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1 KURZFASSUNG /SUMMARY

Das auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen zu beobachtende Phanomen des Links-
fahrens wirkt sich sowohl auf die Verkehrssicherheit als auch auf die Qualitat des Ver-
kehrsflusses negativ aus. Untersuchungen zur Ursache des Fehlverhaltens, zu méglichen
Typen von Linksfahrerinnen und zu den Auswirkungen auf den Verkehrsablauf und die
Verkehrssicherheit gibt es jedoch kaum. Das Linksfahren ist gesetzlich nur in § 7 Abs 1
StVO, dort aber hinsichtlich der ,Zumutbarkeit* eher unscharf definiert.

Ausflhrliche Literaturrecherche zu moglichen Verhaltenserklarungen aus sozialwissen-
schaftlicher Sicht sowie den faktischen rechtlichen Rahmenbedingungen in Osterreich
und europaischen Nachbarlandern bildeten die Basis flir die konkrete Hypothesen-
erstellung und die anschlielienden qualitativen und quantitativen Untersuchungsteile. Im
Rahmen von Fokusgruppendiskussionen sollte das Phanomen des Linksfahrens auf
mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen verkehrstechnisch, juristisch, psychologisch und
soziologisch erfasst und beschrieben werden. Lenkerlnnenfokusgruppen im Westen und
im Osten Osterreichs lieferten Erkenntnisse zum Wissensstand der Verkehrsteil-
nehmerlnnen, zum Fahrverhalten, zur Qualitdt des Verkehrsflusses im Zusammenhang
mit Linksfahren und zur Verkehrssicherheit. In einer Expertinnenfokusgruppe wurden die
gesetzlichen Vorschriften, die Uberwachung sowie die Sanktionierung des vorschrifts-
widrigen Verhaltens analysiert. Auch wurden mit den Expertinnen mogliche MalRnahmen
durchgedacht und deren Erfolgsaussichten aus dem jeweiligen fachlichen Blickwinkel

abgeschatzt.

Aufbauend auf die Auswertung der Fokusgruppen von Lenkerlnnen und Expertinnen
wurde ein Fragebogen fur Kfz-Lenkerlnnen entwickelt. Ziel der bundesweiten
Lenkerlnnenbefragung war die quantitative Abschatzung, von allem aber die qualitative
Erfassung des Linksfahrens. Befragungen am Ort, hier an drei Autobahnraststationen im
Osten und einer im Westen Osterreichs, konnten die Meinungen und Uberlegungen der
Lenkerinnen festhalten. Insbesondere wurde der Kenntnisstand der gesetzlichen
Bestimmungen erhoben, wie haufig das Phanomen nach Einschatzung von Pkw-
Fahrerlnnen auftritt, ob und wenn ja wann und welche Verhaltensweisen und Emotionen
dadurch ausgeldost werden und wie die Pkw-Lenkerlnnen damit umgehen. Es wurden
Ursachen fir das Linksfahren erforscht und um eine Selbsteinschatzung der Lenkerinnen
ersucht, inwieweit und wie haufig sie selbst auf einem linken Fahrstreifen verhaften,

obwohl das Einordnen auf dem rechts angrenzenden Fahrstreifen angesichts der
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vorhandenen Verkehrsdichte méglich und laut StVO verpflichtend ware. Weiters wurden

Méglichkeiten von verschiedenen potenziellen MaRnahmen hinterfragt.

Aufbauend auf den Erkenntnissen der qualitativen und quantitativen Erhebungen wurden
auf die zwei wesentlich zu unterscheidenden Typen von Linksfahrerinnen — die aktiven
"Linksdrangler" und die passiven "Linksbremser" - abgestimmte MaRnahmenvarianten zur
Beachtung des Rechtsfahrgebots entwickelt. Im Rahmen von interaktiven Vertiefungs-
interviews wird die MalRnahmenwirksamkeit bei praktizierenden Linksfahrerinnen, deren
Auffindung unter anderem mit Polizeiunterstiitzung erfolgte, evaluiert. Dazu wurden die
Linksfahrerinnen vertieft Uber ihre Motivation befragt und ihre Verhaltensdnderungs-

bereitschaft wurde erhoben.

Nach Auswertung der Befragungsergebnisse wurden praktisch umsetzbare Modelle flr
Anreizmallnahmen erarbeitet, um dem Phanomen des Linksfahrens erfolgreich begegnen
zu kénnen. Diese Mallinahmen wurden mit der Expertinnenrunde diskutiert und von dieser
evaluiert. In Form eines MalRnahmenkatalogs werden in diesem Bericht die aussichts-

reichsten Ma3nahmen dargestellt.

Als einzige Malinahme, die direkt und unmittelbar vom Stralenbetreiber umsetzbar ist
und auch auf die hdchste Akzeptanz sowohl bei den befragten Lenkerinnen als auch den
Expertinnen stiel3, ergibt sich die Anordnung von Hinweisen vor Ort entlang der Stral3e
(Hinweisschilder und Bodenmarkierungen in Kombination sowie Texte auf Uberkopf-
anzeigen). Von ihr ist gleichzeitig die grofite Wirkung zu erhoffen. Bei den meisten
anderen Mallnahmen ist keineswegs klar, ob sie Uberhaupt je zur Umsetzung gelangen
(kénnen), wie z.B. bei der Empfehlung fir das Schaffen der Moglichkeit fur eine
automatisierte Uberwachung des Rechtsfahrgebots bzw. der generellen Erhéhung der
Uberwachungstatigkeit/Prasenz der Exekutive, der Medienkampagne zur Férderung des
Rechtsfahrgebots oder auch der Vereinheitlichung und Erhéhung des Strafausmales.
Letzteres wirde in enger Verbindung mit der erhéhten subjektiven Wahrscheinlichkeit,
entdeckt zu werden, d.h. mit begleitender Information iber eine (verstarkte) Uber-

wachung, zu verbinden sein.
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SUMMARY

Driving-left, a phenomenon observed on multi-lanes motorways has a negative impact on
both traffic safety and on the quality of traffic flow. However, the cause of this traffic
offence, of the likely characteristics of left-driving drivers, and of the effects of driving-left
on traffic flow and traffic safety has been investigated only marginally. There is no clear

definition of the driving-left offence neither in the legislation nor in the available literature.

Nor has it been discussed in more detail how reasonable it is to expect from the car
drivers to avoid the use of the left lane, and under which conditions it should be avoided.
As a part of focus groups the phenomenon was discussed in legal, traffic-technical and
sociological terms, and finally defined. Two groups of drivers, one from the western, other
from the eastern Austria, have been interviewed about road behaviour and quality of traffic
flow associated with left-driving and traffic safety. In a focus group of experts, the legal
requirements, monitoring and penalising of driving-left have been analysed. Based on
their expertise, experts suggested viable measures; also possible chances for success of

those measures have been discussed.

Following the analysis of focus groups results, a questionnaire for car drivers has been
developed. The objective of the nationwide survey was the quantitative assessment but
mostly the qualitative detection of the phenomenon. Interviews on the spot, locally and at
two highway service stations in the west and east of Austria, should help to record the
opinions and thoughts on the topic. In particular, the knowledge of the legal situation, the
frequency of the traffic violence, and the way how the drivers handle the resulting stress
and risk situations have been examined. The causes of left driving have been explored
and the driver's self-assessment was required (how often were they involved in the
misconduct of left driving despite the given and mandatory possibility of swerving into the
right lane). Finally, the corrective measures have been discussed together with prospects

for success of an awareness-changing action.

Based on the findings of the qualitative and quantitative surveys, adequate measures
adjusted accordingly to the characteristics of the two main types of potential left-driving
offenders — the active “pressure” type and the passive “leisurely pace” type - have been
developed. With the help of in-depth interview (stated-response technique) with the left-
drivers the potential effectiveness of the measures have been evaluated. The drivers

should answer detailed questions about their motivation and willingness for the change of
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their attitudes. Once the survey results have been evaluated, action models for incentive
measures for countering the phenomenon of driving-left have been developed.
Conclusively, the developed models have been assessed and evaluated by a group of

experts. The final compilation is an implementation list or catalogue of measures.

After the evaluation of the interview results feasible models for providing incentives were
developed that should help to mitigate the problem of driving in the left lane. These
models were presented to experts from outside the project who discussed and evaluated

them. The most promising measures are presented in this report.

The only measure that can be directly implemented by the provider of the road
infrastructure and that was well accepted both by the road users and by the experts
consist of information provided along the road (given with the help of symbols and texts on
signposts and on the road surface). This measure is also expected to have the strongest
effect. For other measures it was not even clear whether they would ever be implemented,
like the automated enforcement of the law that prescribes to drive on the right lane (which
does not give sufficiently distinct instructions for all situations); a general increase of
(visible) presence of the police on the highways; media campaigns to enhance driving on
the right lane according to the law; higher fines and unified fines all over Austria. This last
measure would only be effective if combined with (intensified) police enforcement, thus

increasing the subjective probability to be caught in case one breaks the law.
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2 DAS PROJEKT "PHALIKS" — AUSGANGSLAGE

Dem auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen von Autobahnen zu beobachtenden
"Phanomen des Linksfahrens" werden sowohl was die Verkehrssicherheit als auch die
Qualitat des Verkehrsflusses anlangt, negative Auswirkungen nachgesagt. Es existieren
einige diesbezugliche Mosaiksteinchen, jedoch keine Untersuchungen zur Ursache des
Fehlverhaltens, zu mdglichen Typen von Linksfahrerlnnen und zu den tatsachlichen Aus-
wirkungen auf den Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit. Dementsprechend kdnnen

aktuell auch keine gezielten Gegenmalinahmen unternommen werden.

Der Verkehrsablauf bzw. dessen GleichmaRigkeit kann auf freier Strecke von mehr-
streifigen Richtungsfahrbahnen durch die Geschwindigkeit bzw. Geschwindigkeitsver-
teilung, die Zeitlicken bzw. Zeitlliickenverteilung (im Sinne von Tiefenabstandsverhalten
zwischen den Einzelfahrzeugen) sowie den Auslastungsgrad als Verhaltniswert zwischen
der gegebenen Verkehrsstarke auf einem Abschnitt und dessen Leistungsfahigkeit

beschrieben werden.

