle*
Familidre Lebenssituation _ Midigkeitsneigung* _ Fehler* Verschuldete Unfélle*
Kinder Zeit* Abneigung gegeIT das Fahren* B B B
Umgebung* Aggression*
Berufsbiografische Merkmale
Berufsdauer Verkehr* _ Gefiihlsorientierung* _ Verstofse*
Dauer der jetzigen Beschaftigung Zeit* Midigkeitsneigung* _ _ _
Verkehr*
Anzahl bisheriger Arbeitgeber crieent _ _ _ Verstofse*
Umgebung*
Beschiftigungsverhaltnis Zeit* - - _ _
Verkehr*
Berufskraftfahrer-Nachweis erient — —
Umgebung* - -
Arbeitsbedingungen
. Zeit* Midigkeitsneigung*
Arbeitszeit
roertszel Verkehr* Gefahrenwahrnehmung* - - -
*
Fahrzeit Verkehr _
Umgebung* — — -
Zeit*
Fahrleistung Verkehr* o o . -
Umgebung*

* = kleiner Effekt; ** = mittlerer Effekt

asstuqadiyg
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Tabelle 62 (Forts.):

Ubersicht iiber Gruppenunterschiede und Effektstérken.

Abhingige Variable

Wahrgenommene Anfilligkeit fiir Situatives Abweichendes Verkehrsauffilliekeit
Belastungen Fahrstress Bewiltigungsverhalten Fahrverhalten 8
Unabhingige Variable
Arbeitsbedingungen (Forts.)
Tourenldnge Zeit* _ Neubewertung** _ _
Fehler*
In- vs. Auslandstouren Verkehr* _ _ ¢ ?r Verstofie*
Verstole*
Lo "
StraRenart Zeit* B Aufg.?beno.rlen.tlerung B B
Gefiihlsorientierung*
Zeit Gefiihlsorienti *
Abwesenheit von zu Hause Verkehr** _ ctuhlsorientierung Fehler* _
" Neubewertung*
Umgebung
Schichtarbei Zeit* Midigkeitsneigung* ¢ - Fehler* Unfille insgesamt*
chichtarbeit eit Aggression* Konfrontation eher Unverschuldete Unfélle*
Zeit*
Nachtarbeit Verkehr* Aggression* Aufgabenorientierung* Verstofie* _
Umgebung*
Zeit*
Wochenendarbeit _ _ Verstofle* Unverschuldete Unfélle*
Verkehr*
Miidiekeitsneisune™ Gefithlsorienti . Fehler* Unfille insgesamt*
Probleme Pausen einzuhalten Zeit** 8 . g* 8 e sorlent{erung € ?r Verschuldete Unfalle*
Aggression Konfrontation* Verstofie* .
Verstofie*
Z 't*’(‘
e - Gefahrenwahrnehmung*
Andere Téatigkeiten Verkehr Acoression® Aufgabenorientierung* Fehler* Verstofie*
Umgebung** 88

* = kleiner Effekt; ** = mittlerer Effekt

91¢

assiuqadiy
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9.4 Lkw-Fahrertypologie

Im Rahmen eines Segmentierungsansatzes sollte in einem weiteren Analyseschritt
gepriift werden, ob es charakteristische Konstellationen des Umgangs mit Belastun-
gen und Stress bei den befragten Lkw-Fahrern gibt. Zur Ermittlung einer solchen
Fahrertypologie wurde das Verfahren der Clusteranalyse verwendet. Zweck der
Clusteranalyse ist es, Personen anhand der Messwerte fiir ausgewdhlte Variablen
derart in Gruppen (Cluster) zu unterteilen, dass Personen derselben Gruppe eine
moglichst hohe Ahnlichkeit aufweisen, wihrend sich Personen unterschiedlicher

Gruppen deutlich voneinander unterscheiden sollen.

Als Variablen fiir die Segmentierung von Lkw-Fahrern im Hinblick auf deren Stress-
profil werden die Summenscores der drei Faktoren zu den wahrgenommenen Belas-
tungen (Zeit, Verkehr, Umgebung), der vier Faktoren zur Fahrstressanfilligkeit
(Miidigkeitsneigung, Gefahrenwahrnehmung, Abneigung gegen das Fahren, Ag-
gression), der vier Faktoren zum situativen Bewaltigungsverhalten (Aufgabenorien-
tierung, Gefiihlsorientierung, Konfrontation, Neubewertung) sowie der beiden Fak-
toren zum abweichenden Fahrverhalten (Fehler, Verstofie) herangezogen. Die Seg-
mentierungsvariablen sind demnach die in den Faktorenanalysen (vgl. 9.2) ermittel-
ten Faktoren der entsprechenden Konstrukte des theoretischen Modells (vgl. 7.1).

Somit gehen 13 Variablen in die Clusteranalyse ein.

Da es sich hier ausschliefSlich um kontinuierliche Variablen handelt und die Stich-
probe einen geeigneten Umfang hat, wurde eine hierarchische Clusteranalyse ge-
rechnet. Zur Bestimmung der geeigneten Clusteranzahl wurden zunéchst mittels der
Ward-Methode die Distanzkoeffizienten betrachtet, deren Verlauf erste Anhalt-
spunkte fiir die Festlegung der Clusteranzahl geben kann: Wahrend die Distanzwer-
te zundchst recht moderat ansteigen, kann auf spateren Agglomerationsstufen in der
Regel ein beschleunigter Anstieg beobachtet werden. Diese Verlaufsveranderung
gibt einen Hinweis darauf, dass die Clusterbildung auf dieser Stufe beendet und die
bis dahin durchgefiihrte Clustereinteilung als abschlieSendes Ergebnis verwendet
werden sollte. Das Diagramm in Abbildung 13 zeigt die Distanzkoeffizienten (Qua-

drierter Euklidischer Abstand) fiir jede Fusionsstufe an und damit, ab wann die He-
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terogenitdt der Gruppen bei steigender Gruppenzahl unwesentlich abnimmt. Nach
der sechsten Stufe ist andeutungsweise eine leichte Abflachung erkennbar, allerdings
zeigt sich keine deutliche Verlaufsverdnderung. Damit wére nach dem Ergebnis die-
ser Analyse am ehesten eine 6-Cluster-Losung zu wiahlen. Aufgrund des wenig ein-
deutigen Verlaufs wurden jedoch auch alternative Losungen (zwischen drei und
sechs Clustern) berechnet mit dem Ziel, iiber die diskriminanzanalytische Uberprii-
fung und die inhaltliche Abgrenzbarkeit der unterschiedlichen Clusterlésungen die
am besten geeignete Clusteranzahl zu determinieren. Da die Schitzung der optima-
len Clusteranzahl allein anhand der Distanzkoeffizienten zu optimistisch ausfallen
kann, wurde die Giite der clusteranalytischen Gruppenbildung mit Hilfe einer Dis-
kriminanzanalyse im Sinne einer Kreuzvalidierung gepriift. Das Ergebnis dieses Ver-
fahrens gibt den Anteil richtig klassifizierter Personen an. SchliefSlich spielt bei der
Determinierung der geeigneten Clusteranzahl auch die inhaltliche Interpretierbar-
keit, d.h. die eindeutige Beschreibbarkeit der jeweiligen Gruppen, eine wesentliche

Rolle.
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Abbildung 13:  Diagramm der Distanzwerte auf den letzten 14 Aggregationsstufen.
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Die diskriminanzanalytische Priifung verschiedener Clusterlosungen ergibt fiir die 6-
Cluster-Losung eine korrekte Klassifikation von 84 % der Fille. Im Fall einer 5-
Cluster-Losung kénnen 87 % der Félle richtig klassifiziert werden, im Falle einer 4-
Cluster-Losung sind es 88 % und fiir drei Cluster 89 %. Da der Anteil der richtig
klassifizierten Falle aus statistischen Griinden mit sinkender Clusteranzahl steigt und
die Prozentwerte der Richtigklassifikation bei allen erprobten Clusterlosungen zu-
friedenstellend ist, wurde aus Griinden der besten inhaltlichen Interpretierbarkeit

und der eindeutigsten Profilbildung eine 6-Cluster-Losung gewahlt.

Im Folgenden werden die sechs Fahrertypen ndher beschreiben. Die Beschreibung
erfolgt anhand z-transformierter Mittelwerte der Summenscores. Die Mittelwerte der
typkonstituierenden Faktoren werden fiir jeden Typ grafisch dargestellt. Die durch
Linien verbundenen z-Werte ergeben das Profil des jeweiligen Clusters. Fiir jeden
Typ werden in der grafischen Profildarstellung diejenigen Merkmalsauspragungen
griin hervorgehoben, die als verkehrssicherheitszutrdglich zu bewerten sind. Merk-
malsausprdagungen, die als eher ungiinstig fiir ein verkehrssicheres Verhalten zu be-

werten sind, sind jeweils rot gekennzeichnet.

9.4.1  Sicherheitsbewusster Typ

Der ,sicherheitsbewusste Typ” umfasst 11,7 % (n=65) der befragten Gruppe. Er fiihlt
sich unterdurchschnittlich belastet und zeigt hinsichtlich seines Umgangs mit Stress
ein im Sinne der Verkehrssicherheit positives Verhalten. Dies driickt sich zunédchst in
der Fahrstressanfalligkeit aus: Wahrend die negativen, d.h. sicherheitsabtraglichen,
Dimensionen der Stressanfalligkeit (Miidigkeitsneigung, Abneigung gegen das Fah-
ren, Aggression) sehr gering ausgepragt sind, weist dieser Typ eine sehr ausgepragte
Gefahrenwahrnehmung auf (0,89). Entsprechend bemdiht sich dieser Typ um ein si-
cheres Fahren und verhilt sich in Stresssituationen extrem aufgabenorientiert (0,87).
Zudem weist er einen iiberdurchschnittlichen Wert hinsichtlich der Neubewertung
von Stresssituationen auf (0,45). Dagegen sind die negativen Komponenten des
Stressbewiltigungsverhaltens (Konfrontation, Gefiihlsorientierung) sehr gering aus-

gepragt. Hinsichtlich seines Fahrverhaltens weist dieser Typ die bei weitem gering-
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sten Werte bei den Fehlern (-0,88) und Verstofien (-0,88) von allen Fahrertypen auf
(Abbildung 14).

—+-Sicherheitsbewusster Typ

1,5

0,5

e
>

>
iy
v
4
&

-0,5
-1,5
-2
b = -
o, 5 g g Q g— a% :g Q o % © §
=3 = c: = =] o0q — —h S c = 2
~ m o [ ) - 09 c: = o oy a
2 ® i@ 2 & 2 S =T o @ = o:
= 8' -3 o [ 0, o) @ = s »
=) = 2 > o =] S & o @
o g n% o S ] > o é
2 = @ 2 S 5
{o)e] o '?f 0] oa
= o o c
@ = = S
: s <
S oQ
oQ
Belastungen Stressanfilligkeit Bewadltigung Fahrverhalten

Abbildung 14:  ,Sicherheitsbewusster Typ” (n=65; 11,7 %).

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

Mit einem Durchschnittsalter von 47,8 Jahren sind in dieser Gruppe die dltesten
Lkw-Fahrer aller sechs Typen enthalten. Entsprechend enthélt der ,sicherheitsbe-
wusste Typ” mit 22,0 Jahren mittlerer Dauer der Berufskraftfahrertitigkeit die Fahrer
mit der langsten Berufserfahrung. Auch sind die Fahrer am liangsten, im Mittel 10,6
Jahre, in ihrer derzeitigen Firma beschiftigt. Sie waren im Schnitt bislang fiir 3,2 Fir-
men tdtig und liegt damit unterhalb des Gesamtmittelwertes von 3,6. Knapp ein Drit-
tel (32,3 %; n=21) der Fahrer dieses Typs verfiigt iiber einen Berufskraftfahrer-

Nachweis.

Verkehrsauffilligkeit
Der ,sicherheitsbewusste Typ” war in den vergangenen fiinf Jahren durchschnittlich
an 0,34 Unféllen beteiligt, davon an 0,09 (mit)verursachten Unfdllen. Damit weist er

die bei weitem niedrigste Unfallbeteiligung von allen sechs Typen auf. In den ver-




Ergebnisse 221

gangenen fiinf Jahren haben die Fahrer des ,sicherheitsbewussten Typs” 1,65 Ver-
stofle begangen, die mit einem Bufigeld geahndet wurden, und sind damit mit den

tibrigen fiinf Typen vergleichbar (Tabelle 63).

Der , sicherheitsbewusste Typ” ist sowohl hinsichtlich seines Verkehrsverhaltens als
auch in Bezug auf seinen Umgang mit Belastungen und Stress als der fiir die Ver-
kehrssicherheit giinstigste Fahrertyp zu bezeichnen, da er sich am stidrksten sicher-
heitsorientiert verhélt, was sich insbesondere in einer im Vergleich zu den tibrigen

Typgruppen sehr geringen Unfallverwicklung manifestiert.

9.4.2  Selbstkritischer Typ

Der ,selbstkritische Typ” (9,4 %, n=52) erlebt eine tiberdurchschnittliche Arbeitsbe-
lastung. Sein Stresserleben ist charakterisiert durch eine starke negative emotionale
Beschiftigung mit dem Fahren, was sich in einer starken Abneigung gegen das Fah-
ren (0,87) so wie im Bewdéltigungsverhalten durch eine starke Gefiihlsorientierung
(1,26), z.B. Selbstzweifel oder selbstkritischen Gedanken, ausdriickt. Gleichzeitig
weist dieser Typ eine erhohte Miidigkeitsneigung (0,24) auf. Trotz der negativen
emotionalen Pragung verfiigt der , selbstkritische Typ” auch tiber tiberdurchschnitt-
liche Auspragungen verkehrssicherheitsgiinstiger Komponenten des Umgangs mit
Stress, wie eine hohe Gefahrenwahrnehmung (0,46), eine tiberdurchschnittliche Auf-
gabenorientierung (0,61) und Neubewertung (0,91) von Stresssituationen. Entspre-

chend zeigt dieser Typ ein unterdurchschnittliches abweichendes Fahrverhalten

(Abbildung 15).

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

Die Fahrer des ,selbstkritischen Typs” sind im Mittel 44,3 Jahre alt und seit 17,6 Jah-
ren als Lkw-Fahrer tatig. Mit durchschnittlich 7,0 Jahren sind sie am kiirzesten bei
ihrer jetzigen Firma beschéftigt. Sie waren im Schnitt bislang fiir 3,9 Firmen tétig.
Etwa ein Viertel (26,9 %; n=14) der Fahrer dieses Typs verfiigt iiber einen Berufs-

kraftfahrer-Nachweis.



222 Ergebnisse

Verkehrsauffilligkeit

Der , selbstkritische Typ” war in den vergangenen fiinf Jahren im Mittel an 0,33 Un-
tallen beteiligt, davon an 0,14 (mit)verursachten Unféllen. Obwohl er in der Unfallbe-
teiligung insgesamt damit mit dem ,sicherheitsbewussten Typ” vergleichbar ist, liegt
der Anteil der (mit)verschuldeten Unfille doch deutlich hoher. Mit durchschnittlich
1,22 bufigeldbewehrten Verkehrsverstofien weist der ,selbstkritische Typ” die bei

weitem wenigsten Verkehrsverstofe aller sechs Gruppen auf (Tabelle 63).
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Abbildung 15:  ,Selbstkritischer Typ” (n=52; 9,4 %).

Obwohl der ,selbstkritische Typ” auch positive Komponenten des Umgangs mit
Stress aufweist, ist eine starke (negative) emotionale Stressbewiltigung dominant. In
seinem Verkehrsverhalten ist dieser Fahrertyp nicht aufserordentlich gefdhrdet, son-

dern weist eine sehr niedrige Verkehrsauffilligkeit auf.

9.4.3 Unauffilliger Typ

Der ,unauffillige Typ” reprédsentiert knapp ein Drittel der befragten Fahrer (31,1 %,
n=173). Er kennzeichnet den , Durchschnittsfahrer” und liegt in allen typbildenden

Variablen im mittleren Bereich. Sowohl hinsichtlich der wahrgenommenen Arbeits-
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belastungen, der Auspragungen der Stressanfilligkeit und des Bewaltigungsverhal-
tens sowie beziiglich des abweichenden Fahrverhaltens zeigen sich bei diesem Typ

keine besonderen Auffalligkeiten (Abbildung 16).
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Abbildung 16:  , Unauffalliger Typ” (n=173; 31,1 %).

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

Die Fahrer, die diesem Typ angehoren sind im Durchschnitt 45,0 Jahre alt und seit
20,1 Jahren als Lkw-Fahrer titig. Im Mittel sind die Fahrer dieses Typs 7,9 Jahre bei
ihrer jetzigen Firma beschiftigt und haben bereits fiir 3,6 Firmen gearbeitet. Gut ein
Drittel (35,1 %) der Fahrer dieser Gruppe verfiigt iiber einen Berufskraftfahrer-

Nachweis.

Verkehrsauffilligkeit

Im Mittel waren die Fahrer dieses Typs in den vergangenen fiinf Jahren an 0,60 Un-
tallen beteiligt und an 0,27 Unféllen, die sie (mit)verursacht haben. In den vergange-
nen fiinf Jahren haben diese Fahrer im Mittel 1,67 Verstofie begangen, die mit einem

Bufigeld geahndet wurden (Tabelle 63).
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Auch der ,unauffillige Typ”, der einen Grofteil der Fahrer stellt, erweist sich nicht
als prominente Risikogruppe. Vielmehr scheinen die Fahrer dieser Gruppe nicht au-
erordentlich belastet zu sein und zeigen keine — weder im positiven noch im negati-

ven Sinne — Auffilligkeiten im Umgang mit Stress.

9.4.4  Gleichgiiltiger Typ

Der ,gleichgiiltige Typ” reprédsentiert 11,5 % (n=64) der befragten Lkw-Fahrer.
Kennzeichnend fiir diesen Fahrertyp ist, dass er wenig Stress erlebt und auch keine
besonderen Bemiihungen zur Stressbewiltigung unternimmt. Er fiihlt sich durch die
Arbeitsbedingungen nur gering belastet und seine Fahrstressanfélligkeit sowie sein
Stressbewiltigungsverhalten sind in allen Dimensionen sehr gering ausgepragt. Dies
betrifft sowohl die positiven, sicherheitsférdernden als auch sicherheitsabtragliche
Aspekte des Umgangs mit Stress. Der , gleichgiiltige Typ” unternimmt keine beson-
deren Anstrengungen fiir ein sicherheitsorientiertes Verhalten. Dies duflert sich in
einer extrem niedrigen Auspragung eines aufgabenorientierten Stressbewaltigungs-
verhaltens (-1,49) sowie einer niedrigen Gefahrenwahrnehmung (-0,79). Auch das
Bestreben, Stresssituationen neu zu bewerten und sie beispielsweise als Lernerfah-
rung anzusehen, ist bei diesem Typ unterdurchschnittlich ausgepragt (-1,03). Gleich-
zeitig sind auch sicherheitsabtragliche Formen des Umgangs mit Stress (Miidigkeits-
neigung, Aggression, Konfrontation) bei diesem Typ nur in geringem Maf} vorhan-
den. Im Fahrverhalten zeigt der ,gleichgiiltige Typ” keine Auffélligkeiten, weder
selbstberichtete Fehler noch Verstofle sind {iiberdurchschnittlich ausgepragt
(Abbildung 17).

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

Die Fahrer, die diesem Typ angehoren, sind durchschnittlich 43,9 Jahre alt, seit 19,8
Jahren als Lkw-Fahrer tétig, seit 9,0 Jahre bei ihrer jetzigen Firma beschéftigt und
haben bereits im Mittel fiir 3,5 Firmen gearbeitet. 28,0 % (n = 18) der Fahrer dieser

Gruppe verfiigen iiber einen Berufskraftfahrer-Nachweis.
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Verkehrsauffilligkeit

Im Durchschnitt waren die Fahrer des ,gleichgiiltigen Typs” in den vergangenen
fiinf Jahren an 0,54 Unféllen beteiligt und an 0,22 Unféllen, die sie (mit)verursacht
haben. Sie haben im Mittel in den vergangenen fiinf Jahren 1,72 Verstofse begangen,

die mit einem Bufsgeld geahndet wurden (Tabelle 63).
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Abbildung 17: ,Gleichgiiltiger Typ” (n=64; 11,5 %).

Insgesamt stellt der ,gleichgiiltige Typ” hinsichtlich seines Verkehrsverhaltens keine
herausragende Risikogruppe dar: Weder in ihrem Fahrverhalten noch in ihrer Ver-

kehrsauffilligkeit zeigt sich eine besondere Gefdhrdung dieser Gruppe.

9.4.5 Gestresster Typ

Der , gestresste Typ” stellt mit 26,3 % (n=146) die zweitgrofite Fahrergruppe. Sein
Stressprofil kennzeichnet sich dadurch, dass er sich von allen sechs Typen am stark-
sten durch die Arbeitsbedingungen belastet fiihlt und ausgepragt dysfunktional mit
Stress und Belastungen umgeht. Im Gegensatz zu dem ,selbstkritischen Typ*, der

sich ebenfalls {iberdurchschnittlich belastet fiihlt, sind beim , gestresste Typ*” jedoch
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ausschliefilich die negativen Dimensionen der Stressanfilligkeit und -bewiltigung
hoch ausgeprégt, insbesondere Aggression (0,72), Miidigkeitsneigung (0,65), aber
auch eine Abneigung gegen das Fahren (0,54). Im Bewiltigungsverhalten dominieren
konfrontative Entlastungsversuche (0,58). Der Umgang mit Stress ist damit im Ver-
gleich zu den {ibrigen Typen sehr stark aggressiv-konfrontativ gepridgt. Dagegen
sind die fiir ein verkehrssicheres Verhalten giinstigen Aspekte der Stressbewaltigung
wie Gefahrenwahrnehmung, Aufgabenorientierung und Neubewertung vergleichs-
weise gering ausgeprédgt. Entsprechend weist dieser Fahrertyp die hochsten Werte
bei den selbstberichteten Verstofien (0,63) und den zweithochsten Wert bei den Fahr-
fehlern (0,42) auf (Abbildung 18).
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Abbildung 18:  ,Gestresster Typ” (n=146; 26,3 %).

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

Die Fahrer des , gestressten Typs” sind im Mittel 41,0 Jahre alt und stellen damit die
zweitjliingste Gruppe. Mit durchschnittlich 7,0 Jahren sind sie — zusammen mit dem
»selbstkritischen Typ” - am kiirzesten bei ihrer jetzigen Firma beschiftigt. Der ,ge-

stresste Typ” war im Schnitt bislang fiir 4,0 Firmen titig und damit fiir die meisten
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von allen sechs Gruppen. 38,4 % (n=56) der Fahrer dieses Typs haben einen Berufs-
kraftfahrer-Nachweis.

Verkehrsauffilligkeit

Die Fahrer des , gestressten Typs” waren in den vergangenen fiinf Jahren im Mittel
an 0,72 Unféllen beteiligt, davon an 0,30 schuldhaft. Damit weisen sie die zweithoch-
ste Unfallverwicklung aller Gruppen auf. Im Mittel begingen die Fahrer dieses Typs
in den vergangenen fiinf Jahren 1,60 bufigeldbewehrte Verkehrsverstdfie und sind

hierin mit den anderen Gruppen vergleichbar (Tabelle 63).

9.4.6 Draufginger-Typ

Jeder zehnte befragte Fahrer (9,9 %, n=55) erweist sich als dem ,Draufgénger-Typ”
zugehorig. Dieses Stressprofil ist dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrer sich im
Gegensatz zum , gestressten Typ” extrem wenig belastet fiihlen, aber gleichzeitig
einen sehr dysfunktionalen Umgang mit Stress aufweisen, insbesondere ein konfron-
tatives Bewéltigungsverhalten (0,72) und eine starke Gefiihlsorientierung (0,45). Ob-
wohl die Fahrer sich als sehr gering belastet erleben, weisen sie nach dem ,gestress-
ten Typ” die zweithochste Miidigkeitsneigung (0,51) auf. Funktionale und sicher-
heitsfordernde Komponenten des Umgangs mit Stress, insbesondere Gefahrenwahr-
nehmung (-0,58) und Aufgabenorientierung (-0,58) sind dagegen extrem gering aus-
gepragt. Im Fahrverhalten weist der ,Draufginger-Typ” den hochsten Wert aller Ty-
pen fiir Fahrfehler (1,15) und den zweithochsten fiir Verstofie (0,49) auf (Abbildung
19).