Die subjektiv empfundene ,Qualitat des Fahrens® auf Autobahnen und SchnellstralRen ist

fur Kfz-Lenkerlnnen im Wesentlichen durch drei Faktoren zu Projektbeginn beschreibbar:

= die Moglichkeit des reibungslosen Vorankommens mit Wunschgeschwindigkeit bei
geringen bis mittleren Verkehrsstarken (d.h. langsamere Fahrzeuge problemlos (ber-

holen zu kénnen),

= die Zuverlassigkeit des Vorankommens bei hohen bis hdchsten Verkehrsstarken (im
Sinne einer moglichst hohen Leistungsfahigkeit des Querschnitts bzw. einer geringen

Stauanfalligkeit),
= das Gefuhl, sicher unterwegs zu sein (dies unabhangig von der Verkehrsstarke).

Bei allen dreien spielt die Aufteilung des Verkehrs auf die einzelnen Fahrstreifen eine
grol3e Rolle: Eine (theoretisch) ,ideal angepasste” Aufteilung ermdéglicht bei geringen bis
mittleren Verkehrsstarken den weitgehend ungehinderten Fahrstreifenwechsel, das
Uberholen ist (fast) jederzeit moglich, das Bremsen wegen anderer Fahrzeuge ist (fast)
nicht notwendig. Bei weiter zunehmender Verkehrsstarke verteilen sich die Fahrzeuge
immer gleichmalliger auf die Fahrstreifen, das Geschwindigkeitsniveau insgesamt sinkt,
wird aber immer einheitlicher. Ebenso die Zeitllicken, welche sich bei konstant knapp 2 s
brutto einpendeln. Der Verkehrsfluss bleibt trotz hdchster Verkehrsstarken stabil und die

Leistungsfahigkeit wird voll ausgeschopft. Bei keinem Verkehrszustand sind abrupte
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Brems- oder Fahrstreifenwechselmandver erforderlich und das Sicherheitsniveau ist
generell hoch. Auch zum Rechts-Uberholen wird niemand verleitet. Die konsequente
Einhaltung des Rechtsfahrgebots gem. StVO §7 Abs. 1 wiirde die Erreichbarkeit dieses

Jdealszenarios“ erheblich erleichtern.

Die Praxis sieht jedoch anders aus: Bei mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen ist die
Fahrstreifenaufteilung in starkem MalRe von der Verkehrsstarke des Gesamtquerschnitts
abhangig. Zwar weist bei (sehr) niedrigen Verkehrsstarken der rechte Fahrstreifen den
héchsten Anteil an der Gesamtverkehrsstarke auf. Mit zunehmenden Verkehrsstarken
verandert sich die Fahrstreifenaufteilung jedoch weit rascher zugunsten der linken
Fahrstreifen, als bei Einhaltung des Rechtsfahrgebots erforderlich; das ,Phanomen des

Linksfahrens® ist zu beobachten.
Zusammenfassend kann als Ausgangslage fir das Projekt festgehalten werden, dass
e das Linksfahren sich offensichtlich:
0 negativ auf den Verkehrsfluss wirkt,
o als Argernis oder gar Provokation empfunden wird,
0 andere zu groben Regelverstdlien (wie Drangeln oder Rechtsliberholen) verleitet,
o und damit das Verkehrsklima und die Verkehrssicherheit negativ beeinflusst;

e die Grunde, die Autofahrerlnnen zum Linksfahren bewegen, eher auf Vermutungen

denn auf Fakten beruhen;

e Studien, die sich mit gezielten MaRnahmen gegen das Linksfahren, also mdglichst

»2adressgenau® auf die Verursacher gerichtet sind, hingegen keine bekannt sind.

Die vorliegende Studie soll hier somit helfen, Klarheit zu schaffen und gezielte
MaRnahmen zu formulieren, die auch moglichst behordlicherseits unterstiitzt sowie

seitens der Verkehrsteilnehmerlnnen verstanden werden.
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3 STATE OF THE ART-RECHERCHE

Ziel der State of the Art-Recherche war es, das Thema "Linksfahren auf Autobahnen" von
unterschiedlichen Seiten zu beleuchten, um eine Verstandnisgrundlage fiir das weitere
Procedere aufzubauen. Die wichtigsten Erkenntnisse in Bezug auf rechtliche Rahmen-
bedingungen, mégliche Einflussfaktoren fir das Linksfahren, wie Verkehrsaufkommen,
soziographische Daten sowie psychologische Verhaltensmodelle, werden in der Folge

dargestellt.

3.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

3.1.1 Vorbemerkung

In diesem Kapitel wird der Osterreichische Rechtsbestand aufgearbeitet, wobei auch
versucht wird, Voraussetzungen flr das erlaubte Verlassen des auflerst rechten Fahr-
streifens bzw. flir das Unterbleiben der Rickkehr auf diesen zu definieren. Es werden
Uberlegungen angestellt, in welchen Situationen aus rechtlicher Sicht von einem strikten

Rechtsfahrgebot abgegangen werden kann. Auch die aktuelle Verkehrspraxis flie3t ein.

Weiters wird mittels einer Umfrage in den Nachbarlandern deren Vorschriftenbestand auf

Spezifika hinsichtlich der Benltzung einzelner Fahrstreifen untersucht.

3.1.2 Rechtliche Grundlagen in Osterreich

1960 wurde mit § 7 Abs 1 StVO eine Verhaltensnorm als Rechtsfahrgebot festgelegt.
Demnach "hat der Lenker eines Fahrzeuges, soweit sich aus diesem Bundesgesetz nichts
anderes ergibt, so weit rechts zu fahren, wie ihm dies unter Bedachthahme auf die
Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs zumutbar und dies ohne Gefahrdung, Behin-
derung oder Belastigung anderer Stral3enbeniitzer, ohne eigene Gefahrdung und ohne
Beschadigung von Sachen moglich ist." Diese Bestimmung entspricht im Wesentlichen

auch den Vorgaben aus dem Wiener Ubereinkommen (iber den StraRenverkehr der UN".

Das Delikt ist somit als Verstol3 gegen eine dieser doch recht zahlreichen Determinanten
fur den Ausnahmefall des Grundsatzes, dass man so weit rechts wie méglich zu fahren

hat, beschrieben. Dies bedeutet sowohl ein Gebot zur Wahl des rechten Fahrstreifens als

' BGBI. 289-292/1982
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auch gewisse Vorgaben flr die Wahl einer tendenziell eher rechts liegenden Fahrlinie

innerhalb eines Fahrstreifens.
3.1.2.1 Ausnahmen vom Rechtsfahrgebot

Durchbrochen wird der Grundsatz in zwei Féllen, ndmlich dem Befahren einer Fahrbahn
im Ortsgebiet durch Kraftfahrzeuge mit mindestens zwei durch Leit- oder Sperrlinien
gekennzeichneten Fahrstreifen fir die gleiche Fahrtrichtung (§ 7 Abs 3a). Hier darf der

Lenker den Fahrstreifen frei wahlen.

Sind die beiden Fahrstreifen im Ortsgebiet nicht durch Bodenmarkierungen getrennt, darf
— auch mit Kraftfahrzeugen — nur rechts gefahren werden. Zum Uberholen (und
Nebeneinander fahren, s.u.) darf aber auch der weiter links liegende Teil des

"Uberbreiten" Fahrstreifens benutzt werden.

Die zweite ganz allgemeine Ausnahme vom Rechtsfahrgebot betrifft das Nebeneinander-
fahren: Als solches (und demnach nicht als Uberholen) gilt das Nebeneinanderfahren von
Fahrzeugen, auch mit unterschiedlicher Geschwindigkeit, auf Strallen mit mehr als einem
Fahrstreifen fur die betreffende Fahrtrichtung. Durch diese Bestimmung sollte nach den
Erlauternden Bemerkungen? dem Erfordernis erhdhter Verkehrsdichte Rechnung
getragen werden und insbesondere klargestellt werden, dass kein Uberholen vorliegt,
wenn Fahrzeugreihen mit unterschiedlicher Fahrgeschwindigkeit fahren®. Das Neben-
einanderfahren regelt § 7 Abs. 3 StVO 1960, der den Grundsatz des Rechtsfahrgebots
auflockert: "Auf Stralden mit wenigstens zwei Fahrstreifen fir die betreffende Fahrtrichtung
darf, wenn es die Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs erfordert, der Lenker eines
(...) mehrspurigen Kraftfahrzeuges neben einem anderen Fahrzeug fahren." Nach den
Gesetzesmaterialien soll durch diese Regelung dem Umstand Rechnung getragen

werden, dass sich ein Nebeneinanderfahren im dichten Verkehr nicht vermeiden Iasst®*.

Da sich im Hinblick auf den Zweck dieser Regelung keine sachliche Begriindung fir eine
unterschiedliche Behandlung von ein- und mehrspurigen Kraftfahrzeugen erkennen lasst,
wurde das bereits durch Abs 3a abgeschwachte Rechtsfahrgebot durch die 19. Novelle
insofern weiter abgeschwacht, als nunmehr auch der Lenker eines einspurigen

Kraftfahrzeuges links neben einem anderen Fahrzeug fahren darf.

2 Bericht des Handelsausschusses Uber die Regierungsvorlage betreffend die StVO 1960
% vgl. 495 Blg.Nr. 10. GP, 1
*vgl. 240 BIg.Nr. 9. GP, 4
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Allerdings ist das Nebeneinanderfahren lediglich dann gestattet, wenn es die Leichtigkeit

und Flissigkeit des Verkehrs erfordert. °

Erforderlich ist das Nebeneinanderfahren aber nur dann, wenn ohne Bildung zweier
Kolonnen Fahrzeuge anhalten oder ihre Geschwindigkeit erheblich herabsetzen miissten.
Es gibt Fahrbahnen, auf denen fiir eine Richtung zwei, fiir die Gegenrichtung blofl3 ein
Fahrstreifen vorhanden sind; in einem solchen Fall darf nur in der zweistreifigen Fahrt-

richtung nebeneinander gefahren werden.

Konkret ist somit das Nebeneinanderfahren von Fahrzeugreihen, auch mit unterschied-
licher Geschwindigkeit, auf Fahrbahnen mit mehr als einem Fahrstreifen fir die
betreffende Fahrtrichtung zulassig. Voraussetzung daflir, dass das Nebeneinanderfahren
mit unterschiedlicher Geschwindigkeit nicht als "Uberholen" gilt, ist, dass sich auf beiden
Fahrstreifen Fahrzeugreihen fortbewegen. Von einer Fahrzeugreihe kann aber erst dann
gesprochen werden, wenn mindestens drei Fahrzeuge auf einem Fahrstreifen hinter-
einander fahren. Dabei muss es sich nicht um eng geschlossene Fahrzeugreihen

handeln, sondern es kann sich auch um aufgelockerte Fahrzeugreihen handeln.®

Daher stellt das Vorbeibewegen eines einzelnen Fahrzeugs rechts neben einem anderen
einzelnen Fahrzeug aufierhalb des Ortsgebiets, dann aber auch bei Vorhandensein
mehrerer Fahrstreifen fiir diese Fahrtrichtung, einen Uberholvorgang und kein Neben-
einanderfahren dar. Somit gilt auf Freilandstral3en grundsatzlich auch bei mehreren durch
Bodenmarkierungen voneinander getrennten Fahrstreifen — auch fir die Lenker von Kraft-
fahrzeugen — das Rechtsfahrgebot, wenn eben kein Nebeneinanderfahren in Betracht

kommt.

Allerdings ist selbst auf Freilandstra3en (und somit auch auf Autobahnen) die Wahl eines
anderen als des rechten Fahrstreifens dann zulassig, wenn das Befahren des rechten
nicht zumutbar (s.u.) ware. Dies ergibt sich aus der Festlegung des § 7 Abs 1, der eben

nur ein Fahren so weit rechts verlangt, wie dies ohne eigene Gefahrdung moglich ist.

Dies ist aber nur zulassig, soweit nicht § 7 Abs 2 eingreift. Dieser statuiert ein Gebot,
dann am rechten Fahrbahnrand zu fahren, "wenn es die Verkehrssicherheit erfordert,
insbesondere in unubersichtlichen Kurven, vor Fahrbahnkuppen, bei ungentigender Sicht,

beim Uberholtwerden und bei Gegenverkehr."

° VWGH 11.12.1996, ZI. 96/03/0165
® VWGH 11.12.2002, ZI. 2000/03/0032, vgl auch VWGH 13.4. 1984, ZI. 83/02/0377
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Laut Verwaltungsgerichtshof geht aus der Gegeniberstellung der ersten beiden Absatze
des § 7 StVO 1960 hervor, dass der zweite Absatz ein absolutes, der erste ein relatives
Gebot, rechts zu fahren, enthalt. Das Gesetz stellt das (relative) Rechtsfahrgebot des § 7
Abs 1 StVO 1960 einerseits unter die positive Bedingung der Zumutbarkeit unter Bedacht-
nahme auf die Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs und andererseits unter die
(negative) Bedingung der Mdglichkeit, dies ohne Gefahrdung, Behinderung oder Belas-

tigung anderer StraRenbeniitzerlnnen und ohne Beschadigung von Sachen zu tun.’
3.1.2.2 Fehlende Zumutbarkeit der Einhaltung des Rechtsfahrgebots

Unzumutbarkeit — und somit im Ergebnis Legitimation des "Linksfahrens" — liegt nach
Auffassung des OAMTC vor allem dann vor, wenn fiir Lenkerlnnen selbst oder fir andere
Strallenbenltzerinnen bei konsequenter Einhaltung der Bestimmung eine wesentliche
(und in diesem Sinne nicht zumutbare) Anderung ihrer beabsichtigten Fahrlinie oder eine
erhebliche (auch hier wieder: nicht zumutbare) Verminderung der Fahrgeschwindigkeit

verbunden ware.

Ware also die Wahl des rechten Fahrstreifens unter Bedachtnahme auf die Leichtigkeit
und FlUssigkeit des Verkehrs zumutbar gewesen? Unbeschadet dessen ist die Kontroll-
frage zu stellen: Ware das Fahren, also Wechseln auf den oder Verbleiben auf dem
rechten Fahrstreifen Uberhaupt zumutbar? Oder gar als Vorfrage: War es in der aktuellen

Situation Uberhaupt zulassig?

Schon gegen die Zulassigkeit sprache etwa, dass ein vorschriftsgemalles Hintereinander-
fahren iSv § 18 Abs 1 oder Abs 4 StVO nicht moéglich ware. § 18 legt namlich einen
Sicherheitsabstand fest, der vor dem eigenen Fahrzeug bestehen muss. Ohne nahere
ziffernmalige Angaben verlangt die Bestimmung, dass das jederzeitige Anhalten oder
Auslenken mdglich sein muss, wenn das vorne fahrende Fahrzeug plétzlich abgebremst

wird. Immerhin gelten Auffahrunfalle als die haufigsten Unfalltypen auf Autobahnen.

Der Sicherheitsabstand gilt aber auch — wenn auch nur indirekt — nach hinten: Demnach
darf man sich etwa nach einem Uberholvorgang erst dann wieder auf dem rechten Fahr-
streifen einordnen, nachdem man sich davon Uberzeugt hat, dass dies ohne Geféahrdung
oder Behinderung anderer Strallenbenutzer mdglich ist. Eine solche Behinderung ware

etwa gegeben, wenn man dem Uberholten Fahrzeug seinen Sicherheitsabstand "stehlen"

" VWGH, 22.11.1985, ZI.: 85/18/0101
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wirde, also sich so vor diesem einordnet, dass der Sicherheitsabstand erheblich unter

das vorgeschriebene Mal} unterschritten wirde.

Immerhin schreibt die Rechtsprechung auf Autobahnen nicht vor, dass man sich in jedem
Fall wieder auf dem ersten Fahrstreifen einordnen kénnen muss, wie dies an sich § 16
Abs 1 lit ¢ StVO verlangt, wonach der Lenker eines Fahrzeugs nicht tiberholen darf "wenn
er nicht einwandfrei erkennen kann, dass er sein Fahrzeug nach dem Uberholvorgang in
den Verkehr einordnen kann, ohne andere StralRenbenitzer zu geféahrden oder zu

behindern."

Der Gesetzgeber hat es damit hingenommen, dass sich Fahrzeugreihen auch auf dem
zweiten (oder dritten etc.) Fahrstreifen (bei mehr als einem Fahrstreifen fiir die betref-
fende Fahrtrichtung) bilden. Die Bildung solcher Fahrzeugreihen setzt aber notwendiger-
weise (begonnene) Uberholvorgange voraus, die nicht in einem jeweiligen Wiederein-
ordnen der betreffenden Kraftfahrzeuge auf dem rechten Fahrstreifen enden, sondern
eben in der Bildung einer Fahrzeugreihe minden. Mit anderen Worten: Bei Fahrbahnen
mit mehr als einem Fahrstreifen fir die betreffende Fahrtrichtung kann zulassigerweise
ein Uberholvorgang auch in ein nicht mehr als Uberholen zu qualifizierendes Nebeneinan-
derfahren nach § 7 Abs. 3 StVO 1960 (ibergehen (vgl. auch OGH®, wonach das Rechts-
fahrgebot grundsatzlich auch auf Autobahnen gilt und zur Folge hat, dass der linke oder
mittlere Fahrstreifen einer Autobahn, auRer beim Uberholen ODER im Falle eines nach
§7 Abs.3 StVO 1960 =zuldssigen Nebeneinanderfahrens, ohne Notwendigkeit nicht

befahren werden darf).

Das bedeutet aber laut Verwaltungsgerichtshof auch, dass auf Fahrbahnen mit mehr als
einem Fahrstreifen fur die betreffende Fahrtrichtung nicht ausnahmslos ein Wiederein-
ordnen (nach dem Uberholvorgang) auf den rechten Fahrstreifen gefordert ist, sondern
ein Einordnen "nach dem Uberholvorgang in den Verkehr" im Sinne des § 16 Abs. 1 lit. ¢
StVO 1960 auch darin bestehen kann, dass der Uberholvorgang in ein Nebeneinander-
fahren im Grunde des § 7 Abs. 3iVm § 2 Abs. 1 Z. 29 StVO 1960 mundet. "(...) Da somit
bei einer Fahrbahn mit mehr als einem Fahrstreifen fir die betreffende Fahrtrichtung ein/e
Fahrzeuglenker/in damit rechnen kann, dass er sein/ihr Fahrzeug in einer der beiden
oben dargestellten Formen "nach dem Uberholvorgang wieder in den Verkehr einordnen

kann, ohne andere StralRenbeniitzer zu gefahrden oder zu behindern" (8 16 Abs. 1 lit ¢

® Oberster Gerichtshof vom 2. September 1982, 8 Ob 173/82
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StVO 1960), darf auf solchen Fahrbahnen grundsatzlich auch eine dicht aufgeschlossene

Fahrzeugkolonne iiberholt werden."®

3.1.2.3 Entgegenstehende Verordnung oder Weisung

Ein praxisnahes Beispiel des Entfalls des Rechtsfahrgebots ist das Vorhandensein einer
entsprechenden Verordnung. In der Realitdt vorhanden sind auch Aufspaltungen einer
Richtungsfahrbahn einer Autobahn ohne Verzégerungsstreifen. Beispielsweise wird eine
dreistreifige Richtungsfahrbahn durch zwei voneinander abzweigende jeweils zweistreifige
Richtungsfahrbahnen fortgesetzt. Konsequenter Weise sind in der Regel Bodenmarkie-
rungen angebracht, die die Benltzung des mittleren und linken Fahrstreifens zur

Fortsetzung der Fahrt nach links gestatten bzw. anordnen.

Weiters kann durch Sperrlinien der Wechsel des Fahrstreifens fur unzuldssig erklart
werden (etwa im Bereich von Zahlstellen oder bei Aus- oder Einfahrten). Auch mittels
Fahrstreifensignalisierung nach § 38 Abs 10 StVO ausgesprochene Anordnungen, einen
bestimmten Fahrstreifen zu benltzen, wird naturgemafl dem gesetzlichen Gebot zur Wahl
des rechten Fahrstreifens derogiert. Und schlief3lich kénnen auch individuelle Weisungen
gemalk § 97 Abs 4 StVO durch StraRenaufsichtsorgane eine Uberlagerung des gesetz-

lichen Rechtsfahrgebots darstellen.
3.1.2.4 "Anordnung" durch Hinweisschilder (Uberkopf-Wegweiser)?

Geradezu Ublich ist die Beschilderung mehrstreifiger Autobahnen mittels "Uberkopfweg-
weiser". Wird eine unmittelbar bevorstehende Ausfahrt angekindigt, zeigt auf der Tafel
ein Pfeil mit dem Ausfahrtzielort nach rechts. Die Ziele fur die Weiterfahrt auf der
Autobahn sind mittels Pfeilen in der Mitte angekindigt. Fernziele stehen mitunter Uber
dem ganz linken, geradeaus weisenden Pfeil. Nun stellt sich die Frage, ob derartige
Schilder die Benitzung eines bestimmten Fahrstreifens "anordnen" oder zumindest

dessen Benutzung rechtfertigen.