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

Mit einem Durchschnittsalter von 40,8 Jahren stellt der , Draufgénger-Typ” die jiing-
ste Fahrergruppe dar. Gleichermafien représentiert dieser Typ die Fahrer mit der ge-
ringsten Berufserfahrung aller sechs Gruppen (im Mittel 14,2 Jahre). Der ,Draufgéan-
ger-Typ” ist durchschnittlich seit 7,6 Jahren bei seiner jetzigen Firma beschiftigt und
hat bislang fiir 2,1 Firmen gearbeitet. Lediglich jeder fiinfte Fahrer dieser Gruppe
(20,0 %, n=11) hat einen Berufskraftfahrer-Nachweis. Damit enthélt diese Gruppe die

wenigsten Fahrer mit einem Berufskraftfahrer-Nachweis.
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Abbildung 19:  , Draufganger-Typ” (n=55; 9,9 %).

Verkehrsauffalligkeit

Der ,Draufgianger-Typ” weist bei weitem die hochste Unfallbeteiligung aller Grup-
pen auf und unterscheidet sich hierin signifikant von den tiibrigen fiinf Fahrertypen
(Tabelle 63). Im Mittel waren die Fahrer dieses Typs in den letzten fiinf Jahren an
1,00 Unféllen beteiligt, davon haben sie 0,73 und damit fast drei Viertel der Unfélle
(mit)verursacht. In der Anzahl der Verkehrsverstofe, die im Mittel bei dieser Gruppe

bei 1,62 liegen, unterscheiden sie sich nicht signifikant von den iibrigen Typen.

Insgesamt scheint der , Draufgianger-Typ” wenig sensitiv fiir Belastungen zu sein
und grenzt sich darin vom ,gestressten Typ” ab. Der Umgang des ,Draufgénger-
Typs” mit Stress ist wenig konstruktiv, sondern dhnlich wie beim ,gestressten Typ*
durch aggressiv-konfrontatives Verhalten geprdgt. Der ,Draufginger-Typ” erweist
sich als die deutlichste Risikogruppe mit der bei weitem hochsten Unfallverwicklung
und den hochsten Anteil verschuldeter Unfélle aller sechs Fahrertypen. Der konfron-
tative Umgang mit Belastungen und Stress stellt dabei eine potenzielle Gefahrdung

anderer Verkehrsteilnehmer dar.
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9.4.7 Zusammenfassende Darstellung der Fahrertypen

In Abbildung 20 sind die sechs Fahrertypen gemeinsam dargestellt.
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Abbildung 20: Zusammenfassende Ubersicht der sechs Fahrertypen.

Im direkten Vergleich der Fahrertypen treten insbesondere das starke Belastungser-
leben des , gestressten Typs” sowie die iiberaus geringe Belastungswahrnehmung
des , Draufgidnger-Typs” hervor. Ebenfalls auffillig bei diesen beiden Typen ist ihre
deutliche Auspragung abweichenden Fahrverhaltens (Fehler und Verstofie) im Ver-
gleich zu den tibrigen vier Typen. Der ,selbstkritische Typ* sticht durch sein ausgep-
ragt gefiihlsorientiertes Bewiéltigungsverhalten hervor. Weiterhin wird im Typen-
vergleich die extrem geringe Aufgabenorientierung des , gleichgiiltigen Typs” deut-
lich. Schliellich hebt sich die ausgebildete Gefahrenwahrnehmung und Aufgaben-
orientierung sowie das sehr gering ausgepridgte abweichende Fahrverhalten (Fehler

und Verstofie) des ,,sicherheitsorientierten Typs” hervor.

Abschliefiend gibt Tabelle 63 einen zusammenfassenden Uberblick iiber die Mittel-
wertvergleiche der sechs Fahrertypen hinsichtlich ihrer Verkehrsauffélligkeit. Wie
bereits vorangehend beschrieben, fallen insbesondere der , Draufginger-Typ” und

der ,gestresste Typ” in ihrer Unfallbeteiligung gegeniiber den anderen Fahrertypen
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deutlich negativ auf. Auf deskriptiver Ebene dagegen zeigt sich die geringste Unfall-

verwicklung fiir den , sicherheitsbewussten Typ” gefolgt vom ,selbstkritischen Typ”.

In der Haufigkeit von Verkehrsverstofien unterscheiden sich die sechs Fahrertypen

nicht bedeutsam voneinander. Deskriptiv weist der ,selbstkritische Typ” die wenigs-

ten Verstofde auf.

Tabelle 63: Mittelwertunterschiede in der Verkehrsauffalligkeit der sechs Fahrertypen.
Sicherheits- Selbst- Unauffil- Gleich- Gestresster Drauf-
bewusster kritischer liger Typ giiltiger Typ gianger- Test-
Typ Typ Typ Typ statistik
(1 (2) (3) @ (5) (6)
n =65 n=>52 n=173 n =63 n =145 n=55 F=4.561
Unfille ab
. M =0.34 M=0.33 M =0.60 M=0.54 M=072 M=098 p=.000
insgesamt
SD=0.69 SD=071 SD =1.08 SD =091 SD =119 SD=085 @=.033
n=:65 n=>51 n=173 n =064 n =145 n=55 F=9.672
Verschul-
dete M =0.09 M=0.14 M =027 M =022 M=0.30 M=073 p=.000"
Unialle SD=029 SD=040  SD=071  SD=045 SD=069 SD=068 o=.066
n==65 n=>51 n=173 n=064 n =144 n=>55
F =426
Verstofie M =1.65 M=122 M =1.66 M=172 M =1.60 M=1.62
ns.

SD =3.36 SD=1.38 SD =1.85 SD =2.04 SD=1.81 SD =1.25

a: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 6; b: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 2 und 6;
c: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 1 und 5; d: Signifikanter Unterschied (p < .05) zwischen Gruppe 6 und

allen anderen Gruppen.
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9.5 Modelliiberpriifung

Abschliefsend wurde das in Kapitel 7.1 dargestellte theoretische Untersuchungsmo-
dell empirisch tiberpriift. Zur Modelliiberpriifung und gegebenenfalls Modifikation
wurde das Software-Programm AMOS (Analysis of Moment Structures), Version 7.0,
eingesetzt. AMOS ist ein Werkzeug zur Analyse von Strukturgleichungsmodellen,
einer statistischen Methode, die kausale Beziehungen auf der Basis eines regressions-
analytischen Ansatzes untersucht. Diese strukturellen Beziehungen konnen mit Hilfe
von AMOS bildlich dargestellt und {iiberpriift werden. Byrne (2001) unterscheidet
zwei grundlegende Anwendungsbereiche von AMOS, die konfirmatorische Fakto-
renanalyse und die Modelltestung. An dieser Stelle kommt AMOS zum Zwecke der

Modelltestung zum Einsatz.

Byrne (2001) differenziert unter Bezugnahme auf Joreskog und Sérbom (1993) bei der
Modelliiberpriifung drei Methoden. Nach der streng konfirmatorischen Methode
wird nur ein (theoretisches) Modell getestet. Ein mangelnder Modellfit fithrt zur Zu-
riickweisung des theoretischen Modells und der Analyseprozess ist abgeschlossen.
Zum anderen konnen mehrere alternative, aus der Theorie abgeleitete Modelle ge-
geneinander getestet werden, wobei das Modell mit dem besten Fit beibehalten wird.
Die dritte und héufigste Methode der Modelltestung, die auch in dieser Untersu-
chung zum Einsatz kommen soll, ist die Modellgenerierung. Hier wird ein theoreti-
sches Modell formuliert und anhand der empirischen Daten gepriift. Abhédngig von
den Ergebnissen der Modelltestung wird das Modell schrittweise modifiziert und
besser an die Daten angepasst, bis im Idealfall ein zufriedenstellender Modellfit er-
reicht wird. Das Ziel ist die Entwicklung eines Modells, das einerseits theoretisch
sinnvoll ist und andererseits eine gute statistische Passung hat. Bei dieser Methode
werden demnach die urspriinglichen aus der Theorie abgeleiteten Annahmen und
Zusammenhdnge so modifiziert, dass am Ende ein neues, an die empirische Datenla-
ge angepasstes Modell entsteht, das sich mehr oder minder vom Ausgangsmodell
unterscheiden kann. Gleichzeitig bedeutet dies, dass es prinzipiell auch andere Mo-
delle dhnlich gut passen konnen. Insofern wird man sich als Losung fiir ein Modell

entscheiden, das die urspriinglichen theoretischen Annahmen bestmdoglich mit der
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empirischen Datenlage vereint und eine moglichst gute inhaltliche Interpretierbar-

keit bietet.

AMOS erlaubt zum einen die Analyse von Strukturgleichungsmodellen mit latenten
Variablen. Hierbei werden Zusammenhéinge zwischen beobachtbaren und vermute-
ten latenten Variablen in einem Modell formuliert, die in einem System linearer Glei-
chungen (Messmodell) ausgedriickt werden (Rietz, Rudinger & Andres, 1996). Dane-
ben konnen mit AMOS Pfadmodelle regressionsanalytisch getestet werden, in die
ausschliefilich manifeste, d.h. empirisch gemessene, Variablen eingehen. Um festzu-
stellen, ob die Testung eines Modells mit latenten Variablen in dieser Untersuchung
sinnvoll ist, wurden vorab in konfirmatorischen Faktorenanalysen mittels AMOS
gepriift, ob die empirisch ermittelten Faktoren (vgl. 9.2) fiir die drei theoretischen
Konstrukte ,Anfélligkeit fiir Fahrstress” (Miidigkeitsneigung, Gefahrenwahrneh-
mung, Abneigung gegen das Fahren, Aggression), ,situatives Bewéltigungsverhal-
ten” (Aufgabenorientierung, Gefiihlsorientierung, Konfrontation, Neubewertung)
und ,abweichendes Fahrverhalten” (Fehler, Verstofie) jeweils einen gemeinsamen
latenten Faktor konstituieren. Im Ergebnis dieser Vorpriifung erwiesen sich die Reg-
ressionsgewichte (Standardized Regression Weights in AMOS) der manifesten Varia-
blen auf die angenommenen latenten Variablen mitunter als sehr niedrig, so dass
sich die im konzeptionellen Untersuchungsmodell (vgl. 7.1) aufgefiihrten theoreti-
schen Konstrukte nicht zufriedenstellend als latente Faktoren abbilden lassen. Aus
diesem Grund wurde davon abgesehen, latente Variablen in die Modelliiberpriifung
einzubeziehen und stattdessen eine Pfadanalyse gerechnet, die ausschlieSlich auf
manifesten Variablen basiert. Aus Griinden der Verstdndlichkeit werden die {iber-

geordneten theoretischen Konzepte jedoch begrifflich beibehalten.

Grundlage der Pfadanalyse ist ein Set von Hypothesen iiber die Zusammenhénge
zwischen den einbezogenen Variablen. Diese werden in formale Strukturglei-
chungsmodelle bzw. Pfadmodelle iiberfiihrt. Mit AMOS ldsst sich dieser Vorgang
grafisch durchfiihren, wobei eine angenommene kausale Beziehung zwischen zwei
Variablen als gerichteter Pfeil dargestellt wird. Die abhédngige Variable ihrerseits

kann wiederum eine weitere abhédngige Variable beeinflussen usw. Jede (theoreti-
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sche) Kausalannahme wird im Modell durch eine Strukturgleichung beschrieben, in

die sowohl die zu schidtzenden Pfadkoeffizienten als auch die Fehlerterme eingehen.

Zunidchst wurde das in Kapitel 7.1 dargestellte konzeptionelle Modell in ein Pfad-
modell tiberfiihrt. In das Modell wurden zunéchst die drei Faktoren zu den wahrge-
nommenen Belastungen (Zeit, Verkehr, Umgebung; vgl. 9.2.1), die vier Faktoren zur
Anfalligkeit fiir Fahrstress (Miidigkeitsneigung, Gefahrenwahrnehmung, Abneigung
gegen das Fahren, Aggression; vgl. 9.2.2), die vier Faktoren zum situativen Bewalti-
gungsverhalten (Aufgabenorientierung, Gefiihlsorientierung Konfrontation, Neube-
wertung; vgl. 9.2.3) und die beiden Faktoren zum abweichenden Fahrverhalten (Feh-
ler, Verstofie; vgl. 9.2.4) einbezogen, wobei jeweils die Faktorscores verwendet wur-
den. Als abhidngige Variablen zur Verkehrsauffélligkeit wurden sowohl die Unfall-
verwicklung als auch geahndete Verkehrsverstofie in die zu testenden Modelle auf-
genommen. Schliefslich wurden in den verschiedenen Modelltests unterschiedliche
Arbeitsbedingungen (wochentliche Arbeitszeit, wochentliche Fahrzeit, Fahrleistung,
Zusatztdtigkeiten) einbezogen. Fiir die Variable ,Zusatztétigkeiten” wurde die Hau-
figkeit der fiinf erfragten Zusatztatigkeiten aufsummiert und ein Summenscore ge-
bildet. Je hoher dieser Wert ist, desto hdaufiger werden Zusatztitigkeiten ausgefiihrt.
Die Auswahl der in das zu tiberpriifende Modell einbezogenen Arbeitsbedingungen
orientierte sich daran, ob die Grofien aufgrund der theoretischen Vorarbeiten oder
der vorangegangenen Datenanalysen als relevant erschienen. Im Zuge der Modell-
testung wurden diejenigen Variablen ausgeschlossen, die keinen mafigeblichen Bei-

trag zur Vorhersage anderer Modellvariablen leisteten.

In Abbildung 21 ist das abschlieflende Pfadmodell mit den direkten Effekten darge-
stellt. Bei den gerichteten Pfeilen werden jeweils die standardisierten Regressions-
koeffizienten angegeben, die zweiseitigen Pfeile geben jeweils die Kovarianzen der
Messfehler der zugehorigen endogenen Variablen an. Die Anordnung der Modellva-
riablen erfolgt dabei in Analogie zur Darstellung im konzeptionellen Modell
(Abbildung 8). Eine vollstindige Darstellung aller direkten und indirekten Effekte

sowie der Regressionsgewichte des Pfadmodells ist Anhang C zu entnehmen.
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Effekte des Pfadmodells

Wie aus dem Pfadmodell (Abbildung 21) hervorgeht, wird die Unfallverwicklung
erwartungskonform vom situativen Stressbewiltigungsverhalten und abweichen-
dem Fahrverhalten (Fahrfehlern) beeinflusst. Dabei wird die Anzahl der Unfille, an
denen die Fahrer in den vergangenen fiinf Jahren beteiligt waren, in erster Linie
durch ein konfrontatives Bewiltigungsverhalten (.23), gefolgt von Fahrfehlern (.13)
und einem gefiihlsorientierten Bewiltigungsverhalten (-.10) vorhergesagt. Die stark-
sten indirekten Effekte auf die Unfallverwicklung haben die Variablen der Fahr-
stressanfalligkeit: Aggression begiinstigt indirekt die Unfallverwicklung (.09) ebenso
wie Miidigkeitsneigung (.06), wihrend Gefahrenwahrnehmung die Unfallverwick-
lung indirekt reduziert (-.07) (vgl. Anhang C). Entgegen der Annahmen des theoreti-
schen Modells (vgl. Abbildung 8) zeigt sich im Pfadmodell kein direkter Einfluss der
wahrgenommenen Belastungen auf die Unfallverwicklung. Auch die indirekten Ef-

fekte des Belastungserlebens auf die Unfallverwicklung sind marginal (vgl. Anhang

Q).

Das abweichende Fahrverhalten, hier Fahrfehler, wird theoriekonform direkt durch
das situative Bewailtigungsverhalten in stressreichen Fahrsituationen beeinflusst. Da-
bei begiinstigen ein gefiihlsorientiertes Bewiltigungsverhalten die Entstehung von
Fahrfehlern (.21), wahrend ein aufgabenorientiertes Bewéltigungsverhalten Fahrfeh-
ler reduziert (-.13). Ebenfalls theoriekonform beeinflusst die Belastungswahrneh-
mung das Auftreten von Fahrfehlern, wobei sich allerdings gegenldufige Effekte zei-
gen: Wahrend Belastungen durch zeitliche Aspekte der Fahrtétigkeit das Auftreten
von Fahrfehlern begiinstigen (.19), verringern Belastungen aufgrund verkehrlicher
Rahmenbedingungen die Wahrscheinlichkeit von Fahrfehlern (-.18). In Erweiterung
des urspriinglichen Modells zeigten sich in der Modelliiberpriifung direkte Einfliisse
der Fahrstressanfalligkeit auf Fahrfehler, wobei Gefahrenwahrnehmung einen redu-
zierenden (-.15) und Miidigkeitsneigung einen begiinstigenden Effekt (.14) auf Fahr-
fehler hat. Ebenfalls in Erweiterung der urspriinglichen Modellannahmen zeigt sich,
dass die Arbeitsbedingungen einen direkten Einfluss auf das Fahrverhalten haben,
indem die Haufigkeit von Zusatztitigkeiten die Wahrscheinlichkeit von Fahrfehlern

verringert (-.15). Die deutlichsten indirekten Effekte auf Fahrfehler haben einige Va-
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riablen der Fahrstressanfalligkeit: So betrdgt der indirekte Effekt von Miidigkeitsnei-
gung auf Fahrfehler .10, wodurch zusammen mit dem direkten Effekt ein Gesamtef-
fekt von .24 resultiert. Umgekehrt verringert eine ausgeprédgte Gefahrenwahrneh-
mung iiber vermittelnde Variablen die Entstehung von Fahrfehlern indirekt um -.10,
so dass der Gesamteffekt von Gefahrenwahrnehmung auf Fahrfehler -.25 betrédgt

(vgl. Anhang C).

Das situative Stressbewiltigungsverhalten wird im Pfadmodell erwartungskonform
mafigeblich durch die Variablen zur Fahrstressanfilligkeit vorhergesagt. Dabei wird
ein gefiihlsorientiertes Bewaltigungsverhalten durch Miidigkeitsneigung begitinstigt
(.21). Ein konfrontatives Bewaltigungsverhalten wird in erster Linie durch Aggressi-
on (.40) und durch Miidigkeitsneigung (.24) gefordert, wahrend eine ausgepragte
Gefahrenwahrnehmung konfrontativem Bewiltigungsverhalten entgegenwirkt (-19).
Schliefllich wird ein aufgabenorientiertes Bewailtigungsverhalten mafigeblich durch
Gefahrenwahrnehmung vorhergesagt (.47). Entgegen der urspriinglichen Annahme
zeigte sich kein direkter Einfluss der Arbeitsbedingungen auf das situative Stressbe-
wiltigungsverhalten. Vielmehr zeigen sich in geringem Umfang nur indirekte Effek-
te der Arbeitsbedingungen auf das situative Bewiltigungsverhalten. Dabei begiinsti-
gen Zusatztatigkeiten sowohl ein aufgabenorientiertes (.09) als auch ein konfrontati-
ves (.04) Bewiltigungsverhalten. Die Arbeitszeit fordert indirekt in geringem Um-
fang sowohl ein gefiihlsorientiertes (.02) als auch ein konfrontatives Bewailtigungs-

verhalten (.03).

Die Belastungswahrnehmung (Variablen ,Zeit” und ,Verkehr”) wird erwartungs-
konform sowohl von der Fahrstressanfilligkeit als Personenmerkmal als auch durch
Arbeitsbedingungen in direkter und indirekter Weise beeinflusst. Hinsichtlich der
Fahrstressanfilligkeit erweist sich Miidigkeitsneigung als starkster Pradiktor fiir
wahrgenommene zeitliche Belastungen (direkter Effekt .26; indirekter Effekt .03),
wihrend Gefahrenwahrnehmung das Erleben verkehrlicher Belastungen fordert
(.22). Auf Seiten der Arbeitsbedingungen begiinstigen Zusatztatigkeiten in erster Li-
nie die wahrgenommenen Belastungen durch die Verkehrsumwelt (direkter Effekt
.23; indirekter Effekt .06), wahrend die Arbeitszeit sich etwas starker im zeitlichen

Belastungserleben niederschldgt (direkter Effekt .10; indirekter Effekt .03) als im ver-
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kehrlichen Belastungserleben, werden die indirekten Effekte mitberticksichtigt. In
Erweiterung des urspriinglichen Modells zeigen sich Zusammenhiénge zwischen der
Bewertung von Arbeitsbedingungen (primdre Bewertung) und dem Stressbewalti-
gungsverhalten (sekunddre Bewertung), wobei ein gefiihlsorientiertes Bewiltigungs-
verhalten das Erleben zeitlicher Belastungen fordert (.13) und verkehrliche Belastun-
gen ein aufgabenorientiertes Bewiltigungsverhalten begiinstigen (.10). Damit deuten

sich Wechselwirkungen zwischen primérer und sekundérer Bewertung an.

Schlieflich zeigte sich, dass die Anfalligkeit fiir Fahrstress, im urspriinglichen Modell
als von anderen Konstrukten unabhédngig konzipiert, von den Arbeitsbedingungen
beeinflusst wird. Dabei wird Miidigkeitsneigung durch die Arbeitszeit (.11), Aggres-
sionsauspragung (.16), aber auch Gefahrenwahrnehmung (.12) durch hédufige Zusatz-
tatigkeiten begiinstigt. Fiir die theoretische Auseinandersetzung bedeutet dies
gleichzeitig, dass die Anfalligkeit fiir Fahrstress offenbar kein kontextunabhingiges

Personlichkeitsmerkmal ist, sondern durch Umweltaspekte mitbestimmt wird.

Auf der Grundlage der empirisch basierten Modellmodifikation im Rahmen der
Pfadanalyse kann ein revidiertes theoretisches Modell formuliert werden, das in Ab-
bildung 22 dargestellt ist und sich in einigen Aspekten von dem in Kapitel 7.1 vor-
gestellten Ausgangsmodell unterscheidet. Das Modell vereinfacht die Ergebnisse der

Pfadanalysen aus Abbildung 21.
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Abbildung 22: Revidiertes konzeptionelles Modell zum Zusammenhang zwischen arbeitsbezoge-

nen Belastungen und Verkehrsauffalligkeit von Lkw-Fahrern.

Varianzaufklarung

In Tabelle 64 ist die erkldrte Varianz aller abhdngigen Variablen durch alle jeweils
beteiligten Pradiktoren aufgefiihrt. Der Anteil der erkldrten Varianz wird mafigeblich
durch die Anzahl der beeinflussenden Variablen geprdgt. Demnach liegt die durch
das Modell erklarte Gesamtvarianz fiir die drei Variablen der Fahrstressanfilligkeit
zwischen 1,1 % und 2,6 %, da hier lediglich die beiden in das Pfadmodell aufge-
nommenen Arbeitsbedingungen als Pradiktoren dienen. Fiir die beiden Variablen
der wahrgenommenen Belastungen ,Zeit” und ,Verkehr” wird durch das Modell
20,2 % bzw. 17,9 % der Varianz erklart. Fiir die zu dem Konstrukt ,situatives Bewal-
tigungsverhalten” gehorigen drei Variablen weist ,Konfrontation” mit 34,3 % die
hochste, , Gefiihlsorientierung” mit 4,4 % die die niedrigste Varianzaufklarung auf.
Die Varianzaufklarung der Variable ,Fehler” betragt 28,4 %. Schlieffllich werden
— obwohl alle anderen Modellvariablen als Pradiktoren in diese Variable einfliefsen -
durch das Modell nur 7,3 % der Varianz der abhdngigen Variablen , Unfall in den

vergangenen fiinf Jahren” erklart.




Ergebnisse 239

Tabelle 64: Gesamtvarianzaufklarung abhédngiger Variablen.