Rechtlich ist dies klar mit einem "Nein" zu beantworten, zumal den auf Hinweiszeichen
dargestellten Pfeilen nur dann zu folgen ist, wenn zugleich mittels Bodenmarkierungen
das Einordnen fur die Weiterfahrt in eine bestimmte Richtung auf einem bestimmten
Fahrstreifen angeordnet wird. Mangels Markierungen ist keine Verordnung kundgemacht
und dementsprechend (im oben dargestellten Sinn) keine Abweichung zum

Rechtsfahrgebot angeordnet bzw. keine Ausnahme hierzu erlaubt.

® VWGH 11.12.1996, ZI.: 96/03/0165

18 PHALIKS



OBB, O ASFiINAG bme

- L
W

3.1.3 Rechtmaliges "Linksfahren”

Unbeschadet der abstrakten oder individuellen Normsetzung stellt sich die Frage, welches
Verhalten nun tatsachlich rechtswidrig ist. In der Verkehrspraxis ergeben sich oft durch-

aus interessante Konstellationen.

3.1.3.1 Unterbleiben des Einordnens nach dem Uberholvorgang oder nach

dem Nebeneinander fahren

Ein Mall fir den empfohlenen Sicherheitsabstand beim Hintereinanderfahren auf
Autobahnen ist nach der Judikatur meist ein Abstand von mindestens einer Sekunde. Bei
hoheren Geschwindigkeiten empfehlen Fahrschulen einen Abstand von zwei Sekunden,
auf Autobahnen sogar drei Sekunden. Bei 100 km/h entsprache der zeitliche Abstand von
einer Sekunde etwa einer Strecke von 28 Metern, bei zwei Sekunden von 56 Metern, bei

drei Sekunden von 83 Metern.

Im Ergebnis: Befinden sich auf dem ersten Fahrstreifen zwei Fahrzeuge, wobei man das
hintere Uberholt hat, und bewegen sich diese mit ca. 100 km/h, so misste — selbst wenn
vom Nachfahrenden eine gewisse Bremsung zur Wiederherstellung eines ordnungs-
gemalen Abstands erzwingt — zwischen ihnen ein Abstand von mindestens 60 m (bei
jeweils einer Sekunde Sicherheitsabstand) liegen, um sich so zwischen diesen Fahr-
zeugen einordnen zu konnen, dass dabei der Nachfolgeverkehr nicht zu einer starkeren

Bremsung gendtigt wird™®.

Doch ist in dieser Situation der Wechsel des Fahrstreifens, und damit die Einhaltung des
Rechtsfahrgebots, auch zumutbar? Zumutbarkeit geht wohl deutlich Gber das rechtlich
"gerade noch durfen" hinaus. Einerseits kann jemand sich an die Empfehlung der
Fahrschule hinsichtlich des Drei-Sekunden-Abstandes halten wollen, andererseits muss
wohl auch der Nutzen in einem vernunftigen Verhaltnis zum Aufwand sein. Fahrt man
namlich — da es sonst nicht zu dem Uberholvorgang aufgrund des Geschwindigkeits-
unterschiedes gekommen ware, mit hdherer Geschwindigkeit als die beiden Fahrzeuge
auf dem rechten Fahrstreifen, wiirde das Einordnen auf diesen zwangslaufig auch die
Reduktion der eigenen Fahrgeschwindigkeit bedeuten. Doch auch wenn ein gewisser
Abstand zwischen den auf dem rechten Fahrstreifen fahrenden Fahrzeugen besteht, wird

man nicht automatisch auf eine Pflicht zum Fahrstreifenwechsel schlieRen kdbnnen.

"% Der in § 18 Abs 4 StVO fir die Lenker von Fahrzeugen mit héheren Langsabmessungen (Lkw,
Busse udgl.) vorgeschriebene Mindestabstand von 50 Metern flhrt — unbeschadet der eigenen
Fahrzeuglange — bei der hier angenommenen Geschwindigkeit zu einem sehr dhnlichen Ergebnis.
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Griinde dafiir kdnnten etwa darin liegen, dass die Zeit zum Hintereinanderfahren' mit
unterschiedlicher Geschwindigkeit unzumutbar kurz ware oder der rechte Fahrstreifen

sich ohnehin in kurzer Zeit mit dem zweiten Fahrstreifen vereinigt.

Die bloRe Sorge, sich nicht wieder in den Uberholstreifen zum Zweck der Durchfiihrung
eines weiteren Uberholvorganges einordnen zu koénnen, weil der Verkehr auf dem
Uberholstreifen "erfahrungsgemaB" zu dicht ist, reicht aber wohl nicht aus, um das

Wechseln vom linken auf den rechten Fahrstreifen als "unzumutbar" zu betrachten.

3.1.3.2 Mehrere Ubertretungen oder Dauerdelikt bei dauerndem

Linksfahren

Bewegt sich ein Fahrzeug zwischen mehreren Uberholvorgangen dauernd auf dem linken
(bzw. zumindest nicht dem ganz rechten) Fahrstreifen, so stellt sich die Frage, ob der Ver-
stoR gegen das Rechtsfahrgebot nach jedem Uberholvorgang aufs Neue gesetzt wird.
Dazu der VWGH: ,Ubertritt ein Lenker eines Fahrzeuges das Rechtsfahrgebot (§ 7 Abs 1
StV0O), indem er stéandig den linken Fahrstreifen benutzt, so ist der Einwand, es hatten in
diesem Zeitraum einige Uberholvorgénge stattgefunden, sodass fiir die Beendigung jedes
einzelnen Uberholvorganges die Frage einer Ubertretung des § 7 Abs 1 StVO gesondert
hatte beurteilt werden missen, deshalb unberechtigt, weil die einzelnen Phasen des un-
begrindeten Benttzen des linken Fahrstreifens im Hinblick auf den zeitlichen Zusammen-
hang, die gleiche Begehungsform und die Ahnlichkeit der auReren Begleitumstéande zu
einer Deliktseinheit (§ 22 Abs 1 VStG 1950) zusammentreten (daher eine Ubertretung
nach § 7 Abs 1 StVO rechtméaRig).'? Fiir die Strafbemessung freilich kann die Dauer der

Ubertretung durchaus von Bedeutung sein.

3.1.3.3 Wechsel nach links, um Fahrzeugen auf dem Beschleunigungs-

streifen (oder Pannenstreifen) Platz zu machen

In der Praxis kann sehr haufig beobachtet werden, dass Fahrzeuge den ersten Fahr-
streifen verlassen oder auf diesen nach einem Uberholvorgang nicht zuriickkehren, um
auf die Autobahn auffahrenden Fahrzeugen Platz zu machen. Sinngemaf ahnliches ist

bei drei- oder mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen zu beobachten, wenn Lenkerlnnen

" Von einem "Hintereinanderfahren" im Sinne des § 18 Abs 1 StVO ist dann zu sprechen, wenn
sich zwei oder mehrere Fahrzeuge in gleicher oder annahernd gleicher Spur nacheinander fort-
bewegen, wobei der Abstand nicht so groB} ist, dass das Verhalten des Vorausfahrenden unter
Berlcksichtigung aller in Betracht kommender Umstande keinerlei Einfluss mehr auf das des
Nachfahrenden haben kann (OGH 11.01.1996, 20b98/95 mwN)

"2 VWGH 3.7.1979, ZI 0754/79
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einem Fahrzeug Platz machen wollen, das die Absicht zum Uberholen und damit einen
bevorstehenden Fahrstreifenwechsel anzeigt. Klar ist, dass dieses Verhalten nicht gesetz-
lich geboten ist und Uberdies in Hinblick auf den Nachfolgeverkehr nicht immer ganz
ungefahrlich ist. Vor allem das unerwartete Wechseln des Fahrstreifens stellt eine nicht

unbedeutende Unfallgefahr dar.

Ist es in diesem Fall aber zumutbar, weiterhin stur rechts fahren zu missen bzw. den
Fahrstreifen beizubehalten? Schon ein Blick auf das mit der 23. StVO Novelle™ einge-
fuhrte "Rucksichtnahmegebot" lasst die Intention des Gesetzgebers vermuten, auch
einmal von seinem "Recht" (ggf. sogar von seiner "Pflicht") abzuriicken und gelegentlich
selbst (ohne ausdriicklich "benachrangt" zu sein) eine Malkhahme zu setzen, die anderen

ermoglicht, ihre Fahrt ohne wesentliche Behinderung fortsetzen zu kénnen.

Ist es aber im Gegenzug Uberhaupt zumutbar, wegen eines auf eine mehrstreifige

Richtungsfahrbahn auffahrenden Fahrzeuges einen Fahrstreifenwechsel durchzufihren?

Hier sind wohl die (objektiven) Verkehrsverhaltnisse zu beurteilen und ist in der Folge eine
Interessenabwagung vorzunehmen: Wenn jemand sich entschieden hat, auf die Autobahn
auffahrenden Fahrzeugen die Vorfahrt zu gewahren, bestehen im Wesentlichen zwei
Moglichkeiten, namlich entweder das eigene Tempo zu reduzieren oder den Fahrstreifen
zu wechseln. Wesentlich fir die Zulassigkeit eines Fahrstreifenwechsels ist primar, ob
damit eine Beeintrachtigung des Nachfolgeverkehrs verbunden ist (§ 11 Abs 1 StVO™).
Daher ist der gewissenhafte Blick in den Rlckspiegel mit praziser Abschatzung der
Fahrgeschwindigkeit des Nachfolgeverkehrs essenziell. Muss der Nachfolgeverkehr
abbremsen, so darf der Fahrstreifen nicht gewechselt werden. Im Ergebnis wiegt dieses
Interesse schwerer als die Pflicht selbst auf dem eigenen (ersten) Fahrstreifen bremsen
zu mussen. Daher ist der Fahrstreifenwechsel dann unzulassig, wenn der Folgeverkehr
zu einem — auch bloR geringfiigigen — Abbremsen gendétigt wird. Vor der 23. StVO Novelle
bzw. vor der Einfiihrung des Riicksichtnahmegebots ware ein Fahrstreifenwechsel nach
links auch ohne Behinderung des Nachfolgeverkehrs jedenfalls ein Verstol gegen das

Rechtsfahrgebot gewesen.