Variable Varianzaufklirung

Anfilligkeit fiir Fahrstress

Miidigkeitsneigung 1,1 %
Gefahrenwahrnehmung 1,4 %
Aggression 2,6 %
Wahrgenommene Belastungen

Zeit 20,2 %
Verkehr 17,9 %
Situatives Bewiltigungsverhalten

Aufgabenorientierung 25,3%
Gefiihlsorientierung 4,4 %
Konfrontation 34,3 %

Abweichendes Fahrverhalten

Fehler 28,4 %
Verkehrsauffilligkeit

Verschuldete Unfalle 7,3 %
Modellbewertung

Betrachtet man die Ergebnisse der Pfadanalyse zusammenfassend, so wurde ein gu-
ter Modellfit erreicht (Chi-Quadrat = 41,8; df = 31; p = .094), der Comparative Fit In-
dex (CFI) betrdagt 990, der Bentler-Bonett Normed Fit Index .962. Der Wert beider
Indices kann zwischen 0 und 1 liegen, wobei Werte nahe bei .95 eine hervorragende
Modellpassung anzeigen (Byrne, 2001). Alle im Modell enthaltenen Pfadkoeffizien-
ten sind auf einem Niveau von p <.05 signifikant. Allerdings bestdtigen sich die
theoretisch angenommen Zusammenhdnge nicht vollstdndig, sondern das Modell
wurde im Sinne des oben beschriebenen modellgenerierenden Vorgehens sukzessive
modifiziert und an die Daten angepasst. Insbesondere erwiesen sich einige Variablen
der Konstrukte , Anfilligkeit fiir Fahrstress” (Variable , Abneigung gegen das Fah-
ren”), ,situatives Bewiltigungsverhalten” (Variable ,Neubewertung”) und , abwei-
chendes Fahrverhalten” (Variable ,Verstofie”) in den Modelltests nicht als aussage-
kraftige Pradiktoren, so dass sie nicht im abschlieSfenden Pfadmodell erhalten blie-
ben. Weiterhin liefien sich von den Arbeitsbedingungen in der Modellpriifung ledig-

lich die beiden Variablen ,Arbeitszeit” und ,, Zusatztitigkeiten” sinnvoll in das Mo-
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dell integrieren, wahrend andere Arbeitsbedingungen, von denen Einfliisse denkbar
gewesen wdren (Fahrzeit, Fahrleistung), einen unbefriedigenden Beitrag zur Vorher-
sage der Belastungswahrnehmung und des Fahrverhaltens leisteten. Schliefdlich ist es
gelungen, ein Vorhersagemodell fiir die Unfallverwicklung zu formulieren, jedoch
konnten keine addquate Modelllosung zur Vorhersage geahndeter Verkehrsverstofse
entwickelt werden. Wie Tabelle 64 zeigt, ist die Gesamtvarianzaufklarung der Un-
fallverwicklung durch das Modell mit 7,3 % allerdings sehr gering, wohingegen sich
die Entstehung von Fahrfehlern mit 28,4 % Varianzaufklarung mit dem Modell deut-
lich besser vorhersagen ldsst. Eine geringe Varianzaufklarung weist darauf hin, dass
das Unfallgeschehen komplexerer Natur und von einer Vielzahl weiterer systemati-
scher und unsystematischer Einflussfaktoren determiniert wird als ein derartiges
Modell abbilden kann. Daher verdeutlicht das Pfadmodell bestimmte Zusammen-
hiange, die sich aus der empirischen Datenlage dieser Untersuchung ergeben, kann
jedoch keinen Anspruch Vollstindigkeit erheben. Insofern ist das Pfadmodell als ein
erster Schritt fiir die Erklarung kausaler Zusammenhinge des Verkehrsverhaltens

von Lkw-Fahrern zu verstehen, auf dem sich Weiterentwicklungen aufbauen lassen.
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10 Zusammenfassung und Diskussion

Aufgrund der Vielfalt der Einzelergebnisse werden die wesentlichen Aspekte dieser
Untersuchungen zunédchst zusammengefasst, bevor die in der Studie vorgestellten
Ergebnisse vor dem Hintergrund der theoretischen Ausarbeitungen diskutiert wer-

den.

10.1 Zusammenfassung

Zielsetzung der vorliegenden Untersuchung war die Klarung der Frage, welchen
Einfluss arbeits- und tdtigkeitsbezogene Belastungen auf das Verkehrsverhalten von
Lkw-Fahrern im Straflengiiterverkehr haben. Die Ergebnisse sollen Hinweise zur
Entwicklung friihzeitig greifender Praventionsstrategien fiir den Umgang von Lkw-

Fahrern mit arbeitsbezogenen Belastungen und Stress liefern.

Im theoretischen Teil der Arbeit wurde zundchst auf Erklarungsmodelle von Stress
eingegangen. Dabei wurde gezeigt, dass das Stresserleben und die Stressbewdltigung
sowohl von personalen als auch von umweltbezogenen Aspekten gepragt werden,
die sich wechselseitig beeinflussen. Diese Grundannahme des transaktionalen
Stressmodells stellte die Ausgangsbasis fiir die empirische Ausrichtung der vorlie-
genden Studie dar. Weiterhin wurden Einflussfaktoren und Bedingungen des Stress-
erlebens sowie mogliche Auswirkungen von Belastungen und Stress aufgezeigt. Da-
bei wurden im Sinne des transaktionalen Stresskonzeptes sowohl situationale Belas-
tungsaspekte als auch personale Einflussfaktoren auf das Stresserleben von Lkw-
Fahrern erldutert. Es wurde verdeutlicht, dass arbeits- und tédtigkeitsbezogene Belas-
tungen von Lkw-Fahrern sowie der Umgang mit Belastungen einen direkten oder
indirekten Einfluss auf das Verkehrsverhalten haben kdnnen, was es mit dieser Stu-
die ndher zu untersuchen galt. Auf der Basis methodischer Uberlegungen der Unfall-
und Sicherheitsforschung und theoretischer Fahrerverhaltensmodelle wurde ein
konzeptionelles Untersuchungsmodell entwickelt und die zugrundeliegenden Kon-
strukte im Rahmen eines Fragebogens operationalisiert. Dabei waren insbesondere

das Modell der gefdhrdenden Verhaltensweisen von Reason (1990) und das transak-
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tionale Fahrstressmodell von Matthews (2002) von Bedeutung fiir die untersuchte

Fragestellung.

Es nahmen insgesamt 563 Lkw-Fahrer an der Befragung teil. Die Befragungen erfolg-
ten bis auf wenige Ausnahmen schriftlich und wurden iiberwiegend an Autohdfen
durchgefiihrt. Die Datenauswertungen basieren auf N = 555 vollstandig beantworte-

ten Fragebogen.

Arbeitsbedingungen und Belastungserleben von Lkw-Fahrern

In den deskriptiven Auswertungen bestitigten sich die aus der Literatur bekannten
Arbeitsbedingungen von Lkw-Fahrern im Fernverkehr, insbesondere ein hohes Ar-
beitszeitaufkommen sowie eine unregelmaflige Struktur der Arbeitszeiten (Nachtar-
beit, Wochenendarbeit, lange Abwesenheitszeiten von zu Hause). Ebenso konnte
gezeigt werden, dass die Fahrer sehr hdufig zusitzliche Tatigkeiten zur ,Kerntatig-
keit” des Fahrens verrichten miissen, vor allem Be- und Entladetétigkeiten, Fahr-
zeugwartung und —pflege, Bearbeitung von Dokumenten sowie Kommunikation.
Schliefslich verdeutlicht der mit insgesamt einem Drittel vergleichsweise hohe Anteil
von Fahrern, fiir die die Einhaltung der vorgeschriebenen Pausen und Ruhezeiten

problematisch ist, die hohe Arbeitsbelastung von Lkw-Fahrern.

In der subjektiven Wahrnehmung fiihlen sich die Fahrer dagegen nicht am stadrksten
durch die Arbeitszeit, sondern durch die verkehrlichen Rahmenbedingungen ihrer
Tatigkeit belastet. Insbesondere unzureichende Park- und Rastmoglichkeiten sowie
hinderliches, riskantes oder aggressives Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer, aber
auch schlechte Strafien und hohe Verkehrsdichte bzw. Staus werden als auflerordent-
lich belastend erlebt. Ebenfalls als tiberdurchschnittlich belastend werden Zeit- und
Terminprobleme in Bezug auf die private Lebensgestaltung (Freizeitaktivitdten, Fa-
milie) sowie logistische Probleme (Ladeverzogerungen und Wartezeiten beim Verla-
den, schlechte Tourenplanung und Disposition) wahrgenommen. Als gering belas-
tend erleben die Fahrer dagegen zwischenmenschliche Schwierigkeiten im berufli-
chen Umfeld (Kollegen, Vorgesetzte, Kunden) sowie iiberraschenderweise arbeits-
zeitstrukturelle Aspekte (wechselnde Arbeitszeiten, Nachtarbeit) und einige fahrtbe-

zogene Aspekte (z.B. alleine fahren, Nachtfahrten). Dabei muss jedoch beriicksichtigt
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werden, dass einige potenzielle Belastungen fiir manche Lkw-Fahrer im Arbeitsalltag
nicht vorhanden sind und damit nicht als Belastung erlebt werden kénnen, wie etwa
das Fahren mit gefdhrlicher Ladung oder Schichtarbeit. Bezieht man die Ergebnisse
auf die in Kapitel 3.3 dargestellte Systematik der Belastungsaspekte der Lkw-
Fahrertatigkeit, so werden sowohl die physischen Belastungen (Umgebungsfaktoren,
korperliche Beanspruchung, Arbeitszeiten) als auch die psychischen Belastungen
(Zeitdruck, Verantwortungsdruck, mangelnde Autonomie) von den befragten Fah-
rern als unterdurchschnittlich stark erlebt. In der Kategorie der sozialen Belastungen
wird die mangelnde Vereinbarkeit zwischen Berufstitigkeit und Privatleben, d.h. zu
wenig Zeit fiir die private Lebensgestaltung, als vergleichsweise stark belastend
wahrgenommen, wihrend soziale Faktoren des Arbeitsalltages (Arbeits- und Be-
triebsklima, berufliche Sozialkontakte) keine herausragende Belastung darstellen. Als
am stirksten belastend erleben die befragten Fahrer situative Aspekte ihrer Fahrerta-

tigkeit, die aus der Verkehrsumwelt resultieren.

Unterschiede zwischen Fahrergruppen

Es wurde gepriift, ob es bedeutsame Unterschiede in der Belastungswahrnehmung,
dem Umgang mit Stress, im Fahrverhalten sowie in der manifesten Verkehrsauffal-
ligkeit (Verkehrsverstofse, Unfdlle) zwischen bestimmten Gruppen von Lkw-Fahrern
gibt. Zur Gruppenunterscheidung wurden soziodemografische und fahrbiografische
Merkmale sowie die Arbeitsbedingungen herangezogen. In den Mittelwertverglei-

chen zeigen sich zusammenfassend folgende Hauptresultate:

Lebensalter: Jingere Fahrer weisen einen ungilinstigeren Umgang mit Stress
auf, wobei sowohl aggressive Einstellungen als auch ein konfrontativer Bewal-
tigungsstil in stressreichen Fahrsituationen deutlich starker ausgepragt sind

als bei dlteren Fahrern.

Schulbildung: Je geringer die Schulbildung ist, desto ungiinstiger gehen die
Fahrer mit Stress um. Insbesondere Miidigkeitsneigung und Aggression sind
starker ausgepragt. Bei der Stressbewiltigung dominieren oftmals eine nega-
tive emotionale Beschéftigung mit dem Fahren und ein konfrontatives, gegen

andere Verkehrsteilnehmer gerichtetes Stressbewiltigungsverhalten.
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Berufserfahrung: Je langer die Befragten bereits als Lkw-Fahrer tétig sind, desto
belastender erleben sie die verkehrlichen Rahmenbedingungen ihrer Arbeit.
Andererseits gibt es Hinweise, dass Fahrer mit zunehmender Berufserfahrung
besser mit Stress umgehen konnen. Fahrer, die bereits fiir viele Firmen gear-
beitet haben, fiihlen sich starker belastet und begehen mehr bufigeldbewehrte
VerkehrsverstofSe als Fahrer, die bislang nur bei wenigen Arbeitgebern be-

schiftigt waren.

Arbeitsdauer: Je hoher die wochentliche Arbeitszeit, Fahrzeit und Fahrleistung
ist, je unregelméfiiger die Arbeitszeiten sind und je linger die Fahrer nicht

nach Hause kommen, desto stiarker fiithlen sie sich belastet.

Zusatztitigkeiten: Fahrer, die hdufig weitere Tatigkeiten zusitzlich zur Fahrta-
tigkeit ausfithren miissen, fiihlen sich aufierordentlich belastet, weisen eine
hohere Aggressionsauspragung auf und begehen mehr bufigeldbewehrte
Verkehrsverstofie. Gleichzeitig verfiigen sie jedoch tiiber funktionale und si-
cherheitszutrdgliche Moglichkeiten, mit Stress umzugehen, indem sie sehr
stark auf Gefahren achten, aktiv Bemiihungen fiir ein sicheres Fahren unter-
nehmen und weniger Fahrfehler machen als Fahrer, die seltener Zusatzarbei-

ten erledigen.

Pausenprobleme: Extrem ungtinstig stellt sich der Umgang mit Stress bei Fah-
rern dar, die Probleme mit der Einhaltung von Pausen und Ruhezeiten haben.
Sie fithlen sich insbesondere durch die arbeitszeitlichen Aspekte ihrer Tatig-
keit dufierst belastet, haben eine sehr ausgeprdgte Miidigkeitsneigung und
aggressive Einstellungen und zeigen nach eigenen Angaben mehr Auffallig-
keiten im Fahrverhalten. In der Stressbewiltigung dominieren eine negative
emotionale Beschiftigung mit dem Fahren sowie konfrontatives Verhalten.
Schliellich sind sie signifikant hdufiger in Unfélle verwickelt, verschulden

haufiger Unfille und begehen mehr Verkehrsverstofle.
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Fahrertypologie

Mittels einer Clusteranalyse wurden sechs Typen von Lkw-Fahrern identifiziert, die
sich jeweils durch charakteristische Konstellationen des Belastungserlebens, der
Stressbewiltigung und des Verkehrsverhaltens auszeichnen. Die sechs Fahrertypen

lassen sich zusammenfassend wie folgt beschreiben:

Der ,sicherheitsbewusste Typ” (11,7 % der befragten Fahrer), der im Mittel die
dltesten Fahrer umfasst, geht mit Stress sehr funktional und sicherheitsorien-
tiert um: Er verfiigt iiber eine ausgeprédgte Gefahrenwahrnehmung und ver-
hélt sich in Stresssituationen sehr aufgabenorientiert, d.h. er unternimmt Be-
miihungen fiir ein sicheres Fahren und zeigt entsprechend angepasstes Fahr-
verhalten. Entsprechend ist der ,sicherheitsbewusste Typ” selten an Unfillen

beteiligt.

Der ,selbstkritische Typ” (9,4 %) fiihlt sich stark belastet. Sein Umgang mit
Stress ist gekennzeichnet durch eine selbstkritische und selbstzweifelnde Hal-
tung. Gleichzeitig ist dieser Typ in seinem Fahrverhalten sehr angepasst und
verhilt sich in Stresssituationen sicherheitsorientiert, indem er besonders auf
Gefahren achtet und sich um ein sicheres Fahren bemdiiht. Dieser Fahrertyp
begeht die wenigsten Verstofle aller Fahrertypen. Seine Unfallverwicklung ist
ebenfalls sehr gering ausgeprdgt und vergleichbar mit dem ,sicherheitsbe-

wussten Typ”.

Der ,,unauffillige Typ” (31,1 %) kennzeichnet den Durchschnittsfahrer und liegt
bei allen profilbildenden Variablen im mittleren Bereich. Er ist nicht hervor-
stechend belastet, zeigt weder besonders negative noch positive Auspragun-
gen im Umgang mit Stress, ist unauffillig im Fahrverhalten und weist keine

besondere Verkehrsauffalligkeit auf.

Der ,gleichgiiltige Typ” (11,5 %) fiihlt sich gering belastet. Kennzeichnend fiir
diesen Typ ist, dass er wenige Bemiihungen fiir einen funktionalen, sicher-
heitszutrdglichen Umgang mit Stress unternimmt. Gleichzeitig ist bei ihm si-
cherheitsabtragliches Stressbewiéltigungsverhalten nur gering ausgepragt.

Ebenso begeht dieser Fahrertyp nach eigenen Angaben nicht herausragend
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viele Fahrfehler und Verstofse und zeigt keine iiberdurchschnittliche Ver-

kehrsauffalligkeit.

Der , gestresste Typ” stellt die zweitgrofste Fahrergruppe dar (26,3 %). Er fiihlt
sich von allen Fahrertypen am stiarksten belastet und begegnet Belastungen in
einer aggressiv-konfrontativen Weise. Auch weist dieser Typ eine hohe Mii-
digkeitsneigung und Abneigung gegen das Fahren auf und begeht nach eige-
nen Angaben viele Fahrfehler und Verstofie. Der , gestresste Typ” umfasst die
zweitjlingste Fahrergruppe. Nach dem , Draufganger-Typ” ist der , gestresste

Typ” am zweithdufigsten in Unfélle verwickelt.

Der , Draufginger-Typ” (9,9 %) bildet die jliingste Fahrergruppe. Dieser Fahrer-
typ fiihlt sich zwar extrem wenig belastet, zeigt aber gleichzeitig einen sehr
dysfunktionalen Umgang mit Stress: Er weist eine ausgeprédgte Miidigkeits-
neigung auf und begegnet stressreichen Fahrsituationen in einer gefiihlsorien-
tiert-konfrontativen Weise. Die negativen, sicherheitsabtrdglichen Komponen-
ten der Stressbewiltigung dominieren, wahrend funktionale, sicherheitsfor-
derliche Aspekte wenig ausgeprégt sind. Der ,Draufganger-Typ” ist von allen

sechs Typen am weitaus hdufigsten an Unfillen beteiligt.

Fiir die Verkehrssicherheit sind insbesondere der ,Draufgianger-Typ” und der ,ge-
stresste Typ” besondere Zielgruppen, die zusammen mehr als ein Drittel der befrag-
ten Fahrer ausmachen und zu denen die jiingsten Fahrer zihlen. Aufgrund ihres dys-
funktionalen Umgangs mit Stress, der {iberdurchschnittlichen Haufigkeit von selbst-
berichteten Fahrfehlern und Verstofien sowie an vorderster Stelle ihrer tiberpropor-
tionalen Unfallverwicklung stellen diese beiden Fahrergruppen Risikogruppen dar,
auf die bei der Entwicklung von verhaltensbeeinflussenden Verkehrssicherheits-
mafinahmen ein besonderes Augenmerk zu legen wire. Dagegen erweist sich der
»sicherheitsbewusste Typ” als verkehrssicherster Fahrertyp. Er zeigt ein funktionales
und sicherheitsorientiertes Verhalten und kann offenbar am besten mit den Arbeits-
belastungen umgehen. Entsprechend gering ist seine Unfallverwicklung, insbeson-
dere ist er sehr selten schuldhaft an Unfillen beteiligt. Auch der ,selbstkritische Typ”
zeigt ein angepasstes und sicherheitsorientiertes Verkehrsverhalten, ist also insofern

aus Sicht der Verkehrssicherheit als positiv zu bewerten. Allerdings stehen bei die-
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sem Typ ein starkes Belastungserleben und eine negative emotionale Beschiftigung
mit der Fahrertadtigkeit im Vordergrund, so dass bei Praventionsmafinahmen hier
eher ein Schwerpunkt auf die Forderung der Gesundheit und des psychischen
Wohlbefindens und auf eine Reduzierung der in diesem Sinne dysfunktionalen
Stresskomponenten zu legen ware. Obwohl der , gleichgiiltige Typ” und der ,unauf-
fallige Typ” kein hervorstechend risikoreiches Verkehrsverhalten zeigen, sollte auch
bei diesen beiden Fahrertypen ein gesundheits- und verkehrssicherheitsorientiertes
Stressbewiltigungs- und Verkehrsverhalten im Rahmen von Praventionsmafsnah-
men gefordert werden. Im Fall des , gleichgiiltigen Typs” liefse sich dessen Verkehrs-
verhalten moglicherweise weiter optimieren, wenn insbesondere seine Gefahren-
wahrnehmung und ein aufgabenorientiertes Stressbewdltigungsverhalten gestdrkt
werden konnten. Fiir den ,unauffilligen Typ” gilt dasselbe, wenn auch in geringem
Ausmaf3, da er bereits Ansdtze fiir eine iiberdurchschnittliche Gefahrenwahrneh-

mung und Aufgabenorientierung aufweist.

Pradiktoren des Verkehrsverhaltens von Lkw-Fahrern

Abschliefsend wurde ein auf Basis der theoretischen Voriiberlegungen entwickeltes
Modell zum Zusammenhang zwischen arbeitsbezogenen Belastungen, Stressbewal-
tigung und Verkehrsauffilligkeit von Lkw-Fahrern mittels einer Pfadanalyse tiber-
priift und auf Basis der Modelltestung schrittweise modifiziert. Wahrend sich Ver-
kehrsverstofse als Kenngrofie des Verkehrsverhaltens nicht sinnvoll im Modell abbil-
den liefSen, konnten Fahrfehler als eine Form abweichenden Fahrverhaltens sowie

die Unfallverwicklung als Modellvariablen aufgenommen werden.

In dem Modell erweisen sich insbesondere ein konfrontatives Stressbewdltigungs-
verhalten und Fahrfehler als wesentliche Préddiktoren fiir die Unfallverwicklung.
Fahrfehler ihrerseits werden durch ein gefiihlsorientiertes Bewaltigungsverhalten
und eine ausgeprdgte Miidigkeitsneigung begiinstigt, wohingegen Gefahrenwahr-
nehmung und ein aufgabenorientiertes, auf sicheres Fahren abzielendes Stressbewal-
tigungsverhalten die Haufigkeit von Fahrfehlern verringert. Das Stressbewalti-
gungsverhalten wird seinerseits mafigeblich durch die Fahrstressanfailligkeit gepragt.
Dabei begiinstigen insbesondere Aggression und Miidigkeitsneigung ein konfronta-

tives Bewdltigungsverhalten, wiahrend Gefahrenwahrnehmung eine aufgabenorien-
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tierte Stressbewiéltigung fordert. Insgesamt zeigt sich in dem Pfadmodell gemafS der
Grundannahme des transaktionalen Stresskonzeptes, dass sowohl personen- als auch
umweltbezogene Aspekte den Umgang von Lkw-Fahrern mit Stress pragen und der
Umgang mit Stress sich in direkter und indirekter Weise auf das Verkehrsverhalten

von Lkw-Fahrern auswirkt.

In der Modelltestung konnte ein zufriedenstellender Modellfit erreicht werden. Die
Gesamtvarianzaufklarung der Unfallverwicklung durch das Modell betrdgt 7,3 %,
diejenige der Entstehung von Fahrfehlern 28,4 %. Aufgrund des Komplexitdt mogli-
cher Einflussfaktoren, von denen ein derartiges Modell lediglich einen begrenzten
Ausschnitt abbilden kann, ist das Modell als eine erste Grundlage zur Erkldrung
kausaler Zusammenhdnge des Stressbewdltigungs- und Verkehrsverhaltens von

Lkw-Fahrern zu verstehen.

10.2 Diskussion

Im Folgenden wird die vorliegende Untersuchung unter methodischen und inhaltli-

chen Gesichtspunkten diskutiert.

10.2.1 Inhaltliche Aspekte

Wahrend fiir Pkw-Fahrer bereits einige Untersuchungen zum Zusammenhang zwi-
schen Stresserleben und Verkehrsverhalten vorliegen, haben sich bislang nur wenige
Studien dieser Thematik fiir die Gruppe der Berufskraftfahrer gewidmet. Da Lkw-
Fahrer aufgrund ihrer professionellen Fahrtitigkeit und den damit verbundenen
Rahmenbedingungen eine besondere Fahrergruppe darstellen, sind die bisherigen
Erkenntnisse zu Pkw-Fahrern nicht unmittelbar auf diese Verkehrsteilnehmergruppe
iibertragbar. Auch die Befragungsinstrumente Driver Stress Inventory (DSI; Mat-
thews et al., 1996, 1997) und Driver Coping Questionnaire (DCQ; Matthews et al.,
1996, 1997), auf die in dieser Untersuchung zuriickgegriffen wurde, fanden in der
empirischen Verkehrssicherheitsforschung bislang nur wenig Anwendung. Lediglich
zwei Untersuchungen setzten diese Fragebdgen bei Berufskraftfahrern ein, beziehen
sich jedoch auf Busfahrer (Dorn & Garwood, 2004; Machin & Hoare, 2003, zit. nach

Machin, 2003). Ebenfalls wurde der in der vorliegenden Untersuchung modifiziert
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verwendete Driver Behaviour Questionnaire (DBQ; Lawton et al., 1997) bislang nur
in einer Studie bei Lkw-Fahrern angewendet (Sullman et al., 2002). Schliefdlich ist
bisher in dieser Form keine Studie zum Zusammenhang von Stresserleben und Fahr-
verhalten von Lkw-Fahrern in Deutschland und somit vor dem Hintergrund der hie-
sigen verkehrlichen und berufsbezogenen Rahmenbedingungen durchgefiihrt wor-
den. Die vorliegende Untersuchung liefert Ergebnisse, die iiber den bisherigen Er-
kenntnisstand der Literatur hinausgehen. Insbesondere die Fahrertypologie und das
Strukturgleichungsmodell zum Zusammenhang zwischen Stresserleben und Ver-

kehrsverhalten stellen innovative Ergebniselemente der vorliegenden Untersuchung

dar.