Sinngemal Gleiches wird gelten, wenn man Fahrzeugen Platz machen mochte, die — z.B.

nach einer Panne — auf dem Pannenstreifen fahren und sich in den FlieRverkehr

'3 BGBI I Nr. 34/2011, (NR: GP XXIV IA 1504/A AB 1135 S. 102. BR: AB 8494 S. 796.)
" Der Lenker eines Fahrzeuges darf (...) den Fahrstreifen nur wechseln, wenn dies ohne
Gefahrdung oder Behinderung anderer Strallenbenltzer moglich ist
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einordnen wollen. Allerdings wird hier die zur Verflgung stehende Lange des
Pannenstreifens zu beriicksichtigen sein, da dieser nur in Ausnahmefallen (Briicken,

Tunnels, Engstellen, Ausfahrten udgl.) endet.
3.1.3.4 Unzulassiges Rechtsuberholen

Dass das Uberholen auf einem weiter rechts liegenden Fahrstreifen einer Autobahn
grundsatzlich unzulassig ist, ergibt sich aus § 15 Abs 2 StVO, zumal die dort aufgezahlten
Sachverhalte nicht mit der Situation auf einer Richtungsfahrbahn einer Autobahn in
Einklang zu bringen sind. Allerdings gibt es — wie bereits in Kap. 3.1.2.3 erwahnt — Falle,
in denen die Einhaltung des Rechtsfahrgebots aufgrund der Anbringung von Boden-
markierungen oder (auf bestimmte Fahrzeugarten beschrankter) Fahrstreifensignali-
sierungen nach § 38 Abs 10 StVO nicht mdglich ist. Zumindest wenn die links fahrenden
Fahrzeuge eindeutig zur Weiterfahrt auf dem linken "Ast" eingeordnet sind, sollte das
Rechtsuberholen zuldssig sein. In den anderen Fallen wird dies wohl eher als unzulassig

zu betrachten sein.

Aus der Unzuldssigkeit des Rechtsiberholens muss aber nicht immer das volle Verschul-
den am Zustandekommen eines Unfalles beim rechts Uberholenden liegen: Ein Fahr-
zeuglenker, der gegen § 7 Abs 1 StVO verstolRt, kann sich (namlich aufgrund des ihm
nicht mehr zustehenden Rechtes, sich auf den Vertrauensgrundsatz zu stlitzen) nicht
darauf berufen, dass er nicht damit rechnen konnte, vorschriftswidrig Uberholt zu

werden.'®
3.1.3.5 "Vertreiben" von Linksfahrern mittels Lichthupe zulassig?

Theoretisch dirfen Warnzeichen (worunter gemag § 22 StVO auch die Lichthupe fallt) nur
abgegeben werden, wenn dies die Verkehrssicherheit erfordert. Diese durfen eingesetzt
werden, wenn sie zur Warnung ausreichen und nicht blenden. Fraglich ist freilich, ob das
"Aufmerksammachen” eines Linksfahrers, dass dieser den falschen Fahrstreifen benutzt,
tatsachlich im Interesse der Verkehrssicherheit "erforderlich" ist. Kann dadurch eine
gefahrliche Situation vermieden werden, wird dies nicht nur zuldssig sondern vermutlich
sogar geboten sein, in anderen Fallen wird die "Warnung" mangels Erforderlichkeit

unzulassig sein.

® OGH 2. 9. 1982, 8 Ob 173/82, ZVR 1983/67
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Nicht verwechselt werden darf dieser Vorgang mit dem dichten Auffahren und Betatigen
der Lichthupe. Dieses Verhalten kann sowohl verwaltungsstrafrechtliche als auch gericht-
liche Folgen haben (Nétigung nach § 105 StGB).

3.1.4 Sanktionen nach Verstdf3en gegen das Rechtsfahrgebot

Der Verstold gegen das Rechtsfahrgebot ist ponalisiert. Sanktionen drohen sowohl verwal-

tungsstrafrechtlich als auch gegebenenfalls straf- und zivilrechtlich.

Die Strafbarkeit des Verhaltens ist mit der allgemeinen Strafnorm des § 99 Abs 3 lita
StVO festgelegt. Demnach betragt derzeit die Hochststrafe € 726,- bzw. bis zu 14 Tage
Ersatzfreiheitsstrafe, mit Malkgabe der Bestimmungen des § 100 Abs 1 StVO flr den

Wiederholungsfall™®.

Tritt allerdings ein Verhalten hinzu, welches als besonders rlcksichtslos gegeniber
anderen Strallenbenutzern oder als unter besonders gefahrlichen Verhaltnissen began-
gen gilt, kommt die qualifizierte Strafnorm des § 99 Abs 2 lit ¢ StVO zum Tragen. Der Ver-
waltungsgerichtshof sieht in einem Verstol gegen das Rechtsfahrgebot nach § 7 StVO im
Zusammenhang mit einer "auerst unaufmerksamen Fahrweise, bei nasser Fahrbahn und
Gegenverkehr, wobei sich der Kfz-Lenker in einem durch Alkohol beeintrachtigten (wenn-
gleich noch nicht im Sinne des § 5 Abs 1 StVO fahruntlichtigen) Zustand befunden hat,
ein Verhalten, das an sich geeignet ist, besonders gefahrliche Verhéltnisse im Sinne des
8§ 66 Abs 2 lit f KFG idF 1994/654 [heute § 7 Abs 3 Z 3 FSG 1997] herbeizufuhren. Es ist
hinsichtlich seiner Gefahrlichkeit und Verwerflichkeit den in dieser Bestimmung beispiels-
weise angefiihrten Verhaltensweisen gleichzuhalten."”” Dementsprechend ist mit einer

Entziehung der Lenkberechtigung fir mindestens sechs Monate zu rechnen.

Verwaltungsstrafrechtlich lautet der richtige Tatvorwurf daher — mit etwaigen gering-
fugigen moglichen in der Natur der Sache liegenden Abweichungen: "Sie sind als Lenker
des Fahrzeuges AAA am ... um .... auf der A XX in Fahrtrichtung YYY zwischen km xxx
und km yyy nicht so weit rechts gefahren, wie lhnen dies unter Bedachtnahme auf die
Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs zumutbar und dies ohne Gefahrdung, Behin-
derung oder Belastigung anderer Stral3enbenitzer, ohne eigene Gefahrdung und ohne

Beschadigung von Sachen mdglich war.” In der Begrindung waren dann noch Hinweise

'® Freiheitstrafe kann statt der Geldstrafe bzw ab der zweiten Wiederholungstat kdnnen Geldstrafe
und Freiheitsstrafe nebeneinander verhangt werden
" VWGH 21.4.1998, ZI. 96/11/0278
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dariber moéglich — und aus Behdérdensicht sehr sinnvoll — unter welchen Umstanden die

Ubertretung festgestellt wurde bzw. welche Beweismittel hierfir vorliegen.

Ein solcher Tatvorwurf kann — bei gewissenhafter Wahrnehmung des Verkehrsumfeldes
durch den Beschuldigten — geradezu als Einladung zum Rechtsmittel verstanden werden.
Immerhin genigt ein erfolgreicher Einspruch bei blod einem der rechtlichen Ausnahme-
grinde, um das vorgeworfene Verhalten zu rechtfertigen oder tGberhaupt die Tatbestands-
maligkeit des Umstandes, dass man nicht den aulerst rechten Fahrstreifen benitzt hat,
zu widerlegen. Immerhin ist von ,Leichtigkeit und Flissigkeit* des Verkehrs (somit zwei
verschiedenen — oft aber synonym verwendeten Begriffen) die Rede, aber auch von

eigener Gefahrdung und der (Gefahr der) Beschadigung von Sachen.

3.1.5 Rechtslage in den Nachbarlandern

Im Zuge der intensiven Auseinandersetzung mit der Thematik wurde vermutet, dass
rechtliche Unterschiede in den einzelnen Nachbarlandern bestehen, die sich auf die Wahl
des Fahrstreifens auswirken. An einige Kfz-orientierte Mobilitdtsorganisationen der
Nachbarlander wurden daher die folgenden Fragen Ubermittelt:

1. Gibt es in lhrem Land ein prinzipielles Rechtsfahrgebot auf Autobahnen oder anderen
Freilandstral3en mit mehreren Richtungsfahrstreifen?

2. Gibt es Vorgaben, ob und wie lange man den zweiten oder einen anderen weiter links
liegenden Fahrstreifen auch auf langeren Strecken benitzen darf?

3. Darf man bei einer Auffahrt den Fahrstreifen wechseln, um jemandem Platz zu
machen, der sich einordnen mochte?

4. Gibt es "ungeschriebene Gesetze", etwa dass der 1. Fahrstreifen nur fir langsame
oder schwere Fahrzeuge zur Verfligung steht oder dass man dauernd blinken muss
etc.?

5. Werden Fahrstreifen markiert, die nur fir langsamere Fahrzeuge zur Verfigung
stehen?

6. Wie hoch ist die Strafdrohung, wenn man dieses Gebot verletzt?

7. Wie erfolgt die Uberwachung? Nur durch Polizeistreifen oder auch durch Beobachtung
"von aulRen"? Oder gibt es automatisierte Uberwachungseinrichtungen?

8. Existieren Einrichtungen (z.B. Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen etc.), welche auf

das Rechtsfahrgebot hinweisen?

Auszlige aus den Antworten sind in der Folge Uberblicksartig zusammengefasst.
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Schweiz:

Nach Einschatzung des Touring Club Suisse (TCS) darf von einem strikten Rechts-
fahrgebot abgegangen werden, wenn zwischen mehreren auf dem ersten Fahrstreifen
hintereinander fahrenden Fahrzeugen ein Abstand von nicht mehr als ca. 80 bis 100
Metern besteht. Ist der Abstand langer oder befindet sich kein Fahrzeug in relevanter
Sichtweite, muss nach rechts gewechselt werden.

Auf dem ganz linken Fahrstreifen gilt eine Beschrankung, wonach nur Fahrzeuge dort
fahren dirfen, die eine Fahrgeschwindigkeit von mehr als 80 km/h erreichen konnen.
Strafen: Ordnungsbufe: CHF 60,- (knapp € 50,-).

Deutschland:

Der nicht ganz rechts liegende Fahrstreifen darf laut ADAC befahren werden, wenn das
Wiedereinordnen auf den ersten Fahrstreifen die Folge hatte, dass man nicht mehr als 20
Sekunden zur Verfigung hat, um sich in diesem Fahrstreifen zu bewegen.

Verwarnungsgeld (entspricht Organmandat) € 10,-, Buf3geld (mit Strafbescheid) € 80,-

Italien:
Keine auffalligen Abweichungen zum allgemeinen Rechtsfahrgebot auf Freilandstraflien.

Strafrahmen reiche laut ACI (Italienischer Automobilclub) bis ca. € 8.000,-.

Tschechien:

Der UAMK (tschechischer Automobilclub) berichtet u.a., dass Nebeneinanderfahren
ausdricklich zulassig ist. Es bestehen Kriechspuren fiur Kfz tber 3,5t. Gespanne Uber
7 m Lange und Kfz mit Bauartgeschwindigkeit von nicht mehr als 45 km/h dirfen nur die
beiden rechten Fahrstreifen befahren.