Reflektiert man die Ergebnisse vor dem Hintergrund der im deutschsprachigen
Raum vorliegenden Befunde, so stehen die hier dargestellten Ergebnisse zu Arbeits-
bedingungen und Belastungen von Lkw-Fahrern in Einklang mit den Ergebnissen
der Lkw-Fahrerbefragungen von Beierle (1995), Ellinghaus und Steinbrecher (2002)
und Fastenmeier et al. (2002). Somit kristallisieren sich in dieser Untersuchung er-
neut die wesentlichen Bedingungen der Arbeitstdtigkeit hauptberuflicher Lkw-

Fahrer in Deutschland heraus.

Insgesamt ein Drittel der befragten Fahrer gab an, tiber einen Berufskraftfahrer-
Nachweis zu verfiigen. Mit der Frage nach einem Berufskraftfahrer-Nachweis sollte
erfasst werden, ob die Fahrer eine anerkannte Berufskraftfahrerausbildung absolviert
haben. Vor dem Hintergrund anderer Befunde aus der Literatur ist dieser Anteil je-
doch vermutlich als zu hoch einzuschitzen, selbst wenn sich der vor einigen Jahren
geschitzte Anteil von 10 % ausgebildeten Berufskraftfahrern (Ellinghaus & Steinbre-
cher, 2002; Europdische Kommission, 2001) zwischenzeitlich erhoht haben sollte. Es
ist zu vermuten, dass in dieser Untersuchung dhnliche Missverstandnisse vorgelegen
haben wie in der Studie von Friihauf et al. (2007) zur Aus- und Weiterbildung von
Lkw- und Busfahrern: Die Autoren haben hier einen Anteil von Lkw-
Berufskraftfahrern von 23 % ermittelt, weisen jedoch darauf hin, dass sich in dieser
Gruppe ,Personen befinden konnen, die nur eine tatigkeitsbezogene Berufskraftfah-

rerweiterbildung in Anspruch genommen haben und nicht tiber den Facharbeiter-
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brief des Berufskraftfahrers verfiigen, ihre Ausbildung jedoch damit gleichsetzen” (S.
30).

In einer aktuellen Studie zur Verkehrssicherheit dlterer Lkw-Fahrer stellen Fasten-
meier et al. (2008) fest, dass dltere Lkw-Fahrer sich stiarker belastet fiihlen als jiingere
Fahrer. Weiterhin zeigen sie, dass fehlerhaftes Fahrverhalten, das Unfallrisiko und
der Anteil der Hauptunfallverursacher bei Lkw-Fahrern ab dem 65. Lebensjahr an-
steigen. Datenquellen fiir diese Auswertungen waren die Befragungsdaten von Fas-
tenmeier et al. (2002) sowie eine Sonderauswertung des Statistischen Bundesamtes.
Aus den Ergebnissen der vorliegenden Studie erweist sich ein hoheres Lebensalter
eher als ein protektiver Faktor: Altere Fahrer fiihlen sich weniger belastet, haben ei-
nen giinstigeren Umgang mit Stress und konstituieren den , sicherheitsorientierten
Typ”. Allerdings waren in der vorliegenden Studie nur sechs Befragte 64 Jahre und
alter. Vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklung und der derzeitigen
Nachwuchsproblematik bei Lkw-Fahrern ist kiinftig sowohl in der Forschung als
auch in der Mafinahmenentwicklung verstarkt ein Augenmerk auf Fahrer jenseits

dieses Alters zu richten.

Nach den Befunden der vorliegenden Untersuchung zeigen, dhnlich wie in der
Gruppe der Pkw-Fahrer (z.B. Schulze, 1991), eher die jiingeren Lkw-Fahrer ein be-
sonderes Risikoverhalten. Wahrend bei Pkw-Fahrern unter ,junge Fahrer” tiblicher-
weise 18- bis 24jahrige verstanden werden, war der jlingste Befragte Lkw-Fahrer in
dieser Untersuchung 21 Jahre alt, und es fallen insgesamt nur zehn befragte Fahrer in
die Altersgruppe zwischen 21 und 24 Jahren. Dies deutet darauf hin, dass ein erhoh-
tes Risikoverhalten — zumindest bei Lkw-Fahrern — etwa bis 35 Jahre stdarker ausge-
pragt ist. Auch dieser Befund ist im Hinblick auf Praventionsmafinahmen, vor allem
in Bezug auf Aus- und Weiterbildungsmafinahmen von Lkw-Fahrern, zu berticksich-
tigen. Ahnlich wie von Rudinger und Jansen (2003), die fiir dltere Pkw-Fahrer ein
besonderes Risikoverhalten der jiingsten Manner (54 bis 64 Jahre) innerhalb der
Gruppe der élteren Fahrer gefunden haben, konnte hier vermutet werden, dass Risi-
koverhalten ein relatives Phanomen ist: In einer &lteren Referenzpopulation weisen

nach wie vor die jiingsten Médnner dieser Population das hochste Risikopotenzial auf.
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Das bei der Entwicklung der Fahrertypologie angewendete Verfahren der Cluster-
analyse ist vor allem in der Soziologie und in der Marktforschung verbreitet, um eine
heterogene Gesamtgruppe in moglichst homogene Subgruppen zu segmentieren und
charakteristische Profile dieser Subgruppen herauszuarbeiten. Auch in der psycho-
logischen Verkehrssicherheitsforschung wurden bereits diverse Typologien zur Be-
schreibung von Verkehrsteilnehmergruppen entwickelt, beispielsweise um beson-
ders risikobehaftete Subgruppen junger Pkw-Fahrer (Schulze, 1996, 1999) oder Mobi-
litatsverhaltenstypen &lterer Verkehrsteilnehmer (Jansen, 2001; Jansen et al., 2001)
anhand von Lebensstilen zu identifizieren oder unterschiedliche Autofahrer-
Stresstypen zu charakterisieren (Hauser, Kania, Metz & Miiller, 2001). Die in dieser
Arbeit entwickelte Fahrertypologie basiert auf theoretisch abgeleiteten und empi-
risch gepriiften Merkmalen, die in ihrer spezifischen Konstellation charakteristische
Stressbewiltigungsmuster bei Lkw-Fahrern aufzeigen und in Beziehung zum Ver-
kehrsverhalten gesetzt werden. Eine solche Charakterisierung kann beispielsweise
zur Identifikation besonderer Risikogruppen und darauf aufbauend zur Ableitung
zielgruppenspezifischer MafSinahmen beitragen. Aufgrund des Fehlens vergleichba-
rer Typologien von Lkw-Fahrern kann keine Aussage iiber die Generalisierbarkeit
der herausgearbeiteten Fahrertypen getroffen werden, so dass die Ergebnisse zu-
ndchst fiir die untersuchte Stichprobe giiltig sind. Interessant wire daher, ob sich in
kiinftigen Untersuchungen, idealerweise bei einer grofseren Stichprobe, dhnliche Ri-

sikogruppen von Lkw-Fahrern identifizieren lassen.

Das in dieser Untersuchung entwickelte Pfadmodell versucht, das Wirkungsgefiige
der aus der Theorie abgeleiteten Einflussfaktoren auf das Verkehrsverhalten von
Lkw-Fahrern abzubilden. Das vorliegende Strukturgleichungsmodell stellt gleichsam
eine Validierung der zuvor entwickelten Fahrertypologie dar, indem sich hier einige
der Merkmalskonstellationen der Fahrertypologie im Strukturgleichungsmodell im
Sinne von Wirkungszusammenhdngen verdeutlichen. Zum Geltungsbereich des
Modells ist zunédchst daran zu erinnern, dass in dieser Untersuchung ein modellge-
nerierendes Verfahren gewdhlt wurde. Dabei wurde eine Modelllosung angestrebt,
die die urspriinglichen theoretischen Annahmen bestmdglich mit der empirischen

Datenlage vereint und eine moglichst gute inhaltliche Interpretierbarkeit bietet. Die-
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ses Ziel konnte mit der dargestellten Modelllosung zufriedenstellend realisiert wer-
den. Dennoch sind bei einem modellgenerierenden Vorgehen prinzipiell weitere,
dhnlich gut an die Daten angepasste Modelle denkbar. Weiterhin muss sich diese
Untersuchung naturgemafs auf einen ausgewdhlten, aus den theoretischen Voriiber-
legungen abgeleiteten Ausschnitt samtlicher potenzieller Einflussfaktoren auf das
Unfallgeschehen beschranken. Schliefillich liefSen sich einige potenziell relevante
Kenngrofsen nicht sinnvoll in das Strukturgleichungsmodell integrieren. Aus diesen
Griinden gibt das Pfadmodell Aufschluss iiber das Wirkungsgefiige, das sich aus der
empirischen Datenlage dieser Untersuchung ergibt, kann jedoch keinen Anspruch
auf Vollstandigkeit oder Allgemeingiiltigkeit erheben. Vielmehr ist das Modell als
ein erster Schritt fiir die Erklarung , kausaler” Zusammenhidnge des Verkehrsverhal-
tens von Lkw-Fahrern zu verstehen, auf dem Weiterentwicklungen aufbauen koén-

nen.

Am besten liefs sich mit dem Modell ein konfrontatives Stressbewéltigungsverhalten,
gefolgt von Fahrfehlern und einem aufgabenorientierten Stressbewdltigungsverhal-
ten vorhersagen, wahrend die Unfallverwicklung weniger gut vorhergesagt werden
konnte. Allerdings liegt die vergleichsweise geringe Varianzaufklarung in einer in
der psychologischen Verkehrssicherheitsforschung durchaus tiblichen Grofienord-
nung: Andere Studien, die die Unfallverwicklung von Verkehrsteilnehmern anhand
von Strukturgleichungsmodellen vorhersagen, kommen zu dhnlichen Ergebnissen.
Schulze (1999) gelangt beispielsweise in seinem Pfadmodell der Unfallverwicklung
25- bis 34jahriger Fiihrerscheinbesitzer zu 8 % Gesamtvarianzaufkldrung der abhéan-
gigen Variablen , Unfélle in den letzten 12 Monaten”. Verschuur und Hurts (2008)
haben ein Kausalmodell zur Vorhersage der Unfallverwicklung anhand von Fehlern
und Verstofien (gemessen mit dem DBQ) entwickelt, das lediglich 3% der abhangi-
gen Variable ,, Unfallbeteiligung in den letzten drei Jahren” erkldren kann. Die letzt-
genannte Untersuchung ist fiir die vorliegende Studie weiterhin interessant, weil die
Autoren eine Erweiterung des Fahrverhaltensmodells von Reason (1990, 1997) pfad-
analytisch gepriift haben. Wahrend sich in der vorliegenden Untersuchung die
selbstberichteten Verstofie (gemessen mit Items des DBQ) im Strukturgleichungsmo-

dell als ungeeignet zur Vorhersage der Unfallbeteiligung erwiesen und daher ledig-
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lich Fahrfehler bertiicksichtigt wurden, haben Verschuur und Hurts (2008) sowohl
Fehler als auch Verstofie in ihr Pfadmodell integrieren konnen, wobei die Pfadkoeffi-

zienten auf die Unfallbeteiligung allerdings geringe Werte aufweisen (zwischen -.05

und .08).

Die in der Fahrertypologie und im Pfadmodell gefundenen Beziehungen stehen im
Einklang mit den korrelativen Befunden von Matthews (2002; Matthews et al., 1996).
So zeigt sich auch in der vorliegenden Untersuchung ein deutlicher Zusammenhang
zwischen Aggression und einem konfrontativen Bewdéltigungsverhalten sowie
selbstberichteten Verstoflen. Gleichermafien wurde eine enge Beziehung zwischen
Gefahrenwahrnehmung, einem aufgabenorientierten Stressbewéltigungsverhalten
und sicherheitsorientiertem Verkehrsverhalten deutlich. Schlieflich konnte in Uber-
einstimmung mit Matthews et al. (1996) ein Zusammenhang zwischen einem ge-
fiihlsorientierten Bewaltigungsverhalten und dem Begehen von Fahrfehlern gezeigt
werden. Die Befunde dieser Untersuchung erweitern die vorhandenen Erkenntnisse,
indem im Pfadmodell kausale Beziehungen zwischen diesen Konstrukten dargestellt
und mit der Fahrertypologie Merkmalskonstellationen statt bivariater Beziehungen
zwischen Faktoren ermittelt wurden, so dass insgesamt ein komplexeres Bild des

Einflusses von Stress auf das Verkehrsverhalten gezeigt werden konnte.

In Analogie zu den Annahmen des transaktionalen Stressmodells von Lazarus (1966)
und des transaktionalen Fahrstressmodells von Matthews (2002) konnte in dieser
Untersuchung dargestellt werden, dass der Umgang mit Stress von Personen- und
Umweltaspekten beeinflusst wird. Matthews (2002, vgl. 6.4) geht in seinem transak-
tionalen Fahrstressmodell von einer Interaktion zwischen Person und Umwelt aus,
wobei Personlichkeitsfaktoren die Wahrnehmung und Wirkung von Umgebungsas-
pekten (Stressoren) moderieren, d.h. die subjektive Bewertung und das Bewalti-
gungsverhalten bestimmen. In der Modelliiberpriifung zeigte sich auch ein direkter
Einfluss der Umwelt auf die Stressanfilligkeit. Somit ist das Personenmerkmal , An-
falligkeit fiir Fahrstress” nicht kontextunabhédngig, sondern wird durch Umweltas-

pekte mitbestimmt (vgl. auch Matthews et al., 1996).

Insgesamt ist es gelungen, wesentliche Bedingungen des Umgangs mit arbeits- und

tatigkeitsbezogenen Belastungen zu identifizieren, die die Verkehrssicherheit von
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Lkw-Fahrern in ungiinstiger oder giinstiger Weise beeinflussen konnen und auf de-
ren Basis sich Ansidtze fiir Praventionsmafinahmen ableiten lassen. Gleichwohl ist
anzunehmen, dass das Stressbewéltigungs- und Verkehrsverhalten von Lkw-Fahrern
von einer Vielfalt weiterer psychologischer Einflussfaktoren bestimmt wird, die in
der vorliegenden Arbeit nicht untersucht werden konnten, z.B. von Fertigkeiten, Mo-
tivationen oder bestimmten Personlichkeitsmerkmalen. Uber derartige Zusammen-
hédnge liegen bislang — im Gegensatz zur Zielgruppe der Pkw-Fahrer — vergleichs-
weise wenige empirische Studien vor. Weiterhin konnte im Rahmen dieser Studie
nicht geklart werden, wie sich branchenstrukturelle und betriebliche Rahmenbedin-
gungen auf die Arbeitsbedingungen, das Stresserleben und Verkehrsverhalten von
Lkw-Fahrern auswirken. Derartige Forschungsfragen wiren in kiinftigen Studien zu

adressieren.

10.2.2 Methodische Aspekte

Alle Daten der vorliegenden Untersuchung wurden mittels standardisierter, grofsten-
teils schriftlicher Befragungen von insgesamt 563 Lkw-Fahrern an Autohofen oder, in
wenigen Fillen, dem Warteplatz eines Warenzentrallagers gewonnen. Es handelte
sich hier um eine Gelegenheitsstichprobe von Fahrern, die Zeit und Interesse hatten,
sich an der Befragung zu beteiligen. Aus der Vortestung des Fragebogens (vgl. Kapi-
tel 8.3) haben sich diese Erhebungsmodalitdten als giinstig erweisen. Die angestrebte
Zielgrofie von mindestens 500 Befragungen orientierte sich an forschungsokonomi-
schen Kriterien und an dem Ziel, ein moglichst heterogenes Untersuchungskollektiv
anzustreben, um so hinreichende Varianz zu erhalten und systematische Verzerrun-
gen so weit wie moglich auszuschlieflen bzw. auszugleichen. Gleichzeitig sollte ge-
wihrleistet werden, dass alle statistischen Auswertungen mit einem hinreichend
grofien Stichprobenumfang durchgefiihrt werden konnten. Wie in Kapitel 8.4 er-
wihnt, ldsst sich eine fiir das Gesamtkollektiv der Lkw-Fahrer reprédsentative Unter-
suchungsstichprobe nicht realisieren, da keine ausreichenden Kenntnisse tiber die
Grundgesamtheit vorliegen, an denen sich eine reprdsentative Stichprobenziehung
orientieren konnte. Die angestrebten Ziele der Studie konnten mit dem Untersu-

chungsansatz erreicht werden. Zudem erwies sich die Datenerhebungssituation inso-
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fern als giinstig, als dass es keine Antwortverweigerungen gab und somit keine Er-
fassung von Non-Respondern erfolgen musste und Selektionseffekte aufgrund von
unterschiedlicher Antwortbereitschaft bei den Befragten auszuschlieflen sind. Auch
aus den Daten selbst ergeben sich keine Hinweise auf systematische Verzerrungen

der Stichprobe.

Bei allen erhobenen Daten handelt es sich um Selbstauskiinfte, so dass Antwortver-
zerrungen, beispielsweise aufgrund von Erinnerungsliicken, Uber- oder Unterschit-
zung oder sozialer Erwiinschtheit, nicht vollkommen auszuschliefien sind. Nach Be-
funden aus der Literatur neigen insbesondere ménnliche Fahrer eher zu Uberschit-
zung ihrer Fahrfertigkeiten (z.B. McKenna, Stanier & Lewis, 1991). Weiterhin dufsert
sich soziale Erwiinschtheit bei Selbstauskiinften eher in Form einer Unterschdtzung
von unerwiinschtem Verhalten als in einer Uberschitzung von erwiinschtem Verhal-
ten (z.B. Lindemann & Verkasalo, 1994). In der vorliegenden Untersuchung zeigt sich
auf Itemebene, dass negative Einstellungen und Verhaltensweisen deutlich seltener
angegeben werden als positive, was moglicherweise in diese Richtung deuten kénn-
te. Auf der anderen Seite konnten Lajunen und Summala (2003) keinen mafigeblichen
Einfluss von Impression Management und sozialer Erwiinschtheit auf die Beantwor-
tung des DBQ feststellen. Andere mogliche Antworttendenzen wurden in der Studie
von Lajunen und Summala (2003) nicht untersucht, ebenso wenig liegen bislang ver-
gleichbare Studien fiir das DSI oder den DCQ vor. Auf die vermutete Uberschitzung
des Anteils der Fahrer mit Berufskraftfahrer-Nachweis wurde bereits unter 10.2.1
eingegangen: Hierzu ist festzuhalten, dass die betreffende Frage bei kiinftigen Unter-

suchungen dieser Art eindeutiger zu formulieren ist.

Die in dieser Untersuchung verwendeten Items aus dem DSI und aus dem DCQ er-
wiesen sich insgesamt als praktikabel und geeignet zur Erfassung der Fahrstressan-
falligkeit und des Stressbewiéltigungsverhaltens von Lkw-Fahrern. Die aus diesen
beiden Instrumenten entlehnten Items mussten inhaltlich nicht speziell auf Lkw-
Fahrer angepasst werden, und es zeigten sich sowohl hinsichtlich der Faktorenstruk-
tur als auch in Bezug auf die Zusammenhinge zwischen den Skalen sehr dhnliche
Resultate zu denen von Matthews et al. (1996), die beide Fragebogen entwickelten.

Insofern stiitzen die vorliegenden Ergebnisse nicht die Schlussfolgerungen von Dorn
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und Garwood (2004), die das DSI in modifizierter Form bei Busfahrern einsetzten
und aufgrund einer mangelnden Replizierbarkeit der Faktoren in ihrer Untersu-
chung folgerten, dass fiir andere Kraftfahrergruppen andere Aspekte der Stressanfal-
ligkeit eine Rolle spielen als bei Pkw-Fahrern. Allerdings wurden in der vorliegen-
den Befragung diejenigen Items des DSI, die fiir Lkw-Fahrer inhaltlich unpassend
erschienen, von vornherein nicht verwendet. Bei der Erfassung des situativen Bewal-
tigungsverhaltens mit dem DCQ lieffen sich in dieser Untersuchung vier der fiinf von
Matthews et al. (1996, 1997) ermittelten Faktoren extrahieren, wobei die Skalenrelia-
bilititen etwas niedriger ausfallen als bei Matthews et al. (1996) und vergleichbar
hoch sind wie in der Studie von Machin und Hoare (2003, zit. nach Machin, 2003),
die den DCQ bei Busfahrern einsetzten.

Trotz der zufriedenstellenden item-, faktoren- und reliabilitidtsanalytischen Ergebnis-
se des DSI und des DCQ stellt sich die Frage nach der empirischen Sinnhaftigkeit der
Trennung der beiden Konstrukte ,Fahrstressanfilligkeit” und ,situatives Bewalti-
gungsverhalten”. Theoretisch-konzeptionell bezieht sich Fahrstressanfilligkeit nach
Matthews (2002) auf iiberdauernde Einstellungen, wahrend die situative Bewalti-
gung das Verhalten in konkreten, stressreichen Fahrsituationen meint. Da mit den
Items des DSI, das Fahrstressanfilligkeit misst, und des DCQ, der das situative Be-
wiltigungsverhalten erfasst, mitunter inhaltlich sehr dhnliche Aspekte erfasst wer-
den, iiberraschen die gefundenen starken Zusammenhinge zwischen einigen Fakto-
ren wenig (z.B. Aggression und Konfrontation, Gefahrenwahrnehmung und Aufga-
benorientierung, Abneigung gegen das Fahren und Gefiihlsorientierung). Gleichzei-
tig erweist sich das situative Bewéltigungsverhalten als aussagekréaftigerer Pradiktor
fiir andere Aspekte des Verkehrsverhaltens als die Fahrstressanfalligkeit, scheint
demnach also entscheidender zu sein als die Einstellungsaspekte. Eine Ausnahme
bildet hier die Miidigkeitsneigung, die zwar konzeptionell als ein Aspekt der Fahr-
stressanfélligkeit und damit eher als Einstellung aufgefasst wird, jedoch sehr aussa-
gekraftig ist fiir Fahrfehler. Dies wundert ebenfalls wenig, weil hier — im Gegensatz
zu den anderen Items der Fahrstressanfilligkeit — sehr konkrete Verhaltensauswir-
kungen von langem Fahren ohne Pausen erfragt werden. Insofern ist die Abgren-

zung zwischen Einstellung und Verhalten innerhalb des Konstrukts ,Fahrstressanfal-
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ligkeit” nach Matthews (2002; Matthews et al., 1996) mitunter nicht ganz eindeutig.
Bezogen auf das theoretische Fahrstressmodell von Matthews (2002) wére zu fragen,
ob die theoretische Unterscheidung zwischen dem Personenmerkmal , Anfilligkeit
fiir Fahrstress” und dem kognitiven Stressprozess, zu dem das situative Bewdlti-
gungsverhalten gehort, in dieser Form empirisch aufrechtzuerhalten ist. Geht es pri-
médr um Zusammenhédnge zwischen Stress und Fahrverhalten, ist es moglicherweise
ausreichend, das situative Bewdltigungsverhalten mit dem DCQ, ergdnzt um die
Skala ,Miidigkeitsneigung” des DSI, zu erheben. Als Weiterentwicklung der Instru-
mente wire also denkbar, ein aus DSI und DCQ kombiniertes Befragungsinstrument

zu konzipieren, das den Umgang mit Fahrstress misst.

Der ebenfalls in dieser Untersuchung in modifizierter Form eingesetzte Driver Beha-
viour Questionnaire (DBQ; Lawton et al., 1997) erwies sich nicht als optimal geeignet,
um abweichendes Fahrverhalten bei Lkw-Fahrern zu erfassen. Gleichzeitig bestati-
gen die Ergebnisse der Faktorenanalyse insgesamt die Befundlage zum DBQ aus der
Literatur (vgl. Kapitel 7.2.5). Demnach féllt die Anzahl der identifizierten DBQ-
Faktoren in verschiedenen Untersuchungen unterschiedlich aus, wobei sich jedoch
die Hauptunterscheidung in , Fehler” und , Verstofse” als durchgéngig stabil erweist
(z.B. Ozkan, Lajunen & Summala, 2006; Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis et al., 2006).
Die Befundlage aus der Literatur zeigt ebenfalls, dass die Unterscheidung zwischen
verschiedenen Fehlertypen (Fehler vs. Ausrutscher) und die Differenzierung ,ag-
gressiver” vs. ,,gewohnlicher” Verstofie nicht generell replizierbar sind (z.B. Blockey
& Hartley, 1995). Viele Studien konnten aufierdem zeigen, dass die Skala , Ausrut-
scher” generell eine niedrige Reliabilitdt aufweist und zudem keinen Vorhersagewert
fir die Unfallverwicklung besitzt (vgl. z.B. Davey et al., 2007; Lajunen et al., 2004;
Maxwell et al., 2005; Ozkan, Lajunen, Chliaoutakis et al., 2006; Sullman et al., 2002).
Auch in der vorliegenden Untersuchung konnte keine Differenzierung zwischen
,aggressiven” und , gewohnlichen” Verstofien gezeigt werden, und die Items der
Skala ,, Ausrutscher” erwiesen sich durchgéngig als wenig brauchbar. Somit kann aus
den Ergebnissen ein dhnlicher Schluss gezogen werden wie von Sullman et al. (2002)
sowie von Davey et al. (2007) aus ihren Studien zum Einsatz des DBQ bei Berufs-

kraftfahrern: Moglicherweise spielen bei professionellen Fahrern weitere oder andere
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Aspekte abweichenden Fahrverhaltens eine Rolle, die im DBQ nicht addquat erfasst
werden. Insbesondere (absichtliche) Verstofie werden hdufiger von jlingeren und
ménnlichen Fahrern sowie Vielfahrern begangen und erscheinen daher fiir Berufs-
kraftfahrer von Relevanz, wihrend (unabsichtliche) Ausrutscher eher von Frauen,
wenig erfahrenen und édlteren Fahrerinnen und Fahrern begangen werden (vgl. Par-
ker et al., 1998; Reason et al., 1990; Sullman et al., 2002; Westerman & Haigney, 2000).
In der Terminologie des Modells der gefdhrdenden Verhaltensweisen von Reason
(1990) zeigen die Ergebnisse, dass sich gefdhrdendes Fahrverhalten bei professionel-
len Kraftfahrern weniger in unintendierten Aufmerksamkeits- oder Gedéachtnisfeh-
lern, sondern eher in absichtlichem Fehlverhalten in Form von regelbasierten Fehlern
oder einer bewussten Nichtbefolgung (Verstofle) ausdriickt. Dieses erscheint theore-
tisch plausibel, allerdings kann man sich vor diesem Hintergrund die Frage stellen,
ob das Modell der gefdhrdenden Verhaltensweisen, ein allgemeines Fahrverhaltens-

modell, grundsitzlich fiir professionelle Fahrer geeignet ist.

Auch die generell hohen Schwierigkeitswerte der DBQ-Items in dieser Untersuchung
weisen darauf hin, dass die dort erfassten Verhaltensweisen von Lkw-Fahrern kaum
gezeigt, oder zumindest nicht zugegeben werden. Wenngleich in dieser Untersu-
chung nicht die Validierung eines bestehenden oder die Entwicklung eines neuen
Instruments zur Erfassung des Fahrverhaltens von Lkw-Fahrern im Vordergrund
stand, konnte die Konstruktion eines solchen Befragungsinstrumentes einen sinnvol-
len Beitrag fiir kiinftige verhaltenswissenschaftliche Untersuchungen des Verkehrs-
verhaltens dieser Zielgruppe leisten. Gleichermafien wire es fiir kiinftige For-
schungsvorhaben von Interesse, die hier im Rahmen einer Befragungsstudie ermittel-
ten Wirkungszusammenhénge anhand des realen Fahr(er)verhaltens vertiefender zu

untersuchen, z.B. durch Beobachtungsstudien.

Abschliefiend soll an dieser Stelle auf die Vorhersagbarkeit der Verkehrsauffalligkeit,
also von Unfillen und Verkehrsverstofien, eingegangen werden. Die geringe Vorher-
sagbarkeit der Unfallverwicklung im Pfadmodell verdeutlicht einige der in Kapitel
5.2 dargestellten Probleme von Verkehrssicherheitsindikatoren: Unfélle lassen sich
grundsitzlich schwer erkldren und vorhersagen, da sie seltene, durch unsystemati-

sche, situative, zum Teil unbekannte oder nicht messbare Einflussfaktoren gepragte
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Ereignisse sind. Insofern beinhaltet das Unfallkriterium stets messmethodische Pro-
bleme, insbesondere je kiirzer die Zeitintervalle sind, auf die sich die erfassten Unfal-
le beziehen (af Wahlberg, 2003). Nach af Wéhlberg (2003) stellen verschuldete Unfal-
le eine geeignetere Kenngrofle dar als die Unfallverwicklung insgesamt, d.h. unab-
hiangig von der Schuldfrage, weil im letzteren Fall sehr heterogene Ereignisse ver-
mischt wiirden und daher weniger genau vorhergesagt werden konnten. In der vor-
liegenden Untersuchung liefSen sich verschuldete Unfélle jedoch schlechter vorher-
sagen als die Unfallbeteiligung insgesamt, weshalb letzterer in der Modelllosung der
Vorzug gegeben wurde. Weiterhin sind verschuldete Unfélle naturgemifd noch sel-
tener als Unfille insgesamt und die Verteilung daher u.U. noch schiefer. Es stellt sich
weiterhin die Frage, warum sich geahndete Verkehrsverstofie anhand des Struktur-
gleichungsmodells nicht vorhersagen liefSen, obwohl sie im Vergleich zu Unféllen
deutlich haufiger vorkommen und weniger durch unsystematische Einfliisse gepragt
sein diirften. Ein moglicher Grund konnte die Entdeckungswahrscheinlichkeit sein:
Wihrend man bei den angegebenen Unféllen mit relativer Sicherheit davon ausge-
hen kann, dass sie festgestellt wurden, ist die Entdeckung von Verkehrsverstofien
starker zufallsgeprédgt, sodass die erfragten Verstofie moglicherweise eine weniger
zuverldssige Kenngrofie des Verkehrsverhaltens darstellen als Unfille und aus die-
sem Grund durch die gewédhlten Modellvariablen unzureichend vorhersagbar sind.
Es wire ebenfalls moglich, dass die Befragten die geahndeten Verkehrsverstofse un-
genauer angegeben als die Unfallverwicklung, weil sie sich zum Beispiel nicht genau
erinnern oder iiberlesen wurde, dass es um Verstofle geht, die mit einem Bufigeld
von mindestens 40 Euro geahndet wurden. Derartige Griinde mogen auch erklédren,
dass die angegebene Haufigkeit der geahndeten Verkehrsverstofse in dieser Untersu-

chung deutlich schiefer verteilt war als die Unfallvariablen.
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11 Schlussfolgerungen und Mafinahmenempfehlungen

Zusammenfassend konnten mit der vorliegenden Untersuchung wichtige Erkennt-
nisse iiber Belastungsfaktoren der Lkw-Fahrertitigkeit sowie iiber Auswirkungen
von Belastungen und Stress auf das Verkehrsverhalten von Lkw-Fahrern gewonnen
werden, die eine wesentliche Grundlage fiir die Ableitung praventiver Mafsnahmen
zur Erhohung der Verkehrssicherheit von Lkw-Fahrern bilden kénnen. Zum Ab-
schluss dieses Forschungsvorhabens wurde daher ein Workshop mit einschldgigen
Experten der Lkw-Sicherheit aus Forschung und Praxis durchgefiihrt. In diesem Ka-
pitel werden die Ergebnisse des Expertenworkshops vorgestellt und Schlussfolge-

rungen fiir die Mafinahmengestaltung gezogen.

11.1 Ergebnisse des Experten-Workshops

Auf dem zum Abschluss dieser Studie durchgefiihrten Experten-Workshop wurden
die wesentlichen Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung vorgestellt (vgl. An-
hang D) und diskutiert sowie Ansatzpunkte zur Erh6hung der Verkehrssicherheit im
Lkw-Verkehr erarbeitet. Von den Experten wurde eine Fiille von MafsSnahmenansét-
zen identifiziert, die sich im Wesentlichen den drei Bereichen der Verkehrssicher-
heitsarbeit ,Education” (edukative und kommunikative Mafsnahmen), , Enforce-
ment” (legislative Mafinahmen, Kontrolle und Uberwachung) und , Engineering”
(technische und infrastrukturelle Mafinahmen) zuordnen lassen. Im Folgenden wer-
den die von den Experten benannten Mafinahmen, gegliedert in diese drei Bereiche,
und die ebenfalls auf dem Workshop thematisierten iibergreifenden Aspekte der

Mafinahmenumsetzung beschrieben.

Edukative und kommunikative MafSnahmen

Zu diesem Mafsnahmenbereich sind in erster Linie Aus- und Weiterbildungsmafi-
nahmen zu zdhlen. Diese konnen sich zum einen auf den Fahrer selbst, aber auch auf
andere relevante Personen beziehen, die fiir den Transport mitverantwortlich sind
(z.B. Disponenten, Verlader). Weiterhin sind innerhalb dieses Bereiches Ansitze zu

nennen, die einen Informationsaustausch und ein wechselseitiges Verstandnis zwi-
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schen den am Transport beteiligten Akteuren féordern und zu gemeinsamen Problem-

16sungen fiihren sollen.

In der derzeitigen Aus- und Weiterbildung von Lkw-Fahrern nach dem Berufskraftfah-
rerqualifikationsgesetz (BKrFQG) wird das Thema ,Stress und Belastung” durch 35
Unterrichtsstunden {iber einen Zeitraum von fiinf Jahren abgedeckt. Die Experten
stimmen darin tiberein, dass diese Thematik zukiinftig intensiviert werden sollte. In
diesem Zusammenhang wére auch der Gegenstand ,Sozialvorschriften”, insbeson-
dere die Bedeutsamkeit der Einhaltung von Lenk- und Ruhezeitenregelungen, ver-
starkt zu berticksichtigen. In Bezug auf die in dieser Untersuchung entwickelte Fah-
rertypologie (vgl. 9.4) sehen die Experten eine gezielte Weiterbildung fiir diejenigen
Fahrergruppen als sinnvoll an, die einen fiir die Verkehrssicherheit ungiinstigen
Umgang mit Belastungen und Stress aufweisen (,,gestresster Typ” und , Draufgan-
ger-Typ”). Das Ziel sollte dabei sein, dass die Fahrer Wissen erwerben und Techni-
ken entwickeln, besser und sicherheitsorientierter mit Belastungen und Stress umzu-
gehen zu konnen. Eine Moglichkeit wire, die in dieser Untersuchung thematisierten
Aspekte verstiarkt in Weiterbildungsmafsnahmen einfliefien zu lassen, die nach dem
BKrFQG alle fiinf Jahre vorgeschrieben sind. Dariiber hinaus wird es als wichtig
erachtet, im Rahmen von Aufbauqualifikationen alle Themengebiete aufzugreifen,
die eine besondere Rolle fiir die Sicherheit im Lkw-Verkehr spielen, wie etwa La-
dungssicherung und Gurtnutzung. Schliefilich sehen die Experten aufgrund der ho-
hen Spezialisierung im Transportwesen die Notwendigkeit, in gezielten Weiterbil-
dungen Spezialwissen fiir verschiedene Giitergruppen zu vermitteln. Generelle Um-
setzungsschwierigkeiten von Qualifizierungsmafinahmen bestehen nach Auffassung
der Experten darin, dass kleine Unternehmen deutlich schwerer zu erreichen sind als
groflere Betriebe. Die oftmals schwierige Erreichbarkeit der Fahrer, zeitliche Aspekte
und Kostengriinde werden als Hemmnisse von Aus- und Weiterbildungsangeboten
angesehen. Daher sollte nach Meinung der Experten bei entsprechenden Angeboten
darauf geachtet werden, dass diese sowohl mit betrieblichen als auch mit den priva-

ten Erfordernissen der Fahrer vereinbar sind.

Auch die Unternehmen selbst werden als wichtige Adressaten fiir Qualifizierungs-

mafinahmen angesehen, da sie eine zentrale Schaltstelle fiir viele der Arbeitsbedin-
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gungen von Lkw-Fahrern darstellen. Aus diesem Grund sollten seitens der Unter-
nehmen insbesondere die Disponenten und Verlader weiterqualifiziert und fir die
Probleme und Belastungen der Fahrer sensibilisiert werden, wobei die Experten auch
hier einen Schwerpunkt in einer Vermittlung der Sinnhaftigkeit der Sozialvorschrif-

ten sehen.

Die Einrichtung von Fahrer-Stammtischen bietet nach Meinung der Experten eine gute
Moglichkeit, um einen Informationsaustausch und gegenseitiges Verstdndnis aller
am Transportwesen Beteiligten (z.B. Fahrer und Spediteure) zu férdern. Nach vorlie-
genden Erfahrungen der Experten eignen sich Fahrer-Stammtische auch, um prob-
lematische Zielgruppen zu erreichen. Desweiteren werden sogenannte Logistik-
Arbeitskreise als zielfithrend angesehen, bei denen wesentliche Akteure der Trans-
portkette gemeinsam versuchen, logistische Abldufe zu optimieren. Die Einrichtung
von Verkehrssicherheitszirkeln in Unternehmen in Anlehnung an das Konzept der Ge-
sundheitszirkel (vgl. z.B. Rabe, Kalveram, Trimpop & Lau, 2007) wird als begrii-
enswert erachtet. Gleichzeitig stellen sich hier oftmals praktische Probleme bei der
Durchfiihrbarkeit, wie z.B. zeitliche Aspekte. Grundsétzlich sehen die Experten es
jedoch als wichtig an, das Thema Verkehrssicherheit zu einem Bestandteil der Unter-

nehmensphilosophie zu machen.

Legislative Mainahmen, Kontrolle und Uberwachung

Zum diesem Mafinahmenbereich sind vor allem rechtliche Regelungen und deren

Uberwachung sowie die Ahndung von Verstoflen zu zéhlen.

Die bestehenden rechtlichen Regelungen, insbesondere die Sozialvorschriften und die
Vorschriften zum Arbeits- und Gesundheitsschutz, werden von der Mehrheit der
Experten als ausreichend erachtet, um Belastungen und Stress bei Lkw-Fahrern vor-
zubeugen. Allerdings mangelt es aus Sicht der Experten mitunter an einer konse-
quenten Umsetzung dieser Vorschriften. Ebenfalls wird angemerkt, dass die Vertei-
lung der Arbeits- bzw. Lenkzeit iiber den Tag in den bestehenden Gesetzen nicht
geregelt wird, so dass der Lkw-Fahrer nicht vor Einsédtzen in Phasen verminderter

Leistungsfahigkeit (Nachtfahrten u. 4.) geschiitzt ist.
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Im Bereich der Uberwachung und Kontrolle sehen die Experten es als sinnvoll an, spe-
zialisiertes Personal fiir eine gezielte Uberwachung bestimmter Schwerpunkte der
Lkw-Sicherheit, wie etwa Gurtnutzung oder Ladungssicherung, einzusetzen. Fiir die
Verringerung von Stress und Belastungen von Lkw-Fahrern erscheinen insbesondere
Kontrollen der Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten sowie regelméflige Betriebs-
kontrollen zielfithrend. Die Bedeutung einer Zusammenarbeit der europdischen
Kontrollbehdrden wird hervorgehoben, um zu einer europaweit einheitlichen Kont-
rollpraxis zu gelangen. Ein Schritt in diese Richtung kann eine Einrichtung von na-
tionalen und auf europdischer Ebene vernetzten Unternehmensregistern sein, mit
deren Hilfe Unternehmen mit einer hohen Risikoeinstufung strenger und haufiger

gepriift wiirden.

Ahnlich wie im edukativ-kommunikativen Mafinahmenbereich sehen die Experten
es auch bei der Kontrolle und Uberwachung als bedeutsam an, verstirkt die Unter-
nehmen in den Fokus zu riicken, da hier ein wichtiger Ansatzpunkt besteht, um die
Rahmenbedingungen der Fahrertdtigkeit und letztlich das Verhalten der Lkw-Fahrer
selbst zu beeinflussen. Sie weisen jedoch auch darauf hin, dass der Fahrer nach wie
vor auch selbst die Verantwortung fiir sein Verhalten tragt, von der er nicht entbun-

den werden kann.

Technische und infrastrukturelle Mafinahmen

Eine optimale ergonomische Ausstattung der Fahrzeuge wird als wichtig fiir die Re-

duktion von Belastungen und Stress der Lkw-Fahrer erachtet.

Hinsichtlich des Einsatzes von Fahrerassistenzsystemen bei Nutzfahrzeugen erwarten
die Experten nur dann einen wirklichen Sicherheitsgewinn, wenn Fahrerassistenz-
systeme sinnvoll aufeinander abgestimmt sind, wie beispielsweise eine Kombination
von Tempomat und Abstandsregelsystem oder Notbremsassistent. Sowohl eine se-
rienméfiige Ausstattung von Nutzfahrzeugen mit Fahrerassistenzsystemen als auch
die Schaffung entsprechender Anreize, um Fahrerassistenzsysteme fiir Unternehmen
attraktiv zu machen, werden als sinnvoll befunden. Wenngleich einige Experten kei-
nen direkten Zusammenhang zwischen Fahrerassistenzsystemen und Stress bzw.

Belastung sehen, wird zu bedenken gegeben, dass ein ,, Zuviel” an Entlastung durch
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technische Systeme auch negative Folgen haben kann, wie beispielsweise Monoto-
nieerleben, Ablenkung oder eine Delegation von Verantwortung an das technische

System.

Schliefslich wird in retroflektierenden Konturmarkierungen von Lkw ein Sicherheitsge-
winn gesehen, der auch stressreduzierend wirken kann, da die Wahrnehmbarkeit

anderer Lkw gesteigert wird.

In Bezug auf infrastrukturelle Mafinahmen wird die Schaffung eines ausreichenden
Park- und Rastplatzangebotes von den Experten als vordringliches Ziel zur Verbesse-
rung der Situation der Lkw-Fahrer und zur Erhohung der Verkehrssicherheit her-
vorgehoben. Auch von telematischen Verkehrsleitsystemen wird ein Sicherheitsge-
winn sowie eine Entlastung der Fahrer erwartet. Insbesondere konnten telematische
Parkleitsysteme das Auffinden freier Parkpldtze auf Rastplatzen und Autohofen er-
leichtern. Als wiinschenswert wird die Moglichkeit erachtet, die Auslastung von
Parkpldtzen mittels Verkehrsfunk oder Anzeigetafeln bekannt zu geben und die ent-
sprechenden Informationen auch an die Unternehmen, Disponenten, Verlader und
Fahrer zu melden. Grenzen eines solchen Informationssystems werden darin gese-
hen, dass in Deutschland auch viele ausldndische Fahrer unterwegs sind, deren Un-
ternehmen auch in ein solches Informationssystem einbezogen werden miissten, was
sich in der Praxis als schwierig gestalten diirfte. Auch die Moglichkeit, dass die Fah-
rer Parkpldtze reservieren bzw. buchen kénnen, wird von den Experten begriifst. Da-
neben wird in einer Verbesserung des Baustellen-Managements ein wesentlicher An-

satzpunkt zur Stressreduktion der Lkw-Fahrer gesehen.

Querschnittaufgaben bei der MaSnahmenumsetzung

Neben den genannten Einzelmafsnahmen wurden von den Experten auch iibergrei-
fende Aspekte thematisiert, die bei der Umsetzung von Mafinahmen zur Erhohung

der Lkw-Sicherheit zu berticksichtigen waren.

So sollten Synergien zwischen allen an der Lkw-Sicherheit beteiligten Akteuren (z.B.
Polizei, Bundesamt fiir Giiterverkehr, technische Priiforganisationen, Logistikver-
bande, Berufsgenossenschaften) geschaffen und genutzt werden. Hierfiir bieten bei-

spielsweise sogenannte Ordnungspartnerschaften eine gute Moglichkeit, da hier ver-
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schiedene Aktionspartner der Lkw-Sicherheit in engem Austausch stehen und ge-
meinsame MafSnahmen und Aktivitdten zur Erhohung der Lkw-Sicherheit durchfiih-

ren konnen.

Desweiteren wird eine Intensivierung der Oﬁentlichkeitsarbeit zum Thema , Lkw-
Sicherheit” vorgeschlagen. Dabei konnten zum einen Kampagnen und Aktionen wei-
tergefiihrt werden, die bereits in der Vergangenheit auf eine positive Resonanz in der
Offentlichkeit gestoflen sind, wie etwa Kampagnen zur Férderung der Gurtnutzung
bei Lkw-Fahrern oder Aktionen, bei denen Interessierte im Lkw mitfahren konnen,
um so Verstdndnis fiir die Perspektive der Lkw-Fahrer zu férdern. Sowohl bei beste-
henden als auch bei kiinftigen Aktionen und Kampagnen wird es als sinnvoll erach-
tet, wenn unterschiedliche Verkehrsteilnehmergruppen von den Aktivititen profitie-
ren (z.B. Image-Gewinn fiir Unternehmen, hoheres Sicherheitsgefiihl fiir Verkehrs-
teilnehmer) und ein gegenseitiges Verstandnis gefordert wird. Dariiber hinaus sollte
das Berufsbild und der Ausbildungsberuf des Lkw-Fahrers insbesondere in Schulen
bekannter gemacht und daran gearbeitet werden, das Image von Lkw-Fahrern und

das des Lkw-Verkehrs in der Offentlichkeit zu verbessern.

Schliefllich wird darauf hingewiesen, dass Mafinahmen zur Erhohung der Lkw-
Sicherheit sowohl auf nationaler Ebene vorangetrieben und gleichzeitig internationale
bzw. europdische Initiativen weiterverfolgt und, wo sinnvoll, aufgegriffen werden soll-

ten.

11.2 Schlussfolgerungen

Ein wesentliches Ziel dieser Untersuchung bestand darin, Erkenntnisse {iber die Zu-
sammenhdnge von Belastungen, Stressbewiltigung von Verkehrsverhalten von Lkw-
Fahrern zu gewinnen und auf dieser Basis Praventionsmafinahmen zur Erhohung

der Verkehrssicherheit dieser Verkehrsteilnehmergruppe abzuleiten.

Der Praventionsgedanke meint dabei, dass es nicht nur darum geht, Unfélle zu ver-
hiiten oder unmittelbaren negativen Sicherheitsfolgen zu begegnen, sondern mog-
lichst frithzeitig greifende sicherheitsfordernde Mafinahmen zu etablieren. Wahrend

das traditionelle Ziel des Arbeits- und Gesundheitsschutzes in einer Vermeidung
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schdadigender Auswirkungen der Arbeit besteht, ist das Ziel praventiven Handelns
positiv formuliert, indem es auch die Erhaltung und Forderung von Sicherheit und

Gesundheit beinhaltet.

Grundsétzlich lassen sich primére, sekundére und tertidre Pravention unterscheiden.
Die Primédrpravention zielt darauf ab, das Auftreten von Beeintrachtigungen, Krank-
heiten, Storungen und Unféllen moglichst vollstandig zu verhindern. Da eine voll-
standige Beseitigung aller Risiken und Gefahren in der Regel nicht erreicht werden
kann, werden unter sekundérer Pravention allgemein Mafinahmen zur Senkung ei-
nes gegebenen Risikos verstanden. Bezogen auf die vorliegende Thematik umfasst
Sekundéarpravention Mafinahmen der Gefahren- und Risikokontrolle. Bei der Terti-
drpravention steht die Minderung von Unfall- und Krankheitsfolgen im Zentrum,
wie etwa bei Rehabilitationsmafinahmen. Da das Ziel der Mafinahmenentwicklung
in dieser Untersuchung auf einer Verhinderung und Verringerung von Verkehrssi-
cherheitsgefdhrdungen und auf einer prospektiven Forderung der Verkehrssicher-
heit liegt, sind die vorgeschlagenen Mafinahmen im Bereich der Primédr- und Sekun-

darpravention anzusiedeln.