Strafe bis CZK 10.000,- (ca. € 400,-).

Ungarn:

In Ungarn dirfen nach Auskunft des Magyar Autoclub (MAK) auf Fahrbahnen, an denen
fur die gleiche Richtung mehr als zwei Fahrstreifen durch Bodenmarkierungen gekenn-
zeichnet sind, auf dem zweiten Fahrstreifen Fahrzeuge aller Art verkehren. Den dritten
und alle weitere (innere) Streifen dirfen jedoch — mit Ausnahme von Linkabbiegern — nur
Pkw und Motorrader benutzen. Auf gewissen Strecken sind "Kriechspuren" eingerichtet,
die von Fahrzeugen befahren werden mussen, die die auf dem Verkehrszeichen ange-
gebene Geschwindigkeit nicht erreichen kdnnen.

Strafen: HUF 5.000,- bis 50.000,- (ca. € 17,- bis 170,-), bei automatisierter Uberwachung
sogar bis zu HUF 150.000 (ca. € 500,-).
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Aus Slowenien und der Slowakei war bedauerlicherweise trotz Urgenzen keine Ruck-

antwort zu erhalten.

3.2 Fahrstreifenbelegung von mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen

Die Verteilung des Kfz-Verkehrs einer mehrstreifigen Richtungsfahrbahn auf die einzelnen
Fahrstreifen ist in aller Regel stark von der Verkehrsstarke des Gesamtquerschnitts
beeinflusst. Bei niedrigen Verkehrsstarken weist der rechte Fahrstreifen den hdchsten
Anteil an der Gesamtverkehrsstarke auf — ein Indiz dafiir, dass hier das Rechtsfahrgebot
im GrofRen und Ganzen beachtet wird. Nimmt die Verkehrsstarke zu, verandert sich die
Fahrstreifenaufteilung stark zugunsten der linken Fahrstreifen. Dieses Phdnomen war
bereits in den 70er Jahren bekannt. So quantifizierte Sparmann (1978) die Verkehrs-
starkeanteile fur zweistreifige Autobahn-Richtungsfahrbahnen in Deutschland mit etwa
einem Drittel auf dem rechten Fahrstreifen und zwei Drittel auf dem linken. Fir drei-
streifige Richtungsfahrbahnen wurden fur Verkehrsstarken nahe der Leistungsfahigkeit
Anteile von etwa 18% auf dem rechten, 32% auf dem mittleren und 50% auf dem linken
Fahrstreifen ermittelt (Busch, 1978). In der Folge wurde bereits vor tber 20 Jahren in
einem popularwissenschaftlichen deutschen Magazin flir Autofahrer in einem
ganzseitigen Beitrag das Linksfahren beklagt: "Sie (die Linksfahrer) sind zahlreich und
leider noch weiter stark im Kommen. Sie vermiesen uns den Spafld am Autofahren" (N.N.
in Autobild, 1989).

In einer umfassenden Osterreichischen Studie (Sammer et. al 1999) wurde basierend auf
der Auswertung von Autobahn-Zahistellen ein Modell fir die verkehrsstarkenabhangige
Aufteilung des Verkehrs auf die Fahrstreifen abgeleitet. Das Ergebnis flir dreistreifige
Richtungsfahrbahnen ist in Abb. 3-1 dargestellt. Deutlich zeigt sich der Uberproportionale
Anstieg des Anteils auf dem mittleren Fahrstreifen auf fast die Halfte der Gesamt-

belastung des Querschnitts bei noch unter 1000 Pkw-Einheiten pro Stunde.

Auf dem rechten Fahrstreifen fahren in diesem Bereich rund 40% (entspricht 400 Pkw-
E/h). Selbst wenn man unterstellt, dass es sich ausschlief3lich um Pkw handeln wirde (1
Pkw = 1 Pkw-E), ware deren durchschnittlicher zeitlicher Abstand 9s, was bei einer
Geschwindigkeit von 80 km/h einem durchschnittlichen rdumlichen Abstand von 200 m
bedeutet. Ein um 20 km/h schnelleres Fahrzeug auf dem mittleren Fahrstreifen wirde hier
bereits 36 s bendtigen, um von einem Uberholten Fahrzeug auf dem rechten Fahrstreifen
zum nachsten zu gelangen. Bei 30 km/h Geschwindigkeitsdifferenz waren es immerhin
noch 24 s und bei 40 km/h 18 s.

26 PHALIKS



OBB, O ASFiINAG bme

- L
W

100
90 \
80 \

70 \
60 \ { mittlerer Fahrstreifen }—‘ linker Fahrstreifen ’7

Anteil am Fahrstreifen in Prozent

50 /

40 / o ——

30 I %\

20 I //

10 ~ i rechter Fahrstreifen ]

0 | |
o o o o (=] (=] (=]

(=] (=] (=] (=] (=] (=]
o (=] (=] o (=] (=]
-~ N ™ < 0 ©

Verkehrsstarke in Pkw-E/h

Abb. 3-1: Einfluss von Verkehrsstarke auf die Fahrstreifenwahl (Sammer et al. 1999)

Bereits aus dieser idealtheoretischen Annahme wird ersichtlich, dass eine Fahrstreifen-
aufteilung wie diese auf VerstdlRe gegen das Rechtsfahrgebot schlielen lasst. Von
solchen kann im praktischen Verkehrsablauf mit an Sicherheit grenzender Wahr-
scheinlichkeit ausgegangen werden, da

(i) der rechte Fahrstreifen stark von Schwerfahrzeugen belegt ist (1 Lkw ist mit 2 Pkw-E
gleichgesetzt), dort daher deutlich weniger Fahrzeuge als die oben angefihrten 400 Pkw-
E/h unterwegs sind (bei 50% Lkw waren es 300 Fahrzeuge) und somit die durchschnitt-
lichen zeitlich/raumlichen Abstande grofier sind als oben angefiihrt, und

(ii) die Abstande nicht gleichmaRig sind, sondern in der Realitat einer Verteilung unter-

liegen, sodass zwangslaufig auch wesentlich gréRRere vorkommen.

Die ungleichmaliige Belegung der Fahrstreifen bleibt auch bei sehr hohen Verkehrs-
starken erhalten (rund 20% auf dem rechten Fahrstreifen, 35% auf dem mittleren und
45% auf dem linken). Hier kann jedoch von Kolonnenverkehr ausgegangen werden,
sodass auf Verstolle gegen das Rechtsfahrgebot nicht mehr direkt geschlossen werden

muss.

3.3 Intelligent transport systems (ITS)

In der letzten Zeit haufen sich Medienmeldungen (ber sehr spezielle Interaktionen
zwischen ITS (intelligent transport systems) und Lenkerinnen. Das unmittelbare Rea-
gieren auf Anweisungen z.B. von Navigationssystemen, welches zum Umdrehen in

Tunnels fihren kann, ist eine dieser Interaktionen. Im EU-Projekt INTERACTION wurde
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diesem nachgegangen und der Einfluss der Mobil-Telefonie, dem Navigationsgerat, von
Cruise Control (CC) sowie dem Speed Limiter mithilfe u.a. begleitender Verhaltens-

beobachtung in sieben Landern analysiert (Kaufmann et.al, 2013).

3.3.1 Cruise Control und Fahrverhalten

Eines der Resultate des angefiihrten Projekts war, dass bei Uberholmandvern unter

Verwendung des Cruise Control (CC) Ianger auf dem linken Fahrstreifen gefahren wurde.

3.3.2 Navigationssystem und Fahrverhalten

Das Navigationssystem wurde zwar nur im stadtischen Bereich im Rahmen der Unter-
suchung eingesetzt, wo es aber zu folgenden Fahrverhaltensweisen kam:
e Aufgrund Missinterpretation der Information kam es zu langerem Verharren auf dem
bereits gewahlten Fahrstreifen,
o die Anzahl von Abstand- und Auffahrkonflikten waren erhoht,

¢ Informationsschilder (Stopp oder Vorrang) wurden (ibersehen.

Ob die Verwendung von Navigationsgeraten eine verstarkte Neigung zum Linksfahren auf

Autobahnen zur Folge hat, ist allerdings mehr als ungewiss.

3.3.3 Mobil-Telefonie und Fahrverhalten

Nicht nur die Konversation bei Telefonieren am Steuer verursachte Probleme, auch das
Handling mit dem Hands-free-Kit, z.B. waren beide Hande weg vom Lenkrad oder das
rechtzeitige Abbiegen wurde verpasst. Die Geschwindigkeiten waren aufgrund der
Konversation sehr unterschiedlich, von zu schnell bis deutlich langsamer. Auch Probleme,

die Geschwindigkeit konstant zu halten wurden registriert.

Weitere Probleme wahrend der Verwendung des Mobil Telefons:
o Der Routenanweisung wurde nicht gefolgt oder der Fahrstreifen spater gewechselt.
o Das Griinschalten der Ampel wurde nicht bemerkt.
« Die Anderung des Geschwindigkeitslimits wurde nicht wahrgenommen.

o Der falsche Gang wurde verwendet.

Probleme in der Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern:
e In Abbiegesituationen wird auf die andere Fahrbahn mit Gegenverkehr gelenkt.
» Uberholen von geparkten Autos ohne ausreichende Sicherung.

e Harte Bremsmanover vor einer stehenden Kolonne.
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e Missachten des Vorrangs anderer.

Konflikte, die auf der Fahrt mit einer Telefonkonversation beobachtet wurden, wurden alle
durch die Testperson verursacht, alle Konflikte ohne Konversation hingegen durch andere

Verkehrsteilnehmerinnen.

Ob das Telefonieren im Fahrzeug zu einer verstarkten Linksfahrneigung fuhrt, ist nicht
erwiesen. Die Vermutung liegt jedoch nahe, wenn man davon ausgeht, dass ein
Fahrstreifenwechsel ein gewisses Aufmerksamkeitsniveau erfordert, das durch das
Telefonieren offensichtlich erheblich reduziert sein kann. Deutliche Hinweise zur
Aufmerksamkeitsreduktion sowie Veranderung des Blickverhaltens beim Telefonieren
(auch mit Freisprechanlage) lieferte jedoch das zuvor genannte EU-Forschungsprojekt
INTERACTION (Kaufmann & Risser 2013).

3.4 Soziodemografische Variablen

3.4.1 Geschlecht

Laut einer Pressemeldung des Kuratoriums flir Verkehrssicherheit aus dem Jahr 2006
Uber eine (unveroffentlichte) Studie (KfV, 2006) wurde das Phanomen des Linksfahrens
als ein eher mannliches Verhalten erkannt. Wahrend 32% der beobachteten Manner
Linksfahrer waren, lag der Anteil bei den beobachteten Frauen nur bei 24%. Ruicksichts-
volles Fahren, Einordnen in den Rechtsverkehr sowie Beachten des Rechtsfahrgebots ist
gemal dieser Pressemeldung bei Frauen starker ausgepragt als bei Mannern. Nicht
nachvollziehbar ist jedoch, wie Linksfahren in der Studie definiert wurde bzw. wie die
Einstufung von Kfz als "linksfahrend" erfolgte. Die Vermutung liegt nahe, dass auch in
Uberholabsicht hinter anderen Fahrzeugen auf dem linken Fahrstreifen herfahrende
Lenkerlnnen miteinbezogen wurden bzw. auch das Drangeln von Schnellfahrern. Diese
Art des Drangelns ist hauptsachlich bei Mannern zu beobachten. Generell weisen Frauen
eine geringere Kilometerleistung als Manner auf, sie halten sich haufiger an
Geschwindigkeitsvorgaben und fahren weniger oft alkoholisiert. Manner hingegen
verhalten sich tendenziell riskanter als Frauen, sie sind o6fter an Unfallen beteiligt und

empfinden Situationen als weniger risikoreich (Chaloupka-Risser et al, 2011).

3.4.2 Alter

Es gibt keine Untersuchungen bezlglich der mdglichen Beglnstigung des Linksfahrens

durch das kalendarische Alter. Das Alter ist aber ein wesentliches Unterscheidungs-
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merkmal im Risikoverhalten. Riskantes Fahrverhalten, besonders das Fahren mit unange-
messener, Uberhdhter Geschwindigkeit betrifft vor allem junge mannliche Fahrer von 18
bis 24 Jahren (Chaloupka-Risser et al, 2011) wie auch mannliche Fahrer mittleren Alters
(vgl. Héssinger et al, 2009). Ob in diesen Gruppen jene Linksfahrerlnnen anzutreffen sind,
die auf Autobahnen permanent den linken Fahrstreifen benutzen, um schneller voran zu
kommen, wurde bisher jedoch noch nicht erforscht. Umgekehrt sinken mit steigendem
Alter die Anteile der Geschwindigkeitsunfille und auch die Ubertretungen der
Hochstgeschwindigkeit. Mit zunehmendem Alter wird ein defensiverer Fahrstil an den Tag
gelegt, da einerseits das Bedlirfnis nach "sensation seeking" geringer wird und Risiken im
StraBenverkehr starker gemieden werden (Ewert, 2010). So gaben in einer Studie 44%
der Seniorlnnen an, dass sie Fahrstreifenwechsel in der Stadt bei eher dichtem Verkehr

als gefahrlich einschatzen (Jansen, 2001).

3.4.3 Fahrerfahrung

In zahlreichen Studien gibt es Hinweise darauf, dass viel Fahrerfahrung mit geringerer
Regelbefolgung einhergeht (Gstalter, 1988). Eine mdégliche Erklarung fir das riskantere
Fahrverhalten kénnte sein, dass mit der Fahrerfahrung das subjektive Gefuhl der
Sicherheit starker ist, da man sich faktisch, vielfach aber auch nur fiktiv in der Lage sieht,
eine Verkehrssituation zu kontrollieren (Chaloupka-Risser et al, 2011). Zahlen, inwieweit
die Fahrerfahrung sich auf die Haufigkeit des Linksfahrens auf mehrstreifigen Autobahnen

auswirkt, gibt es jedoch keine.

3.5 Psychologische und soziologische Erklarungsansatze

Das "Linksfahren" als spezielle Verhaltensweise im Strallenverkehr wurde bislang wenig
in der verhaltenstheoretischen verkehrswissenschaftlichen Literatur beschrieben. Es
finden sich jedoch Studien und Artikel zu &hnlichen, benachbarten oder Ubertragbaren
Themen. Im Folgenden werden soziologische und sozialpsychologische Modelle ange-
fuhrt, welche Erklarungs- und Beschreibungsmdglichkeiten fir das "Phanomen Links-
fahren" bieten. Daraus lassen sich Fragestellungen fir die spateren Fokusgruppen-
diskussionen ableiten. Darlber hinaus erlauben sie, gezielte Ansatzpunkte fir die in

weiterer Folge zu entwickelnden bzw. zu implementierenden MaRnahmen abzuleiten.
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3.5.1 Der Diamant

Der "Diamant" (Abb. 3-2) ist ein Modell, um die verschiedenen Elemente, die auf das
Verhalten im Umfeld StralRenverkehr Einfluss nehmen konnen, anschaulich darzustellen.
Risser (2000) unterscheidet darin zwischen individuellen, kommunikativen, strukturellen,
infrastrukturellen und fir die Art der Fortbewegung spezifischen Faktoren. Diese wirken
oftmals gemeinsam und beeinflussen sich gegenseitig. Die Grundlage des Modells wird
gebildet durch die Faktoren Wissen (Information), Wollen (Motivation) und Koénnen
(Fahigkeiten und Fertigkeiten) der Verkehrsteilnehmerinnen fir jeden der einzelnen
Uberbegriffe.

Individuum

(und seine Merkmale)

Fahrzeug
(und seine Merkmale)

Gesellschaft Infrastruktur

(Gesetze, Regelungen, (und ihre Merkmale)
Medien)

Abb. 3-2: Der "Diamant" (nach Risser 2000)

Der Bereich Gesellschaft spiegelt wider, wie Reprasentantinnen der Gesellschaft und die
Medien Verkehrsthemen behandeln, reflektieren und diskutieren. Anders gesagt wird hier
der Einfluss der o6ffentlichen Diskussion thematisiert, welche in privaten Kreisen, am
Arbeitsplatz oder auch Uber die Medien ausgetragen werden kann. Der Verlauf der Dis-
kussion, deren Darstellung und Reflexion ist richtungweisend fiir Fahrstile und ob diese

als akzeptabel oder als problematisch angesehen werden.

Die Interaktion zwischen Individuen betrifft die Kommunikation von Verkehrsteilneh-
merlnnen. Zum Beispiel ist eine adaquate Kommunikation der einzelnen Autofahrerinnen
in ihren Fahrzeugen erschwert, da sie von den anderen Verkehrsteilnehmerlnnen abge-
schnitten sind. Folglich werden die Rickmeldungen, ob negativer oder positiver Natur,
meist nicht wahrgenommen. Auf diese Weise wird unerwunschtes Verhalten weder
"bestraft" noch erwunschtes "belohnt". Oft sogar ist die "Mitteilung" missverstandlich — sie

kann ja auch nicht diskutiert werden.
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Der Punkt Individuum beinhaltet die persdnlichen Einstellungen, Erfahrungen, Gefihle,

Wertvorstellungen, Perspektiven und Absichten.

Im Bereich Fahrzeug wird die Frage der Verkehrsmittelwahl widergespiegelt. Zum Beispiel
verlauft im Auto, wie oben erwahnt, die Kommunikation anders als beim Radfahren.
Darlber hinaus spielen Eigenschaften des Fahrzeugs eine wichtige Rolle, wie etwa ein
verhaltnismalig leises Motorengerausch und verringerte Vibration in modernen Fahr-
zeugen, wodurch hohe Geschwindigkeit als weniger gefahrlich wahrgenommen wird, und

zu einer noch hoheren Geschwindigkeitswahl flihren kann.

Bauliche MalRnahmen und Gegebenheiten inklusive deren Einflisse werden im Bereich
Infrastruktur behandelt. Wahrend eine breite, gerade Stralle zum Schnellfahren verleitet,

wird eine kurvige mit Hindernissen versehene Stralte meist vorsichtiger befahren.

In Bezug auf das Phanomen Linksfahren veranschaulicht das Modell, wie umfangreich
das Thema behandelt werden muss, um zu einem besseren Verstandnis und damit zu
einer Losung der Problematik zu gelangen. Umgelegt auf das Linksfahren kdnnte das
Modell bedeuten, dass beispielsweise das Rechtsfahrgebot nicht jedem/r Autofahrerin
bekannt ist oder es an dem Verstandnis der korrekten Bedeutung und Anwendung

mangelt. Dies Iasst sich im Bereich Individuum und Wissen verankern.

Zum Bereich Individuum und Wollen zahlt die Problemgruppe derer, die trotz des Be-
wusstseins Uber den Sachverhalt nicht gewillt sind, das Rechtsfahrgebot ordnungsgeman
einzuhalten. Auch gibt es von auf’en, abgesehen von oft aggressiven und widerrecht-
lichen Fahrmandvern anderer Lenkerlnnen (Drangeln, Rechtsliberholen etc.) keine Mog-
lichkeit auf das Fehlverhalten, sprich auf das zu lange Verharren auf dem linken oder
mittleren Fahrstreifen, direkt auf der Strale einzuwirken. Hinzu kommt, dass im Bereich
Gesellschaft das Problem und etwaige LOsungsansatze bisher zu wenig kommuniziert
und thematisiert wurden und eben wie oben beschrieben etwa aus mangelndem Wissen
heraus nicht direkt von anderen abgemahnt wird. Hier nehmen die zwei Bereiche Gesell-
schaft und Interaktion zwischen Individuen aufeinander Einfluss. In die Bereiche Infra-
struktur und Fahrzeug gehdren zum Beispiel Uberlegungen, ob bauliche Gegebenheiten
oder telematische Assistenzsysteme die Einhaltung des Rechtsfahrgebots beglinstigen

oder umgekehrt eher negativ beeinflussen.
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3.5.2 Das hierarchische Modell von Michon

Ein Fahrzeug zu lenken, ist eine komplexe Aufgabe, welche noch dazu in einem
dynamischen Umfeld durchgefiihrt wird. Fahren bedeutet kontinuierlich Informationen zu
verarbeiten und daraus Entscheidungen hinsichtlich der Fahraufgabe abzuleiten. Michons
"hierarchical model of the driving task" (hierarchisches Modell des Fahrens) beinhaltet
drei verschiedene Ebenen der Entscheidung, die strategische, die taktische und die
operationale Ebene (Abb. 3-3). Die strategische Ebene betrifft Entscheidungen vor Antritt
der Fahrt (z.B. Routenwahl, psychische und physische Verfassung), auf der taktischen
Ebene geht es darum auf Basis der eigenen Erfahrungen Fahrmandver durchzufiihren.
Die operationale Ebene der Fahraufgabe betrifft die unmittelbare Auswahl und die

Ausfihrung von Mandvern, um Unfélle oder Gefahren zu vermeiden (Michon, 1985).