Weiterhin konnen in der Pravention verhaltens- und verhaltnispraventive Mafsnah-
men unterschieden werden. Die Verhaltenspravention ist personenzentriert und zielt
auf die Beeinflussung des Verhaltens ab, wahrend die Verhéltnispravention umwelt-
bzw. kontextzentriert ist und auf die Verdnderung struktureller, organisationaler
und umgebender Bedingungen und —abldufe abzielt. Damit werden der Grundge-
danke und die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung aufgegriffen, wonach sich
sowohl auf Seiten der Person als auch auf Seiten der Umwelt Aspekte identifizieren
lassen, die den Umgang mit Stress und Belastungen und das Verkehrsverhalten von
Lkw-Fahrern in giinstiger oder ungiinstiger Weise beeinflussen konnen. Insofern
sind sowohl verhaltens- als auch verhaltnispraventive Mafinahmen angezeigt. Klas-
sische Beispiele fiir verhaltenspraventive Mafinahmen sind fiir die vorliegende The-
matik die unter 11.1 aufgefiihrten edukativ-kommunikativen Ansitze. Als typische
verhéltnispraventive Mafinahmen wiren rechtliche Regelungen sowie technische
und infrastrukturelle Mafinahmen zu nennen. Oftmals greifen die beiden Perspekti-

ven eng ineinander: So konnen beispielsweise betriebliche Logistik- oder Verkehrssi-
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cherheitsarbeitsgruppen sowohl auf eine Verdnderung des individuellen Verhaltens
der Fahrer oder Disponenten als auch auf eine Optimierung von umgebenden Ar-
beitsbedingungen, beispielsweise organisatorischer oder logistischer Abldufe, abzie-

len.

Setzt man die Ergebnisse dieser Untersuchung in Beziehung zu den Mafinahmen-
empfehlungen aus dem Experten-Workshop, so lassen sich die Maffnahmenansitze

schwerpunktartig unterschiedlichen Interventionsbereichen zuordnen.

Den Arbeitsbedingungen von Lkw-Fahrern kann in erster Linie durch verhéltnispra-
ventive, auf eine Verdnderung der kontextualen Bedingungen abzielende MafSnah-
men begegnet werden. In dieser Untersuchung kristallisierten sich insbesondere lan-
ge Arbeits- und Fahrtzeiten als wesentliches Merkmal der Fahrertdtigkeit heraus.
Knapp 6% der befragten Fahrer gaben an, regelhaft langer zu fahren als nach den
geltenden EG-Sozialvorschriften zuldssig. Weiterhin gab mehr als ein Drittel der Fah-
rer an, Schwierigkeiten mit der Einhaltung der vorgeschriebenen Pausen zu haben.
Diese Ergebnisse deuten auf einen Handlungsbedarf hinsichtlich einer konsequenten
Anwendung der Sozialvorschriften und der Regelungen des Arbeits- und Gesund-
heitsschutzes hin. Damit eng verbunden sind die Notwendigkeit einer entsprechen-
den Uberwachung und Kontrolle der Einhaltung der Vorschriften sowie die Ahn-
dung von Verstofien. Neben diesen legislativen Mafinahmen erscheinen flankierend
edukativ-kommunikative Mafsnahmen sinnvoll (Aus- und Weiterbildung, Aufkla-
rung, institutionalisierte Mafinahmen des wechselseitigen Austausches aller am
Transport beteiligten Akteure), um eine stdrkere Sensibilisierung fiir die Relevanz
der rechtlichen Vorschriften zu erreichen und gemeinsame Losungen fiir eine bessere
Umsetzung der Regelungen zu erarbeiten. Sowohl in Bezug auf die legislativen als
auch die edukativ-kommunikativen Mafsnahmen gilt es, nicht nur die Fahrer selbst,
sondern letztlich die gesamte Verantwortungskette aller am Transport Beteiligten

einzubeziehen.

Eng verbunden mit den Arbeitsbedingungen sind die von den Lkw-Fahrern wahrge-
nommenen Belastungen, denen ebenfalls in erster Linie durch kontextbezogene Maf3-
nahmen begegnet werden kann. Als zentraler Belastungsaspekt der Lkw-

Fahrertdtigkeit erweist sich die Parkplatzsituation, die im Wesentlichen durch die
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unter 11.1 genannten infrastrukturellen Mafsnahmen verbessert werden kann. Dane-
ben konnen telematische Losungen der Verkehrsleitung und ein besseres Baustellen-
Management zu einer Verbesserung der verkehrlichen Rahmenbedingungen beitra-
gen, die ebenfalls von den Lkw-Fahrern als wesentliche Belastungen benannt wur-
den. Hinsichtlich der zeitlichen Belastungen von Lkw-Fahren konnen prinzipiell die
vorangehend zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen genannten Mafinahmen,
d.h. die konsequente Anwendung und Uberwachung der geltenden Sozialvorschrif-
ten und der Vorschriften des Arbeits- und Gesundheitsschutzes, einen Beitrag leis-

ten.

Hinsichtlich des Umgangs mit Stress und Belastungen sowie des Verkehrsverhaltens von
Lkw-Fahrern diirfte personenbezogenen, edukativ-kommunikativen Mafsnahmenan-
sitzen eine zentrale Bedeutung zukommen. Einerseits konnen edukativ-
kommunikative Mafinahmen generalpraventiv auf die Gesamtgruppe der Lkw-
Fahrer abzielen: Da die Majoritdt der Fahrer kein spezifisches Risikoverhalten zeigt,
konnte sie von Angeboten im Rahmen von Aus- und Weiterbildungsangeboten,
Aufklarungsmafinahmen und Mafsnahmen des institutionalisierten Austausches (z.B.
Verkehrssicherheitszirkel, Fahrer-Stammtische) insofern profitieren, als dass sie star-
ker fiir verkehrssicherheitsrelevante Aspekte von Belastungen und Stress und ein
sicherheitsorientiertes Verhalten sensibilisiert wird. Dariiber hinaus wurde in den
Ergebnissen dieser Untersuchung deutlich, dass gerade jiingere Fahrer eher einen
ungiinstigen Umgang mit berufsbezogenen Belastungen und Stress aufweisen und
eine zunehmende Berufserfahrung sich giinstig auf die Stressbewiltigung auswirkt.
Daher kommt der Ausbildung und Qualifizierung von Lkw-Fahrern grundlegend
eine wichtige Bedeutung zu, in deren Rahmen auch verkehrssicherheitsrelevante
Aspekte des Umgangs mit berufs- und titigkeitsbezogenen Belastungen und Stress

angemessen thematisiert werden konnen.

Gleichzeitig wird aus der in dieser Untersuchung entwickelten Fahrertypologie deut-
lich, dass die Verkehrsteilnehmergruppe der Lkw-Fahrer durchaus heterogen ist.
Daher diirfte insbesondere im Hinblick auf spezifische Risikogruppen der Erfolg
personenbezogener, verhaltenspraventiver MafSinahmen von einem zielgruppenspe-

zifischen Zuschnitt der Angebote abhidngen. In der vorliegenden Untersuchung
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konnten zwei Risikogruppen von Lkw-Fahrern identifiziert werden: Rund jeder vier-
te Fahrer ist dem , gestressten Typ”, etwa jeder Zehnte dem ,Draufginger-Typ” zu-
zurechnen. Die Fahrer dieser beiden Gruppen weisen einen dysfunktionalen und
verkehrssicherheitsabtraglichen Umgang mit Stress und Belastungen auf, sind ent-
sprechend auffallig hinsichtlich ihres Fahrverhaltens und ihrer Unfallbeteiligung. Fiir
diese Risikogruppen wire die Entwicklung einer zielgruppenspezifischen Weiterbil-
dungsmafinahme denkbar, die die Fahrer fiir die verkehrsbezogenen Gefdhrdungen
ihres Verhaltens sensibilisiert und den Sicherheitsgewinn eines angepassten, sicher-
heitsorientierten Verkehrsverhalten verdeutlicht und fordert. Sinnvoll wére hier eine
Trainingsmafinahme, die nicht als einmalige Veranstaltung, sondern in Form mehr-
maliger Seminarbldocke konzipiert ist, um so Erfahrungen auszutauschen und Verhal-
tensdanderungen zu fordern und zu stabilisieren. Auch fiir Fahrer, die dem , selbstkri-
tischen Typ” zuzuordnen sind, lieflen sich zielgruppenspezifische Ansétze formulie-
ren, die jedoch weniger auf die Verbesserung des Verkehrsverhaltens, sondern auf

Gesundheitsforderung abzielen sollten.

Es ist jedoch denkbar, dass gerade wenig sicherheitsbewusste Fahrer weder die Be-
reitschaft noch die Notwendigkeit einer Verdanderung ihres dysfunktionalen Verhal-
tens sehen und daher mit Angeboten auf freiwilliger Basis schwer zu erreichen sein
diirften. Dies wire insbesondere bei denjenigen Fahrern zu erwarten, die dem
»Draufgénger-Typ” entsprechen, da sie wenig sensitiv fiir die eigenen Belastungen
sind und eher andere Verkehrsteilnehmer fiir ihre Probleme verantwortlich machen.
Auch beim ,gestressten Typ” konnten dhnliche Schwierigkeiten bestehen, wenn-
gleich Fahrer dieses Typs sich subjektiv stark belastet fiihlen, was eine Verdnde-
rungsbereitschaft begiinstigen konnte. Dass gerade solche Verkehrsteilnehmer, die
ein besonderes Risikoverhalten zeigen, durch edukative Ansétze schwierig zu errei-
chen sind, stellt beispielsweise auch eine Untersuchung zur Mobilitdt dlterer Auto-
fahrer fest (Jansen, 2001; Jansen et al., 2001, Rudinger & Jansen, 2003). Eine kleine
Gruppe alterer Autofahrer, die sogenannten ,dysfunktionalen Kompensierer”,
gleicht altersbedingte Leistungseinbufsen nicht durch ein sicherheitsférderndes Mo-
bilitatsverhalten aus, wiahrend sie gleichzeitig iiberproportional hdufig schuldhaft an

Unfillen beteiligt ist und nach Einschitzung der Autorin kaum durch offene Mafi-
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nahmenangebote erreichbar ist. Im Vergleich zur Verkehrsteilnehmergruppe der (al-
teren) Pkw-Fahrer sind bei Lkw-Fahrern aufgrund ihrer beruflichen Einbettung
durchaus Moglichkeiten denkbar, ihnen entsprechende edukative Mafinahmen na-
hezulegen, beispielsweise iiber die Betriebe, Berufsgenossenschaften etc. Auch konn-
ten, wie von Jansen (2001; Jansen et al., 2001) sowie von Rudinger und Jansen (2003)
in ihrer Untersuchung vorgeschlagen, Fahrer, die sich dysfunktional und sicherheits-
abtrdglich verhalten, iiber ihre schuldhafte Unfallbeteiligung ermittelt werden. Uber
einen solchen Weg konnte diese Zielgruppe fiir entsprechende Schulungen oder
Trainingsmafifnahmen erschlossen werden. Da auch unter optimalen Bedingungen
der Zielgruppenerreichung nicht davon auszugehen ist, dass ausnahmslos alle Fah-
rer, die ein Risikoverhalten aufweisen, durch edukativ-kommunikative MafSnahmen
zu einem sicherheitsorientierten Verkehrsverhalten motiviert werden konnen, blei-
ben nach wie vor auch Kontroll- und Uberwachungsaktivititen und die Sanktionie-
rung von Verstofien wesentliche Elemente zur Forderung eines verkehrssicheren

Verhaltens.

Wie aus den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung sowie aus dem abschlie-
lenden Experten-Workshop deutlich wird, wird sowohl der Umgang mit Stress als
auch das Verkehrsverhalten von Lkw-Fahrern von vielfdltigen, personen- und um-
weltbezogenen Faktoren beeinflusst, die miteinander in schwer trennbaren Wechsel-
beziehungen stehen. Bei der Entwicklung und Umsetzung von Verkehrssicherheits-
mafsnahmen sind die diskutierten Ansitze daher nicht isoliert zu betrachten, sondern
es gilt, die Komplexitit und Vernetzung der Einflussfaktoren auf die Lkw-Sicherheit
zu berticksichtigen, Mafsnahmen auf verschiedenen Ebenen voranzutreiben und mi-
teinander zu sinnvollen Mafinahmenbiindeln zu verkniipfen. Dabei sind sowohl die
unterschiedlichen Handlungsfelder der Verkehrssicherheitsarbeit - , Education”,
,Enforcement” und , Engineering” — als auch die unterschiedlichen ,Mafsnahmenad-
ressaten” (Fahrer, Unternehmen, Fahrzeuge etc.) einzubeziehen. Im Hinblick auf den
letztgenannten Punkt wurde insbesondere auf dem Experten-Workshop deutlich,
dass sich Mafsnahmen zur Erhéhung der Sicherheit von Lkw-Fahrern nicht nur auf
die Fahrer selbst beschrianken, sondern die gesamte Verantwortungskette — insbe-

sondere auch die Unternehmen, Disponenten und Verlader - einbeziehen sollten.
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Aufgrund der Vielfalt dieser Ansatzpunkte und Verantwortlichkeiten kann eine Ver-
besserung der Verkehrssicherheit im Lkw-Verkehr langfristig nur durch ein Zusam-

menwirken aller relevanten Akteure der Lkw-Sicherheit gelingen.

Die Ergebnisse und Maffnahmenempfehlungen dieser Untersuchung beziehen sich
auf die aktuellen Rahmenbedingungen der Lkw-Fahrertdtigkeit. Zur Vorhersage
kiinftiger Entwicklungen des Verkehrsverhaltens von Lkw-Fahrern und der Sicher-
heit des Lkw-Verkehrs miissen jedoch auch kontinuierliche Verdnderungen des Ge-
samtsettings, in das das individuelle Verhalten eingebettet ist, berticksichtigt werden.
Nach Rudinger (2002) stellen demografische, wirtschaftliche, politische, gesellschaft-
liche Entwicklungen, technologischer Fortschritt, Verdanderungen im Verkehrssystem
sowie die individuellen Ressourcen der Verkehrsteilnehmer relevante Einflussberei-
che dar, die bei Szenarien zur Vorhersage des Verkehrsverhaltens zu berticksichtigen
sind. So wére es z.B. denkbar, dass die Population der Lkw-Fahrer in Zukunft alter
wird, die 6konomischen Rahmenbedingungen der Transportbranche sich wandeln,
neue Gesetze in Kraft treten, fahrzeugtechnische Entwicklungen voranschreiten usw.
Derartige Entwicklungen konnen das Gesamtsystem ,Lkw-Verkehr” und dessen Si-
cherheit beeinflussen. Daher wire eine Antizipation der kiinftigen Verdnderungen in
Form von Szenarien (vgl. Jansen, 2001; Jansen et al., 2001; Rudinger, 2002) und eine
Abschitzung ihrer Konsequenzen eine wichtige zukiinftige Aufgabe, um angemes-
sene, nachhaltige und auf die erwarteten Verdnderungen abgestimmte Praventions-

mafSnahmen definieren zu konnen.
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Anhang A - Fragebogen

LKW-Fahrer
Befragung

Die Bundesanstalt fir ShaBenwesen (BASH fohrt zur Zet eine Befragung wvon
Berufskraftfahrern durch. Es soll feslgeslefl werden, wie Lkw-Fahrer ihre
Arbeitsbedingungen im Skalenverkehr erleben und wie sie damit umgehen. Mit diesem
Fragebogen wirden wir auch gerne lhre persdnlichen Erfahrungen kennen lernen

Wir bitten Sie, diesen Fragebogen sorgféltig und volisténdig auszufiflen. Bilte befassen
Sie sich mit den einzelnen Aussagen nicht zu lange, kreuzen Sie ganz spontan der Reihe
nach an und lassen Sie keine Frage aus

Bitte geben Sie den ausgefiften Fragebogen an die Person zurick, die fhnen den
Fragebogen ausgehandigt hat.

Herzlichen Dank fiir thre freundliche Mitarbeit!

Alle Angaben werden anonym und vertraulich behandeit und
ausschifeBlich zu Forschungszwecken verwendet.
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-

Zunichst méchten wir gerne etwas lber Ihre Tétigkeit als Lkw-Fahrer erfahren.
Bitte kreuzen Sie bei den folgenden Fragen an, welche Antwort am besten auf Sie
zutrifft. Bei Fragen, wo keine Antworten vorgegeben sind, tragen Sie bitte ein, was
fiir Sie zutrifft.

Kreuzen Sie bitte fur jede Frage nur EINE Antwort an.

1.) Wie viele Stunden arbeiten Sie . .
normalerweise pro Woche? _____ Stunden (Bitte eine Zahi angeben)

2.) Wie viele Stunden fahren Sie . )
normalerweise pro Woche? _ __ Stunden (Bitte gine Zahi angeben)

3.) Wie viele km fahren Sie durchschnitt-

lich pro Wochs mit dem Liow? _ km (Bitte eine Zah! angeben)

4.) Wie lang sind die meisten Touren, 3 bis 50 km
die Sie fahren (eine Strecke)?
O 51-150 km

(3 langer als 150 km
0 Alles etwa gleich oft
5.) Welche Touren fahren Sie O Inlandstouren (Deutschland)
hauptsachlich?
O Auslandstouren

[J Beides (In- und Ausland)

6.) Wenn Sie Auslandstouren fahren,

wohin gehen diese hauptsichlich? a) (Bitte Land angeben)

Bitte geben Sie bis zu drei Lander an, )
in die sie am h&ufigsten fahren. b) (Bitte Land angeben)
c) (Bitte Land angeben)

7.) Wie lange sind sie normalerweise von [ Kemme taglich nach Hause
zu Hause weg?

1 1-2 Tage
[ 3-5 Tage
O 1 Woche
] Mehr als 1 Woche
8.) Auf welchen Strafien sind Sie [ Autobahn
hauptsachlich mit dem Lkw
unterwegs? (J Stadtverkehr, LandstraRe

O Alles etwa gleich viel
9.) Machen Sie Schichtarbeit? O ja

O nein

10.) Haben Sie Probleme, die vorgeschrie- [ ja
benen Pausen und Ruhezeiten
einzuhalten? 1 nein
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2
11.) Wie oft arbeiten Sie nachts, d.h. in 0 2 3 4
der Zeit von 22 bis 6 Uhr morgens? Nie Selten Manchmal Oft (Fast) Immer
a a | a 0
12.) Wie oft sind Sie mit dem Lkw auch 0 2 3 4
am Wochenende {(Samstag Nie Selten Manchmal oft {Fast) Immer
und/oder Sonntag) unterwegs? a 0 a a a
13.) Wie oft missen Sie zusatzlich zum 0 1 2 3 a
Fahren folgende Tatigkeiten machen? Nie Selten Manchmal oft I(FaSt)
mmer
1 Be- und Entladen a a a a a
2 Planung der Fahrten 0 0 0 0 |
3 Fahrzeugwartung und -pflege a a a a a
4 Bearbeiten von Papieren (z.B. Liefer- a a a a a
scheine, Auftrége, Frachtpapiere)
5 Rickfragen, Absprachen mit Chef, a a a a a
Auftraggeber, Kunden

Kreuzen Sie bitte fur jede Frage nur EINE Antwort an.

Bei den folgenden Fragen mdéchten wir erfahren, wie belastend verschiedene Aspekte
lhres Berufs als Lkw-Fahrer fiir Sie sind. Kreuzen Sie dazu bitte bei jeder Frage an, wie
sehr Sie sich durch die einzelnen Punkte belastet fiihlen.

Wenn Sie mit dem Lkw unterwegs sind, wie belastet
fuhlen Sie sich durch...

Hitze / Kélte in der Fahrerkabine

Larm, Krach

Abgase, schlechte Luft in der Fahrerkabine

Vibrationen, Erschitterungen beim Fahren

Kérperliche Anstrengungen beim Be- und Entladen
Langes Sitzen hinterm Steuer

Schlafmangel / Ubermudung

Fahren unter Zeitdruck

Ladeverzdogerungen Martezeiten beim Be- und Entladen
Zeitdruck beim Be- und Entladen

Fahren mit gefahrlicher Ladung

Hohe Verkehrsdichte, Stau

Fahren bei schlechter Witterung (Regen, Nebel, Glatteis)

Gar
nicht

S i

1
Kaum

gaaaauaaguauaag

2
Mittel-
maBig

gaaogaauaauauaagq

3 4
Ziem- Sehr
lich stark
a a
a a
0 0
d a
a a
a a
O 0
a a
d d
a a
a a
0 0
a a
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.3-

0 1 2 3 4
Und wie sehr fuhlen Sie sich beim Lkw-Fahren belastet Gar Kaum Mittel-  Ziemlich  Sehr
durch... nicht magig stark

14 Fahren bei Nacht

15 Fahrten auf geraden, monotonen Strecken

16 Riskantes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
17 Aggressives Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer
18 Verkehrsteilnehmer, die den Verkehr aufthalten

19 Schlechter Stralenzustand

20 Parkplatzsuche an Rastplatzen/Raststatten/Autoh &fen
21 Mangel an gut ausgestatteten Rastmdglichkeiten
22 Alleine Fahren

23 Lange Arbeitszeiten

24 Wechselnde Arbeitszeiten / Schichtarbeit

25 Nachtarbeit

26 Zu kurze Ruhezeit zwischen den Touren

27 Schlechte Tourenplanung / Disposition

28 Verantwortung fiir Fahrzeug und Ladung

29 Angst vor Arbeitsplatzverlust und Erwerbslosigkeit
30 .Druck® durch Arbeitgeber

31 ,Druck® durch Auftraggeber

32 Probleme / Arger mit Kollegen

33 Probleme / Arger mit Chef

34 Probleme / Arger mit Kunden

35 Zuwenig Zeit fur Partner / Familie

36 Zu wenig Zeit / Terminprobleme fur Freizeit und Hobbys
37 Wenige Kontakte zu Kollegen

38 Angst vor Uberféllen

39 Gesundheitliche Beschwerden

godadooaooaouoaooagoaouadaagaoaaa
godadooaooaouoaooagoaouoadaagaoaaa
ggdooaogoaoguuoaooaogoauauaouoaooaoaaq
ggdadooaogoaoguuoaogoaogoauoadaugaoaaa
ggdadooagoaoguoagoaogoaoadagaaoaaa
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A-

Kreuzen Sie dazu bitte fUr jede Frage nur EINE Antwort an.

Bitte beantworten Sie nun, wie oft Ihnen beim Lkw-Fahren die folgenden Situationen
passieren.

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

Wie oft erleben Sie beim Lkw-Fahren folgende
Situationen?

Beim Zurlicksetzen fahre ich gegen ein Hindernis, das ich
nicht gesehen habe.

Ich fahre zu einem Ziel und merke unterwegs plétzlich,
dass ich eigentlich ganz woanders hin wollte.

Ich fahre Lkw, obwohl ich méglicherweise zu viel Alkohol
getrunken habe.

4 Ich ordne mich an einer Kreuzung in die falsche Spur ein.

5 Ich konzentriere mich beim Abbiegen auf eine Hauptstralle

so stark auf den dortigen Verkehr, dass ich fast auf das
Auto vor mir auffahre.

Beim Abbiegen Ubersehe ich, dass FuRganger die Fahr-
bahn Gberqueren.

Ich hupe, um einem anderen Fahrer meine Verérgerung
zu zeigen.

Ich vergesse in den Rickspiegel zu sehen, bevor ich vom
Fahrbahnrand losfahre oder die Fahrspur wechsele.

Auf einer glatten Fahrbahn bremse ich zu stark oder lenke
beim Schleudemn in die falsche Richtung.

Ich fahre soweit in eine Kreuzung hinein, dass ein vor-
fahrtsberechtigter Fahrer mich zuerst fahren lassen muss.

Ich Gberschreite die Geschwindigkeitsbeschrankung in
einem Wohngebiet.

Ich schalte im Lkw etwas an (z.B. das Licht), obwohl ich
eigentlich etwas anderes anschalten wollte ( z.B. den
Scheibenwischer).

Ich stoRe beim Rechtsabbiegen fast mit einem Fahrradfah-
rer zusammen, der neben mir angefahren kommt.

lch Ubersehe das Schild  Vorfahrt gewé&hren!* und kann
gerade noch einen Unfall mit dem vorfahrtberechtigten
Fahrer vermeiden.

Beim Anfahren an einer Ampel habe ich versehentlich ei-
nen falschen Gang eingelegt.

Ich versuche jemanden zu Uberholen und merke nicht,
dass der bereits zum Linksabbiegen oder Uberholen blinkt.

Ich verfolge einen anderen Fahrer, Uber den ich mich ge-
drgert habe, um ihm griindlich die Meinung zu sagen.

lch Gberhole auf der Autobahn einen langsamen Fahrer
auf der rechten Spur.

Ich fahre in die falsche Richtung, weil ich einen Wegweiser
falsch gedeutet habe.

0
Nie

o o a g o a o oaoa o Aa

a a

a

a o o a a4

1

Selten Manch-

g aoa o o o o o oaogag ua o

(I ad

a

a o a u o

2

mal

a

a d

g o 4u ua u oo a o

(I

a

a o a u o

3
oft

o o a g o a o oo a Aa

a a

a

a o o a a4

4
(Fast)
Immer

a

a d
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ud

u
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5.
Wie oft erleben Sie beim Lkw-Fahren folgende 0 1 2 3 4
Situationen? Nie Selten Manch- Oft (Fast)
mal Immer

20 Ich fahre so dicht auf den Vordermann auf, dass es not-

falls schwierig wére zu stoppen. A = A = 0
21 Ich fahre noch Uber eine Ampel, die bereits auf rot umge-

schaltet hat. m B B m 0
22 Ich zeige einem anderen Fahrer sehr deutlich, dass ich

mich Gber ihn gedrgert habe. 3 m m m 0
23 lch erinnere mich nicht mehr genau an die StraBBe, die ich a a =) a H)

gerade entlang gefahren bin.

24 Beim Uberholen unterschétze ich die Geschwindigkeit
eines entgegenkommenden oder herannahenden Fahr-
zZeugs.

a
a
a
u
a

25 lch Uberschreite die Geschwindigkeitsbeschrankung fur
Lkw (80 km/h) auf der Autobahn.

26 Ich schere auf der Autobahn zum Uberholen aus, so dass
das nachfolgende Fahrzeug bremsen muss.

27 lch Ubersehe, dass der Verkehr vor mir langsamer wird, so
dass ich voll in die Bremsen gehen muss.

28 Ich halte mich nicht an Uberholverbote fur Lkw auf Auto-
bahnen.

o o o d
g d a d
o o o d
g d a 4
g d a 4d
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B-

Bitte beantworten Sie nun, wie es lhnen fiir gewdhnlich beim Lkw-Fahren
Geben Sie zu jeder Aussage an, wie sehr diese auf Sie zutrifft.

Kreuzen Sie dazu bitte fUr jede Frage nur EINE Antwort an.

geht.

Wie sehr treffen diese Aussagen auf Sie zu? 0 1 2 3
Gar Kaum Teils- Ziem-

nicht tells lich

1 Der Gedanke an einen Unfall oder eine Panne
beunruhigt mich.

a
a
Q

2 |ch verliere leicht die Beherrschung,
wenn ein anderer Fahrer etwas Dummes tut.

3 |ch habe genug Fahrerfahrung, um mich in gefahrlichen
Verkehrssituationen sicher zu verhalten.

4 Manchmal mache ich mir Gedanken tiber meine Fahrfehler.

An SeitenstraBen schaue ich genau,
ob dort ein Fahrzeug herauskommt.

6 Beim Fahren zeigen die Leute ihre negativen Seiten.

Manchmal habe ich eine Abneigung gegen Fahrer,
die mir Probleme bereiten.

8 Esist wichtig, anderen Fahrern zu zeigen,
dass sie einen nicht ausnutzen kénnen.

Y |ch vertraue meiner Fahigkeit, einen Unfall zu vermeiden.

10 Ich bemuhe mich,
beim Fahren auf mégliche Gefahren zu achten.

11 Im Allgemeinen sind andere Fahrer Schuld
an Schwierigkeiten, die ich auf der Stralle habe.

12 |Ich finde es schwierig,
mein Temperament beim Fahren zu zigeln.

13 Ich bin angespannter als normal,
wenn ich auf einer unbekannten Stralle fahre.

14 |ch bemihe mich sehr aufmerksam zu sein,
auch auf StralRen die ich gut kenne.

15 Es beschatftigt mich,
wenn ich einen kleinen Fehler beim Fahren mache.

16 |ch achte auf parkende Autos, weil jemand aussteigen kann
oder FuRgénger dahinter sein kénnten.

17 Ich argere mich,
wenn ein Auto l&ngere Zeit dicht hinter mir herfahrt.

18 Ich bemuhe mich zu sehen,
was auf der StraRe weit vor mit passiert.

19 |ch achte sehr auf Gefahren,
auch wenn es nicht unbedingt nétig ist.

20 Auch in Hauptverkehrszeiten
bin ich normalerweise geduldig.

g g o g0 a oo aag a@gafgaaaa d
o oo oo oaoooaqagoqgoqooaogooooooaqao o o
g u o g o g o o g a0 g aoaga agaagaa dJd
g o o g o g oo oo ag o aogaga aooaogagaa d

21 Wenn ich ein anderes Fahrzeug Gberhole,
habe ich die Situation unter Kontrolle.

Voll-
kom-
men

g o o g o g o oo g o 4ag aoaga agaaaa dJd
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i,
Wie sehr treffen diese Aussagen auf Sie zu? 0 1 2 3 4
Gar Kaum Teils- Ziem- Voll-
nicht teils lich kom-
men

22 |ch bin angespannt oder nervés,
wenn ich ein anderes Fahrzeug Gberhole.

a
23 Es argert mich,
wenn ich hinter einem langsamen Fahrzeug herfahren muss.

24 Normalerweise kommen einem Fahrer dann in die Quere,
wenn man es eilig hat.

25 Auf schwierigen StraBenabschnitten
bin ich besonders wachsam.

26 Ich bin &ngstlicher als normal,
wenn ich in dichtem Verkehr fahre.

27 |ch argere mich,
wenn ich auf eine Ampel zufahre, die gerade rot wird.

g a a a a 4a
oo o o a a dqd
oo a 4o o a
oo a 4o o o
o a a a a

28 Fahren macht mich oft aggressiv.

Wie flihlen Sie sich, wenn Sie mehrere Stunden fahren miissen und nur wenige oder gar
keine Pausen machen?
Bitte geben Sie wieder zu jeder Aussage an, wie sehr diese auf Sie zutrifft.

Kreuzen Sie dazu bitte fir jede Frage nur EINE Antwort an.

Wie sehr treffen diese Aussagen auf Sie zu? o 1 2 3 4
Gar Kaum Teils- Ziem- Yoll-
nicht teils lich  kom-
men
Ich fithle mich kérperlich unwohl = m m

(z.B. Kopf- / Muskelschmerzen).
29b |ch werde schlafrig.
29¢ Meine Reaktionen werden langsamer.
29d |ch bin unaufmerksamer fir \VVerkehrszeichen.
29¢ |ch sehe undeutlicher.
29F |ch kann Geschwindigkeiten schwieriger einschatzen.

299 |ch bin zunehmend gelangweilt und habe keine Lust mehr.

gauaoaaad
aaoaoaooao A
aaoaooaooaaoad
aaoaooaaoad
I I I 0 I N

2%h Meine Uberholvorgénge werden riskanter und gefahrlicher.
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8-
Bitte beantworten Sie bei der felgenden Frage, was Sie als Lkw-Fahrer normalerweise in
schwierigen oder stressigen Fahrsituationen machen.

Bitte geben Sie zu jeder Aussage an, wie oft Sie sich so verhalten.

Kreuzen Sie dazu bitte fur jede Frage nur EINE Antwort an.

In schwierigen oder stressigen Fahrsituationen... 0 1 2 3 4
Nie Selten Manch- Oft (Fast)
mal Immer

1 .. reagiere ich mich durch riskantes oder
schnelles Fahren ab.

ud

O
2 _denke ich an Dinge, die nichts mit dem Fahren
zu tun haben.

3 .. bleibe ich der Situation gegeniber unbeteiligt
oder distanziert.

4 fahre ich dicht hinter anderen Fahrern her,
um auf mich aufmerksam zu machen.

S _wilinsche ich mir, dass ich ein besserer Fahrer wére.
6 . _beachte ich meine Stimmung einfach nicht.

...achte ich darauf, nicht ricksichtslos und
impulsiv zu sein.

8 | .zeige ich anderen Fahrern, was ich von ihnen halte.
9 fahre ich aggressiv.
10 . _.versucheich. etwas Gutes an der Fahrt zu sehen.

11 . _zeige ich anderen Fahrern, dass ich die Situation
im Griff habe.

12 . _beminhe ich mich, besonders sicher zu fahren.

13 _glaube ich, dass solche Situationen
meinen Erfahrungsschatz vergréBern.

14 _bemuhe ich mich, ruhig und entspannt zu bleiben.

15 | beschimpfe ich andere Fahrer (laut oder im Stillen).

16 _erinnere ich mich an schéne Erlebnisse.

17 __wunsche ich mir, dass ich mehr Spal am Fahren hitte.

18 __achte ich darauf, dass ich einen geniigenden
Sicherheitsabstand zum Vordermann einhalte.

18 fahre ich weiter, als wenn nichts ware.

20 _denke ich einfach daruber nach, dass irgendwas
Unangenehmes passiert ist.

21  _sage ich mir, dass es eigentlich kein Problem ist.
22 | lasse ich andere Fahrer wissen, dass es ihre Schuld ist.

23 _argere ich mich Uber mich selbst,
dass ich nicht besser fahre.

24 denke ich dariber nach,
welche Folgen ein Unfall gehabt hatte.

o guoooaooogoaoaoaoaouoogogoboagoaogoao o o oo
o gouoaooaouogoaoaoaoaoguouogugouoaoouoogoao o oo
o guoaooooaoaoaoouooogoo oo o ao o
(S R Ry O [ Iy [ [y [ I I [ I
o aguaogaagaogagaaaoa o aoaoaouo aoaaoa a a

25 __blende ich auf oder hupe &rgerlich.
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-9-
In schwierigen oder stressigen Fahrsituationen... 0 1 2 3 4
Nie Selten Manch- Oft (Fast)
mal Immer
26 habe ich das Gefilhl, dass ich dadurch lerne,
mit Stress umzugehen. a 0 0 0 a
27 | fahreich in einer schwierigen Verkehrssituation oder
bei schlechtem Wetter extra langsam. R 0 0 0 R
28  strenge ich mich besonders an,
um auf Gefahren zu achten. = 0 0 0 a
29 | .gebeich mir selbst die Schuld dafur
gebe ich mir selbst die !
dass ich zu spontan oder aufgebracht bin. A 0 0 0 A
30 konzentriere ich mich sehr darauf,
was ich als ndchstes tun muss. 3 0 0 0 3
31 ..mache ich mir Gedanken dariiber, was ich tun soll. a ) O a a
32 sehe ich die Situation als nitzliche Erfahrung an. 0 0 0 0 0
33 ._.mache ich mir Gedanken
Uber meine fahrerischen Schwéachen. m 0 0 0 m
34 denke ich an den Nutzen, den mir die Tour bringt. 3 ] ] ] 3
35 | lemeich aus meinen Fehlemn. a a a a a
36 versuche ich, mich durch andere Tatigkeiten
vom Fahren abzulenken (z.B. Musik héren). m 0 0 0 m
37 ..mache ich erst mal eine Pause. ) ] ] 0 m)
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Zum Schluss méchten wir Sie noch um einige Angaben zu lhrer Person bitten.

1.) Geschlecht

2.) Wie alt sind Sie?

3.) Welches ist lhr letzter Schulabschluss?
(bitte nur eine Antwort ankreuzen)

4.) Wie ist lhre familidre Situation?
{bitte nur efne Antwort ankreuzen)

5.) Wie viele minderjdhrige Kinder haben Sie?

6.) Wie viele Jahre arbeiten Sie schon als Lkw-
Fahrer?

7.) Wie lange arbeiten Sie schon bei lhrer
jetzigen Firma?

8.) Fur wie viele Firmen waren Sie bisher als
Lkw-Fahrer tétig (einschlieBlich lhrer
jetzigen Firma)?

9.) Inwelchem Beschaftigungsverhiltnis
stehen Sie?

10.) Haben Sie einen Berufskraftfahrer-
Nachweis?

11.) Wie viele Unfélle hatten Sie in den
letzten 5 Jahren mit dem Lkw?

12.) Wie oft waren Sie bei diesen Unfillen als
Unschuldiger, Teilschuldiger oder
Alleinschuldiger beteiligt?

13.) Wie oft haben Sie als Lkw-Fahrer in den
letzten 5 Jahren einen Verkehrsverstof
begangen, der mit einem BuBlgeld
(= mindestens 40 Euro und Punkten
in Flensburg) geahndet wurde?

O Mannlich
] Weiblich

___Jahre (bitte eintragen)

O Kein Schulabschluss

(3 Hauptschule mit Abschluss

O Mittlere Reife, weiterbildende Schule ohne Abitur
O Fachhochschulreife, Abitur

3 Alleinstehend

O Mit Partner, aber nicht zusammen lebend
03 Verheiratet / In Partnerschaft lebend

03 Geschieden / Getrennt lebend

O 3 Kinder
0 4 Kinder
O 5 oder mehr Kinder

O keine
3 1 Kind
O 2 Kinder

Jahre (bitte eintragen)

Jahre (bitte eintragen)

Firmen {bitte eintragen)

O Angestellt
O Selbstandig
(3 Subunternehmer

O Sonstiges
Bitte angeben:

O Nein
3 Ja

O keinen Unfall

____Unfalle (bitte eintragen)

Unschuldig: __ Mal (bitte eintragen)
Teilschuldig: _______Mal {pitte eintragen)
Alleinschuldig: ____ Mal (bitfe eintragen)
O kein Mal

___Mal (bitte eintragen)

Nochmals Danke fiir lhre Mitarbeit.
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Anhang B - Itemkennwerte

Tabelle 65: Wahrgenommene Belastungen.

Ttem Bezeichnung
NI »Wenn Sie mit dem Lkw unterwegs sind, wie N M SD p
belastet fiihlen Sie sich durch...”)

1 Hitze / Kilte in der Fahrerkabine 549 1,42 1,156 ,36
2 Larm / Krach 548 1,41 1,091 35
3 Abgase / schlechte Luft in Fahrerkabine 543 1,07 1,042 27
4 Vibrationen / Erschiitterungen beim Fahren 543 1,47 1,065 37
5 Korperliche Anstrengungen beim Be- und Entladen 552 1,77 1,240 A4
6 Langes Sitzen hinterm Steuer 547 1,71 1,121 A3
7 Schlafmangel / Ubermiidung 545 1,46 1,109 36
8 Fahren unter Zeitdruck 546 1,68 1,223 A2
9 Ladeverzogerungen / Wartezeiten beim Be- und Entladen 553 2,13 1,265 53
10 Zeitdruck beim Be- und Entladen 549 1,64 1,258 Al
11 Fahren mit gefahrlicher Ladung 540 ,79 1,048 20
12 Hohe Verkehrsdichte / Stau 549 2,44 1,144 61
13 Fahren bei schlechter Witterung (Regen, Nebel, Glatteis) 551 1,70 1,015 A3
14 Fahren bei Nacht 551 1,13 1,036 28
15 Fahrten auf geraden, monotonen Strecken 548 1,28 ,898 32
16 Riskantes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 539 2,59 1,030 ,65
17 Aggressives Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 549 2,60 1,061 ,65
18 Verkehrsteilnehmer, die den Verkehr aufhalten 548 2,61 1,044 65
19 Schlechter Strafsenzustand 551 2,48 1,068 ,62
20 Parkplatzsuche an Rastpldtzen / Raststédtten / Autohofen 549 2,77 1,348 ,69
21 Mangel an gut ausgestatteten Rastmoglichkeiten 547 2,60 1,325 65
22 Alleine fahren 546 ,68 ,984 17
23 Lange Arbeitszeiten 543 1,58 1,140 40
24 Wechselnde Arbeitszeiten / Schichtarbeit 544 97 1,080 24
25 Nachtarbeit 546 1,11 1,135 28
26 Zu kurze Ruhezeit zwischen den Touren 543 1,53 1,197 ,38
27 Schlechte Tourenplanung / Disposition 545 2,03 1,266 51
28 Verantwortung fiir Fahrzeug und Ladung 546 1,30 1,100 32

29 Angst vor Arbeitsplatzverlust und Erwerbslosigkeit 549 1,44 1,340 ,36
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Tabelle 65 (Forts.): Wahrgenommene Belastungen.

Item Bezeichnung

Nr. »Wenn Sie mit dem Lkw unterwegs sind, wie N M SD p
belastet fiihlen Sie sich durch...”)

30 ,Druck” durch Arbeitgeber 550 1,27 1,179 32

31 ,Druck” durch Auftraggeber 544 1,15 1,133 ,29

32 Probleme / Arger mit Kollegen 549 77 ,828 ,19

33 Probleme / Arger mit Chef 551 97 ,987 24

34 Probleme / Arger mit Kunden 543 1,15 ,995 ,29

35 Zu wenig Zeit fiir Partner / Familie 549 2,38 1,284 59

36 Zu wenig Zeit / Terminprobleme fiir Freizeit und Hobbys 548 2,39 1,224 ,60

37 Wenige Kontakte zu Kollegen 551 1,26 1,077 31

38 Angst vor Uberfillen 550 1,22 1,247 ,30

39 Gesundheitliche Beschwerden 551 1,43 1,137 ,36

Skala:

0 = gar nicht

1 = kaum

2 = mittelméaflig

3 = ziemlich
4 = sehr stark
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Tabelle 66: Abweichendes Fahrverhalten.

Item Bezeichnung

N M SD

Nr. (,Wie oft erleben Sie folgende Situationen?” P

1 ,,Belm Zuriicksetze'r‘l fahre ich gegen ein Hindernis, das ich 550 69 556 17
nicht gesehen habe

5 JIch f.ahre. zu einem Ziel und merke pnterwe%s plotzlich, 551 34 549 08
dass ich eigentlich ganz woanders hin wollte

3 ,Ich fahre Lkw,nobwohl ich moglicherweise zu viel Alkohol 550 08 303 02
getrunken habe

4 »Ich ordne mich an einer Kreuzung in die falsche Spur ein" 551 1,05 ,582 26

,Ich konzentriere mich beim Abbiegen auf eine Hauptstr. so
5 stark auf den dortigen Verkehr, dass ich fast auf das Auto 549 ,50 572 ,13
vor mir auffahre"

,Beim Abbiegen tibersehe ich, dass Fuflganger die

6 Fahrbahn tiberqueren” 550 A1 584 A3

7 ,,Ic.h hlvlype, um einem anderen Fahrer meine Verdrgerung zu 554 121 885 30
zeigen
,Ich vergesse, in den Riickspiegel zu sehen, bevor ich vom

8 Fahrbahnrand losfahre oder die Spur wechsele" 554 A2 550 A
,Auf einer glatten Fahrbahn bremse ich zu stark oder lenke

? beim Schleudern in die falsche Richtung" 551 ,38 ,522 ,09
,Ich fahre so weit in eine Kreuzung hinein, dass ein

10 vorfahrtberechtigter Fahrer mich zuerst fahren lassen muss" 553 72 710 18

1 ,,.Ich iiberschreitg d'i'e Geschwindigkeitsbeschrankung in 554 75 691 19
einem Wohngebiet
,Ich schalte im Lkw etwas an, (z.B. das Licht), obwohl ich

12 eigentlich etwas anderes anschalten wollte (z.B. den 554 ,34 ,566 ,09
Scheibenwischer)"
,Ich stofle beim Rechtsabbiegen fast mit einem

13 Fahrradfahrer zusammen, der neben mir angefahren 553 ,38 ,538 ,09

kommt"

,Ich tibersehe das Schild “Vorfahrt gewahren” und kann
14 gerade noch einen Unfall mit einem vorfahrtberechtigten 553 45 ,560 1
Fahrer vermeiden"

,Beim Anfahren an einer Ampel habe ich versehentlich

15 einen falschen Gang eingelegt" 553 78 692 A9
,Ich versuche jemanden zu tiberholen und merke nicht,

16 dass der bereits zum Linksabbiegen oder Uberholen blinkt" 553 A6 A70 A2
»Ich verfolge einen anderen Fahrer, tiber den ich mich

17 gedrgert habe, um ihm griindlich die Meinung zu sagen" 553 A9 462 05

18 ,Ich tiberhole auf def Autobahn einen langsamen Fahrer 554 53 791 13
auf der rechten Spur

19 ,Ich fahre in die falsche Richtung, weil ich einen Wegweiser 550 84 649 21

falsch gedeutet habe"
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Tabelle 66 (Forts.): Abweichendes Fahrverhalten.
Item Bezeichnung
N M SD
Nr. (,Wie oft erleben Sie folgende Situationen?” P
20 ,Ich fahre so dicht auf den Vordermann auf, dass es notfalls 553 ,69 ,688 17
schwierig wire zu stoppen”
21 ,Ich fahre noch tiber eine Ampel, die bereits auf rot 554 ,62 ,689 16
umgeschaltet hat"
22, ]Ich zeige einem anderen Fahrer sehr deutlich, dass ich 553 1,01 ,805 25
mich iiber ihn geédrgert habe"
23, Ich erinnere mich nicht mehr genau an die StrafSe, die ich 551 ,88 ,888 22
gerade entlang gefahren bin"
24, Beim Uberholen unterschitze ich die Geschwindigkeit 553 ,59 ,590 ,15
eines entgegenkommenden oder herannahenden
Fahrzeugs"
25 ,Ich iiberschreite die Geschwindigkeitsbeschrankung fiir 553 2,27 1,351 57
Lkw (80 km/h) auf der Autobahn"
26 ,Ich schere auf der Autobahn zum Uberholen aus, so dass 553 ,95 797 24
das nachfolgende Fahrzeug bremsen muss"
27  ,Ich iibersehe, dass der Verkehr vor mir langsamer wird, so 553 72 ,586 ,18
dass ich voll in die Bremsen gehen muss"
28 ,Ich halte mich nicht an Uberholverbote fiir Lkw auf 548 1,15 1,246 ,29
Autobahnen"
Skala:
0 =nie
1 = selten

2 = manchmal

3 =oft

4 = (fast) immer
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Tabelle 67: Anfalligkeit fiir Fahrstress.

Item Bezeichnung

N M SD

Nr. (,Wie sehr trifft diese Aussage auf Sie zu?”) P

1 ,,D.er”Gedanke an einen Unfall oder eine Panne beunruhigt 554 138 978 34
mich

5 Ich verliere leicht die Behﬂerrschung, wenn ein anderer 554 1,04 777 26
Fahrer etwas Dummes tut
,Ich habe genug Fahrerfahrung, um mich in gefahrlichen

o

¥) Verkehrssituationen sicher zu verhalten" 547 1,14 833 29

4 ,,Manchmsil mache ich mir Gedanken iiber meine 551 182 973 46
Fahrfehler

5 AN Seltenstra'f‘?)en schaue ich genau, ob dort ein Fahrzeug 548 202 887 73
heraus kommt

6 ,Beim Fahren zeigen die Leute ihre negativen Seiten" 545 2,28 1,061 57

7 ~Manchmal ha.be ifh eine Abneigung gegen Fahrer, die mir 549 178 1,025 44
Probleme bereiten

8 ,,Es ist wichtig, aniieren Ill:ahrern zu zeigen, dass sie einen 546 151 1,139 38
nicht ausnutzen konnen

9%) »Ich vertraue meiner Fahigkeit, einen Unfall zu vermeiden" 552 1,06 818 26

10 JIch be"miihe mich, beim Fahren auf mogliche Gefahren zu 550 3,36 688 84
achten
,Im Allgemeinen sind andere Fahrer schuld an

B Schwierigkeiten, die ich auf der Strafse habe" 552 1,74 877 A4

1 ,,I“Ch f11'1‘de es schwierig, mein Temperament beim Fahren zu 553 2 883 23
ziigeln
,Ich bin angespannter als normal, wenn ich auf einer

13 unbekannten Strafse fahre" 552 142 1,028 35

14 JIch bemﬁhg mich, sehr alylyfmerksam zu sein, auch auf 551 295 883 74
Strafien, die ich gut kenne

15 ,Es beschéftlg't‘ mich, wenn ich einen kleinen Fehler beim 550 1,88 1,041 47
Fahren mache

16 Ich achte auf p:fl.rkende A.utos, w.ell ]?mancyly aussteigen 551 316 825 79
kann oder Fufigénger dahinter sein konnen

17 ,,I?h arg?re r'r‘uch, wenn ein Auto langere Zeit dicht hinter 553 220 1312 55
mir herfiahrt

18 ,,I?h bem.uh(f mich zu sehen, was auf der Strafie weit vor 550 335 692 84
mir passiert

19 ,Ich achte sehr auf Gefahren, auch wenn es nicht unbedingt 553 282 884 71

notig ist”
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Tabelle 67 (Forts.): Anfélligkeit fiir Fahrstress.

Item Bezeichnung

Nr. (,Wie sehr trifft diese Aussage auf Sie zu?“)? N M SD P

20%) ,Auch %n”Hauptverkehrszelten bin ich normalerweise 550 1,09 764 27
geduldig

21%) ,,Wenp ich ein anderes Faﬂhrzeug uberhole, habe ich die 553 66 620 17
Situation unter Kontrolle

2 ,Ich bin ar_l.gespanr}‘t oder nervos, wenn ich ein anderes 550 68 833 17
Fahrzeug tiberhole

23 ,Es drgert mlch:' wenn ich hinter einem anderen Fahrzeug 550 1,99 1,053 50
herfahren muss

o4 ,,Normalerwels.e. komr”nen einem Fahrer dann in die Quere, 549 187 931 47
wenn man es eilig hat

25 Auf schxi\‘nerlgen StrafSenabschnitten bin ich besonders 554 321 735 80
wachsam

% ,Ich bin angst'l‘mher als normal, wenn ich in dichtem 553 78 862 20
Verkehr fahre

o7 ,Ich drgere rr}lc}'}, wenn ich auf eine Ampel zufahre, die 554 127 1115 32
gerade rot wird

28 ,Fahren macht mich oft aggressiv" 554 ,62 ,770 16

29a ,Ich fiithle mich km:yperhch unwohl (z.B. Kopf-/ 547 117 959 29
Muskelschmerzen)

29b »Ich werde schléfrig" 548 1,46 ,925 ,36

29c¢ »~Meine Reaktionen werden langsamer" 546 1,36 ,861 ,34

29d ,Ich bin unaufmerksamer fiir Verkehrszeichen" 545 1,23 ,889 31

29e ,Ich sehe undeutlicher" 546 77 ,821 ,19

29f »Ich kann Geschwindigkeiten schwieriger einschatzen" 544 ,90 ,791 22

29¢ JIch liln zunehmend gelangweilt und habe keine Lust 547 1,59 1123 40
mehr

29h »+Meine Uberholvorgiange werden riskanter und 547 56 Py 14

gefdhrlicher"

*) Umgekehrte Polung (0 = vollkommen; 1 = ziemlich; 2 = teils-teils; 3 = kaum; 4 = gar nicht)

Skala:
0 = gar nicht
1 =kaum

2 = teils-teils
3 =ziemlich

4 = vollkommen

2 Fiir Ttem 29a bis 29h zusitzliche Frage: “Wie fiihlen Sie sich, wenn Sie mehrere Stunden fahren miissen und nur

wenige oder gar keine Pausen machen?”
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Tabelle 68: Situatives Bewaltigungsverhalten.

Item Bezeichnung

Nr. (,In schwierigen oder stressigen Fahrsituationen...")
1 "..reagiere ich mich durch riskantes oder schnelles Fahren 553 ,34 ,609 ,09
ab"
2 "..denke ich an Dinge, die nichts mit dem Fahren zu tun 553 1,49 1,055 37
haben"
3 "..bleibe ich der Situation gegeniiber unbeteiligt oder 540 2,06 1,181 51
distanziert"
4 "..fahre ich dicht hinter anderen Fahrern her, um auf mich 552 ,52 ,718 ,13
aufmerksam zu machen"
5 "..winsche ich mir, dass ich ein besserer Fahrer wire" 551 71 ,867 18
6 "..beachte ich meine Stimmung einfach nicht" 542 1,42 1,126 ,36
7 "..achte ich darauf, nicht riicksichtslos und impulsiv zu 546 2,53 1,298 ,63
sein"
8 ,...zeige ich anderen Fahren, was ich von ihnen halte" 551 ,83 ,884 21
9 '..fahreich aggressiv" 551 45 ,703 A1
10 "...versuche ich, etwas Gutes an der Fahrt zu sehen" 545 2,42 1,082 ,61
11 "...zeige ich anderen Fahrern, dass ich die Situation im Griff 549 1,72 1,261 A3
habe"
12 "..bemiihe ich mich, besonders sicher zu fahren" 552 3,06 1,057 77
13 ,...glaube ich, dass solche Situationen meinen 549 2,39 1,071 ,60
Erfahrungsschatz vergrofiern”
14 "..bemiihe ich mich, ruhig und entspannt zu bleiben" 548 3,10 ,817 ,78
15 "..beschimpfe ich andere Fahrer (laut oder im Stillen)" 545 1,31 ,974 ,33
16 "...erinnere ich mich an schone Erlebnisse" 547 1,95 1,109 ,49
17 "..winsche ich mir, dass ich mehr Spafi beim Fahren hatte" 547 1,51 1,093 ,38
18 "...achte ich darauf, dass ich einen geniigenden 548 3,31 ,816 ,83
Sicherheitsabstand zum Vordermann einhalte"
19 ,,...fahre ich weiter, als wenn nichts wéire" 544 2,07 1,231 ,52
20 "...denke ich einfach nicht dariiber nach, dass irgend etwas 550 1,12 ,971 ,38

Unangenehmes passiert ist"

21 "..sage ich mir, dass es eigentlich kein Problem ist" 546 2,18 1,086 ,55
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Tabelle 68 (Forts.): Situatives Bewaltigungsverhalten.
Item Bezeichnun
Ny eenTns . . N M SD p
I~ (,In schwierigen oder stressigen Fahrsituationen...")
22 "..lasse ich andere Fahrer wissen, dass es ihre Schuld ist" 549 ,96 ,884 24
23 "..drgere ich mich tiber mich selbst, dass ich nicht besser 550 1,07 ,940 27
fahre"
24 "..denke ich dariiber nach, welche Folgen ein Unfall gehabt 549 2,03 1,007 51
hatte"
25 "..blende ich auf oder hupe &rgerlich" 550 97 ,889 24
26 "..habe ich das Gefiihl, dass ich dadurch lerne, mit Stress 549 1,81 1,086 A5
umzugehen"
27 "..fahreich in einer schwierigen Verkehrssituation oder bei 551 2,07 1,061 ,52
schlechtem Wetter extra langsam"
28 "...strenge ich mich besonders an, um auf Gefahren zu 550 2,85 ,959 71
achten"
29 "...gebe ich mir selbst die Schuld dafiir, dass ich zu spontan 550 1,35 ,966 ,34
oder aufgebracht bin"
30 "..konzentriere ich mich sehr darauf, was ich als nichstes 550 2,14 1,124 54
tun muss"
31 "...mache ich mir Gedanken dartiiber, was ich tun soll" 550 1,85 1,141 A6
32 "..seheich die Situation als niitzliche Erfahrung an" 549 2,22 1,079 ,56
33 "...mache ich mir Gedanken iiber meine fahrerischen 550 1,29 ,991 ,32
Schwiéchen"
34 "..denke ich an den Nutzen, den mir die Tour bringt" 550 1,54 1,141 ,38
35 ,,..lerne ich aus meinen Fehlern" 551 2,72 ,943 ,68
36 "..versuche ich, mich durch andere Tatigkeiten vom Fahren 549 1,71 1,137 A3
abzulenken (z.B. Musik horen)"
37 "...mache ich erst mal eine Pause" 551 2,00 1,044 ,50
Skala:
0 =nie
1 = selten

2 = manchmal

3 =oft

4 = (fast) immer



Anhang C - Kenngrofien des Pfadmodells

Tabelle 69: Standardisierte Effekte des Pfadmodells.
Arbeitszeit Zusatz-  Gefahren- Miidigkeits- Aggression Gefiihls- Verkehr Zeit Aufgaben- Fehler Konfron-
titigkeitenwahrnehmung neigung orientierung orientierung tation
Gefahren- Gesamt ,000 ,120 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
nehm}; Direkt ,000 ,120 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Miidigkeits- Gesamt ,107 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
neigung ;o ,107 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Aggression Gesamt ,000 162 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Direkt ,000 162 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Gefiihls- Gesamt ,023 ,000 ,000 211 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
orientierung ;o ,000 ,000 ,000 211 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,023 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Verkehr Gesamt ,099 ,288 222 ,000 ,194 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Direkt ,099 ,230 ,222 ,000 ,194 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,000 ,058 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Zeit Gesamt 134 ,207 ,000 ,288 115 127 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Direkt ,103 ,188 ,000 ,262 115 127 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,031 ,019 ,000 ,027 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

80¢
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Tabelle 69 (Forts.): Standardisierte Effekte des Pfadmodells.

Arbeitszeit Zusatz-  Gefahren- Miidigkeits- Aggression Gefiihls- Verkehr Zeit Aufgaben- Fehler Konfron-
titigkeitenwahrnehmung neigung orientierung orientierung tation

Aufgaben- Gesamt ,010 ,085 492 ,000 ,019 ,000 ,098 ,000 ,000 ,000 ,000
orientierung oy ,000 ,000 A92 ,000 ,000 000 098 000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,010 ,085 ,000 ,000 ,019 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

Fehler Gesamt ,026 -,188 -,251 ,238 -,016 ,234 -,195 ,191 -128 ,000 ,000
Direkt ,000 -, 146 -,148 ,138 ,000 ,210 -,182 ,191 -,128 ,000 ,000

Indirekt ,026 -,041 -,103 ,099 -,016 ,024 -,013 ,000 ,000 ,000 ,000

Konfron- Gesamt ,025 ,043 -,186 ,237 404 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000
tation ot ,000 ,000 - 186 237 404 000  ,000 000 ,000 ,000 ,000
Indirekt ,025 ,043 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 ,000

Unfall Gesamt ,007 -,014 -,074 ,063 ,091 -,073 -,025 ,024 -,016 126 ,230
Direkt ,000 ,000 ,000 ,000 ,000 -,102 ,000 ,000 ,000 ,126 ,230

Indirekt ,007 -,014 -,074 ,063 ,091 ,030 -,025 ,024 -,016 ,000 ,000

S[[epowpe;] Sap uagoIuudy - D Sueyuy
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Tabelle 70: Schitzungen des Pfadmodells.

Standard. S.E. C.R. P

Regressions- Regressions-
gewicht gewicht

Aggression <-—-- Zusatztétigkeiten ,162 ,038 ,009 4,058 i
Gefahrenwahrnehmung <---  Zusatztdtigkeiten ,120 ,028 ,010 2,902 ,004
Miidigkeitsneigung < Arbeitszeit ,107 ,008 ,003 2,701 ,007
Verkehr <--- Aggression ,194 ,185 ,038 4,934 whx
Verkehr <—--  Gefahrenwahrnehmung ,222 ,212 ,036 5,825 ook
Gefiihlsorientierung <-- Miidigkeitsneigung 211 212 ,042 5,074 i
Verkehr <---  Zusatztatigkeiten ,230 ,052 ,009 5,738 wohE
Verkehr <---  Arbeitszeit ,099 ,007 ,003 2,531 ,011
Zeit <--- Miidigkeitsneigung ,262 ,251 ,038 6,541 whE
Aufgabenorientierung <—--  Gefahrenwahrnehmung ,470 ,A72 ,038 12,454 oo
Zeit <---  Zusatztatigkeiten ,188 ,043 ,009 4,799 X
Zeit <--- Aggression ,115 ,111 ,039 2,855 ,004
Zeit <---  Arbeitszeit ,103 ,008 ,003 2,656 ,008
Zeit <---  Gefiihlsorientierung ,127 ,121 ,036 3,339 g
Aufgabenorientierung <---  Verkehr ,098 ,103 ,040 2,613 ,009
Konfrontation <--- Aggression ,404 ,407 ,036 11,410 ook
Konfrontation <--- Midigkeitsneigung ,237 ,238 ,037 6,515 g
Konfrontation <—--  Gefahrenwahrnehmung -, 186 -, 186 ,035 -5,374 ook
Fehler <---  Aufgabenorientierung -128 -131 ,043 -3,077 ,002
Fehler <—--  Gefahrenwahrnehmung -,148 -, 152 ,044 -3,472 ook
Fehler <---  Gefiihlsorientierung ,210 ,215 ,038 5,656 g
Fehler <---  Zusatztatigkeiten -,146 -,036 ,009 -3,809 whE
Fehler <-- Miidigkeitsneigung ,138 ,143 ,041 3,515 ook
Fehler <---  Verkehr -, 182 - 196 ,043 -4,536 i
Fehler <—-- Zeit ,191 ,205 ,044 4,667 X
Unfall <---  Konfrontation ,230 241 ,044 5,434 i
Unfall <---  Fehler ,126 ,129 ,044 2,931 ,003
Unfall <---  Gefiihlsorientierung -,102 -,107 ,045 -2,357 ,018
***: p <.001

0re
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Tabelle 71: Korrelationen und Standardabweichungen der Modellvariablen. %
5
aq
. Miidig- Gefahren- Aufgaben-  Gefiihls-  Kon- o)
Arbellts- "Z-usat.z ) Zeit Verkehr keits- wahr- Ag.gres- orien- orien- fron- Fehler Unfall !
zeit tatlgkelten . sion . . ) §
neigung nehmung tierung tierung tation 3
a9
Arbeitszeit 1 %
_ =}
| Lusatz g 1 2.
tatigkeiten ®
g
Zeit 175 253 1 ;;
o)
Verkehr 172 ,306 ,287 1 %
Midigkeits- ) 1068 339,010 1
neigung
Gefahren- 9 111 036 251 179 1
wahrnehmung
Aggression ,049 ,176 ,244 ,218 ,313 -,091 1
Aufgaben- ., 136 028 204 135 494 057 1
orientierung
 Gefihls- 1055 188 -041 211 _011 1067 1039 1
orientierung
Konfrontation ,020 ,017 ,221 -,024 ,402 -,261 ,499 -,221 ,207 1
Fehler -,068 -,167 ,180 -,247 ,281 -,295 ,066 -,268 272 ,270 1
Unfall ,001 ,071 ,053 -,035 ,078 -, 116 ,130 -, 105 -,020 ,243 ,160 1
SD 12,62 4,07 ,92 ,92 ,96 ,96 ,96 ,97 ,97 ,97 ,99 1,02
«®
—_
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Anhang D - Ergebnisprasentation Experten-Workshop

1) T m

Auswirkungen von
Belastungen und Stress
auf das Verkehrsverhalten
von Lkw-Fahrern

Dipl.-Psych. Claudia Evers, Referat ,Verkehrspsychologie, Verkehrsmedizin® 3

Gliederung | tBSl'
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Fragestellung und Zielsetzung | tBSt

Fragestellung

Wie wirken sich berufs- und tatigkeitsbezogene Belastungen
von Lkw-Fahrern auf das Verkehrsverhalten und das Unfallrisiko aus?

Zielsetzung

- Identifikation von hinderlichen und férderlichen Bedingungen flir
verkehrssicheres Verhalten von Lkw-Fahrern

- Ableitung / Entwicklung friihzeitig greifender Praventionsstrategien

Vorgehen | | m

1. Literaturanalyse

2. Entwicklung eines Fragebogens
- Arbeitsbedingungen
- Belastungen
- Stressbewaltigungsverhalten
- Fahrverhalten
- Verkehrsauffélligkeit (Unfallverwicklung, VerkehrsverstdBe)
- Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

3. Datenerhebung
- N = 555 Lkw-Fahrer
- schriftliche oder ggf. persénliche Befragung (n= 23)
- Autohdfe, Parkplatz eines Warenzentrallagers
- Mai / Juni 2007

4. Datenauswertung u.a.
- Deskriptive Analysen
- Gruppenvergleiche (Varianzanalysen)
- Fahrertypologie (Clusteranalysen)
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Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale mnEmERE— = m

Mittelwert

B

Berufserfahrung 18,7 J.
Beschaftigungsdauer
Arbeitgeber

3,6

beim jetzigen
Anzahl bisheriger Firmen o

Schulbildung
5% 3%

u kein Abschluss
Mittlere Reife

= Hauptschule
| (Fach-)Hochschulreife

Berufskraftfahrernachweis

67% .

mja  nein

Beschaftigungsverhaltnis
4%_ 2%

= Angestellt ® Selbsténdig

Subunternehmer

Unfélle und VerstoBe (in den letzten 5 Jahren)

1] T R 1 m

Unfalle
6%

® kein Unfall

11%
=1 Unfall

2 Unfalle

Mittelwert: 0,6 Unfalle

m 3 oder mehr
Unfélle

13%

Mittelwert: 1,6 VerstoBe

VerstoBe mit BuBBgeld

11%

m kein VerstoB3
=1 VerstoB

2 VerstodBe
m 3 VerstoBe

>= 4 VerstoBe
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Arbeitsbedingungen | b%t
Mittelwert Schichtarbeit
12%
Arbeitszeit / Woche [h] “
Fahrtzeit / Woche [h] 46,4
88%
Fahrkilometer / Woche 2.724
®ja  nein
Abwesenheit von zu Hause Pausenproblem
10%__ 6%
17%
36%
30%
64%
mtagliche Rickkehr m1-2 Tage
3-5 Tage m 1 Woche
> 1 Woche ®ja  nein
9
Belastungen | b%t

Es wurden 39 potenzielle Belastungen abgefragt:
Umgebungsaspekte, kérperliche Beanspruchungen, arbeitszeitliche Aspekte,
Zeitdruck, soziale Belastungen, fahrt- und verkehrsbezogene Aspekte

Stadrkste Belastungsaspekte Mittelwert
Parkplatzsuche an Rastplatzen / Raststatten / Autohdéfen 2,77
Verkehrsteilnehmer, die den Verkehr aufhalten 2,61
Mangel an gut ausgestatteten Rastmdglichkeiten 2,60
Aggressives Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 2,60
Riskantes Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer 2,59

Skala: 0 = gar nicht; 1 = kaum; 2 = mittelm&Big; 3 = ziemlich; 4 = sehr stark

10
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Unterschiede zwischen Fahrergruppen | tBSt

Lebensalter : Jiingere Fahrer gehen ungtinstiger mit Stress um (eher
aggressiv-konfrontativ).

Schulbildung: Je geringer die Schulbildung, desto ungiinstiger ist der Umgang
mit Stress (z.B. hdhere Midigkeitsneigung, Aggression).

Berufserfahrung: Je langer die Berufstatigkeit ist, desto starker werden
Arbeitsbelastungen erlebt. Aber: Erfahrenere Fahrer kénnen tendenziell besser
mit Stress umgehen.

Arbeitsdauer: Je héher Arbeitszeit, Fahrzeit und Fahrleistung, je unregel-
maBiger die Arbeitszeiten und je langer Abwesenheitszeiten, desto stérker sind
Fahrer belastet .

Zusatztitigkeiten: Je mehr Zusatztatigkeiten die Fahrer verrichten missen,
desto starker sind sie belastet, desto mehr VerstdBe begehen sie. Aber: Die
Fahrer gehen auch ,professioneller und sicherheitsorientierter mit Stress um.

Pausenprobleme: Fahrer, die Probleme in der Pauseneinhaltung haben,
gehen mit Stress extrem ungiinstig um, zeigen auffalliges Fahrverhalten, mehr
VerstdBe und eine hohe Unfallbeteiligung.

11

Fahrertypen ) [ m

Fahrertyp 1 ,,Sicherheitsbewusster Typ*
Umfang 12% (n = 65)

Charakteristika

» Belastungserleben: fuhlt sich gering belastet
» Stressbewaltigung: ausgepragt sicherheitsorientiert
hohe Gefahrenwahrnehmung, starke Aufgabenorientierung
« Fahrverhalten: sehr wenige Fahrfehler und selbstberichtete VerstoBe

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

« Alter: 47,8 Jahre (altester Fahrertyp)
« Berufserfahrung: 22,0 Jahre (l&ngste Berufserfahrung)
« Berufskraftfahrerausbildung: 32,3%

Verkehrsauffilligkeit
« geringste Unfallbeteiligung aller Fahrertypen

12
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Fahrertypen

meme—m DSt

Fahrertyp 1 ,,Sicherheitsbewusster Typ*

1,5
0,5
t
) 0 : : : : : / : : :
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N
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-1,5
T8 &l 21518 5 2 5ila |4
= o =~ = Q 173 o = o o = o:
S £ 8 8 ¢ & & & & ¢ 5
3 @ = @ g ° 7 o 3
3 o = 5 o c
o > @ = = =]
Qa 3 2 o @
S ol o 2
e 3 s 3
= @
Qu
Belastungen Stressanfilligkeit Bewaltigung Fahrverhalten
13
Fahrertypen o s m

Fahrertyp 2 ,,Selbstkritischer Typ*
Umfang 9% (n = 52)

Charakteristika

» Belastungserleben: fuhlt sich stark belastet

« Stressbewdltigung: selbstkritische und selbstzweifelnde Haltung,
gleichzeitig sicherheitsorientiertes Verhalten

« Fahrverhalten: wenig Fahrfehler und selbstberichtete VerstdBe

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

 Alter: 44,3 Jahre
» Berufserfahrung: 17,6 Jahre
» Berufskraftfahrerausbildung: 26,9%

Verkehrsauffalligkeit
* geringe Unfallbeteiligung, wenigste buBgeldbewehrte VerstdBe

14
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Fahrertypen ) [ m

Fahrertyp 2 ,,Selbstkritischer Typ*
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Belastungen Stressanfilligkeit Bewaltigung Fahrverhalten
15
Fahrertypen [ | m

Fahrertyp 3 ,,Unauffélliger Typ“
Umfang 31% (n=173)

Charakteristika

«,Durchschnittsfahrer”

» Belastungserleben: durchschnittlich

« Stressbewaltigung: alle Merkmale durchschnittlich ausgepragt

« Fahrverhalten: durchschnittlich viele Fahrfehler, selbstber. VerstéBe

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

« Alter: 45,0 Jahre
« Berufserfahrung: 20,1 Jahre
» Berufskraftfahrerausbildung: 35,1%

Verkehrsauffilligkeit

« durchschnittlich

16
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Fahrertypen ) [ tHSt

Fahrertyp 3 ,,Unauffélliger Typ“
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Belastungen Stressanfilligkeit Bewaltigung Fahrverhalten

17

Fahrertypen ) [ tHSt

Fahrertyp 4 ,,Gleichgiiltiger Typ“
Umfang 12% (n = 64)

Charakteristika

* Belastungserleben: wenig belastet

« Stressbewdltigung: wenig Bemiihungen fir sicherheitsorientierte
Stressbewaltigung, sicherheitsabtragliches Verhalten auch gering

« Fahrverhalten: durchschnittlich viele Fahrfehler, selbstber. VerstdBe

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

« Alter: 43,9 Jahre
» Berufserfahrung: 19,8 Jahre
» Berufskraftfahrerausbildung: 28,0%

Verkehrsauffalligkeit
« durchschnittlich

18
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Fahrertypen ) [ m

Fahrertyp 4 ,,Gleichgiiltiger Typ“
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Fahrertypen [ | m
Fahrertyp 5 ,,Gestresster Typ“
Umfang 26% (n = 146)

Charakteristika

+ Belastungserleben: extrem belastet

» Stressbewaltigung: ausgepragt dysfunktional; starke Mudigkeits-
neigung, aggressiv-konfrontativ, Abneigung gegen das Fahren

» Fahrverhalten: sehr viele Fahrfehler und selbstberichtete VerstdBe

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

« Alter: 41,0 Jahre (zweitjiingster Typ)
» Berufserfahrung: 17,1 Jahre
» Berufskraftfahrerausbildung: 38,4%

Verkehrsauffilligkeit

« zweithéchste Unfallverwicklung aller Typen (0,72 Unfalle in 5 Jahren)
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Fahrertypen ) [ m

Fahrertyp 5 ,,Gestresster Typ“
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Fahrertypen ) [ m

Fahrertyp 6 ,,Draufganger-Typ“
Umfang 10% (n = 55)

Charakteristika

* Belastungserleben: extrem wenig belastet

* Stressbewaltigung: ausgepragt dysfunktional; starke Mudigkeits-
neigung, konfrontativ, nicht sicherheitsorientiert

 Fahrverhalten: extrem viele Fahrfehler, viele selbstber. VerstéBe

Soziodemografische und berufsbiografische Merkmale

* Alter: 41,0 Jahre (jingster Typ)
« Berufserfahrung: 14,2 Jahre (geringste Berufserfahrung)
« Berufskraftfahrerausbildung: 20,0% (geringster Anteil)

Verkehrsauffalligkeit

* héchste Unfallverwicklung aller Typen, héchste schuldhafte Beteiligung
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Fahrertyp 6 ,,Draufganger-Typ“
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