Ebenen Lebens- und Aktions- Aufgabenstellung Zeitdruck
der Ent- bereiche im Verkehrs-
scheidung | geschehen

1. Ebene Entscheidungen vor Antritt e z. B. Wahl der Fahriroute praktisch keiner
Strate- der Fahrt oder des Fahrzeitpunkts;

gische ® Einschdtzung eigener

Ebene Fitness- & Wachheitszustand

* Konirolle der Ausriistung
des Fahrzeugs

2. Ebene Streben nach kenstant niedri- | * z.B. Verlangsamung der gering bis mittel |
Taktische gem Risiko durch antizipato- Fahrgeschwindigkeit (etwa
Ebene rische Fahrmanéver auf der wenn ein Yerkehrszeichen

Basis der Kenntnis iiber sich einen Schulbereich ankin-

selbst, das Fahrzeug und die digt)

Erwartungen hinsichtlich kiinF | * Abstandkontrolle in Relation

tiger Verkehrssituationen zum Fahrtempo
3. Ebene unmittelbare Auswahl und ® Spurwechseln In kritischen
Operatio- | Ausfihrung von Manévern » Ausweichen vor plétzlich Situationen oft
nelle zur Gefahrenabwehr auftauchenden Hindernissen | extrem hach
Ebene e Notbremsungen

Abb. 3-3: Drei Ebenen der Entscheidung beim Autofahren (Michon 1985)

Hatakka et al. (2003) erweiterten Michons Modell. In dieser "GDE- (Goals for Driver Edu-
cation) Matrix" werden sowohl die Kenntnisse und Fahigkeiten der Fahrzeuglenkerlinnen
als auch Risiko erhéhende Faktoren sowie die Selbstevaluierung auf vier Ebenen bertck-
sichtigt. Im Folgenden werden die vier Ebenen, von der hdchsten (gleichzeitig der

relevantesten fur die Verkehrssicherheit) abwarts kurz beschrieben:

e Ebene 4: generelle Lebensziele und soziale Kompetenzen

Die héchste Ebene hat mit langerfristigen persdnlichen Einstellungen und Werthaltungen
in einem gréBeren Zusammenhang zu tun. Diese Ebene beruht auf dem Wissen, dass
Lebensstil, sozialer Hintergrund, Geschlecht, Alter und andere individuelle Vorbedin-

gungen einen Einfluss auf Einstellungen, Fahrverhalten und Unfallhdufigkeit haben.
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e Ebene 3: Ziele der Fahrt und Kontext

Auf der dritten Ebene liegt die Betonung auf den Zielen hinter dem Fahren und dem Zu-

sammenhang, in dem gefahren wird. Es geht darum, warum, wo, wann und mit wem etc.

man fahrt bzw. welches die momentanen Fahrmotive sind.

e Ebene 2: Beherrschung von Verkehrssituationen

Bei der zweiten Ebene geht es um die Fahigkeiten des Fahrens in Verkehrssituationen.
Fahrerlnnen missen in der Lage sein, ihr Fahrverhalten an die standigen Veranderungen
des Verkehrs anzupassen, dies inkludiert die Fahigkeit potentielle Gefahren im Verkehr zu

erkennen.

e Ebene 1: Fahrzeugbeherrschung

Die erste Ebene umfasst die reine Fahrzeugbedienung. Ausreichendes Wissen dariber
und Fertigkeiten, um das Auto benutzen zu kdnnen, gehoért ebenso zu dieser Ebene, wie
komplexere Ausweichmanéver, Vermeidung von Ubersteuern und Untersteuern bei
schlechter Griffigkeit des Straflenbelags und ein Verstandnis fir die Gesetze der physi-
kalischen Krafte (Chaloupka-Risser, 2010).

Der wesentlichste Faktor zum sicheren Fahrverhalten ist nicht primar die Auspragung von
sehr guten Fahigkeiten und Eigenschaften der jeweiligen Ebene, sondern die Fahigkeit
zur adaquaten Selbst-Einschatzung auf jeder Ebene. Einen Bezug zum Linksfahren findet
man auf den ersten drei Ebenen. Auf der vierten ist die generelle Bereitschaft Regeln,
nach bestem Wissen und Gewissen, einzuhalten und die personliche Einstellung bzw.
Gewohnheit zu entdecken. Zum Beispiel stehen hier die Einstellungen Selbstdisziplin (Ich
befolge die Regeln so gut ich kann, unabhangig von externen Einflissen) und externer
Kausalattribution ("Die anderen machen das auch, da ist es egal, wenn auch ich links

fahre.") gegenuber.

Auf der dritten Ebene, welche die Rahmenbedingungen einer Reise von A nach B dar-
stellt, kann zum Beispiel Zeitdruck Grund daflr sein, jeden Fahrstreifenwechsel zu
vermeiden, um schneller sein Ziel zu erreichen. Auf dem zweiten Level der Verkehrsbe-
herrschung befindet sich die Fahigkeit auch bei erhdhtem Verkehrsaufkommen nicht

gegen das Rechtsfahrgebot zu verstolRen.

Wenn man bedenkt, dass ein "Drangler" andere Autofahrerlnnen gegebenenfalls dazu
notigt, ein héheres Tempo zu fahren, als sie unter Umstanden in der Lage sind, das
Fahrzeug zu beherrschen, dann hat dies Einfluss auf die Verkehrssicherheit, ebenso wie

auf die Fahrgeschwindigkeit. Aufgrund erhéhter Geschwindigkeit besteht groRere Gefahr,
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dass es zu einem Unfall kommt. Statistisch betrachtet hat die Erhdhung der Geschwin-
digkeit um 10% eine Zunahme an verletzten Personen um 21% zur Folge (siehe dazu
Elvik, 2004). Die Ursachen dafiir betreffen unter anderem das erhéhte Risiko, die
Kontrolle Uber das Fahrzeug zu verlieren. Hohe Geschwindigkeit verkirzt aber auch die
Zeit, in der Verkehrsteilnehmerinnen auf eine kritische Verkehrssituation reagieren
kénnen, und die Schwere eines Unfalles wird ebenfalls malRgeblich von der
Geschwindigkeit bestimmt (Ewert, 2010).

3.5.3 "15 Phanomene" zur Diskrepanz zwischen Wissen und Verhalten

In einer Befragung von Autofahrerinnen (Praschl et al. 1994) konnte gezeigt werden, dass
beinahe alle Uberzeugt waren, man solle das Auto in Zukunft weniger verwenden und sich
einen nachhaltigen Verkehr wiinschten. Jedoch nur die Halfte der Teilnehmerinnen hatte
vor, selbst weniger Auto zu fahren und auch nur 50% meinten, sie wollen selbst etwas
zum nachhaltigen Verkehr beitragen. Warum man einerseits die Notwendigkeit des Um-
stiegs auf alternative Verkehrsmittel erkennt, aber selbst nichts dazu beitragen kann oder
will, wurde in 15 sogenannte Phanomene zur Erklarung dieser Diskrepanz zwischen dem

Wissen und dem eigenen Verhalten zusammengefasst (Tab. 3-1).
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Tab. 3-1: 15 Phdnomene (Praschl et al. 1994)

1 |ldentifikation "Das bin ich, ich mache es auf meine Art und Weise."
"Es macht SpalR mit dem Auto zu fahren, die Alternativen taugen
2 |Zusatznutzen . B
nichts.
3 |Verdrangung "Ich kann das Wort Luftverschmutzung nicht mehr héren."
4 |Gewohnheit "Ich mache es immer so."
5 D_arauf kommt es "Mein Beitrag zur Luftverschmutzung ist so klein."
nicht an
6 |Kein Eeedback Ich bekomlrlne keine negativen Rickmeldungen, wenn ich mit dem
Auto fahre.
7 |Situative Einflisse |"Ich habe keine andere Méglichkeit, als mit dem Auto zu fahren.”
8 |Bequemlichkeit "Mit dem Auto zu fahren ist einfach am bequemsten."
9 |Sozialer Druck "Was wirden die anderen sagen, wenn ich mit dem Rad kéame."
10| Reaktanz "Ich brauche niemanden, der mir sagt, was ich zu tun habe."
11| Delegation "Die miissen einmal den OV besser ausbauen, dass ich umsteige."
12| Fehlendes Wissen |"Ich habe nicht gewusst, wie sehr das Auto die Umwelt verschmutzt.”
13 Prisoner’s "Wenn ich weniger Auto fahre, mache ich nur den anderen mehr
Dilemma'® Platz."
14 Lust an der "Man kann nicht immer verninftig sein.”
Unvernunft
y Mangelndes "Mir ist noch nie aufgefallen, dass ich jemanden schade, wenn ich
5 n
Feedback Auto fahre.

Obwohl die eigentliche Befragung nicht auf das Linksfahren abzielte, sind manche Phano-
mene sehr gut auch auf das Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots anwendbar, da hier das
selbst begangene Fehlverhalten im Verkehr, obwohl man es eigentlich besser wisste

oder konnte, thematisiert wird.

Das vierte und das achte Phanomen, Gewdhnung und Bequemlichkeit/Egoismus, sind
einfache Erklarungen fur das Linksfahren. Einerseits, da Gewohnheiten nur schwer loszu-
werden sind und, wenn keine offensichtlichen Grinde zur Verhaltensanderung vorhanden
sind, behaupten sich diese. Andererseits sind manche Autofahrerlnnen der eigenen Be-
quemlichkeit verpflichtet, so lange links unterwegs zu bleiben so lange ein Lkw am Hori-

zont sichtbar ist. Sich zwischendurch rechts einzuordnen ware ein personlicher Umweg.

'® Das Gefangenendilemma ist ein zentraler Bestandteil der Spieltheorie. Die Spieler haben die
Moglichkeit zusammenzuarbeiten, um eine hohe Auszahlung zu erzielen, oder kénnen sich fur
eine geringere Auszahlung gegenseitig verraten. Beide Spieler mussen ihre Strategie ohne
Kenntnis der Wahl des jeweils anderen Spielers festlegen (dies geschieht automatisch, wenn sie
es gleichzeitig tun). Es ist daher mdéglich, dass ein Spieler das Gegenteil von dem tut, was der
andere macht. In diesem Fall profitiert nur der Spieler, der den anderen verrat, und dieser profitiert
dann besonders stark. Das Gefangenendilemma taucht bei einer Vielzahl soziologischer und
Okonomischer Fragestellungen auf (Gosch 2013).
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Die Phanomene fiinf, sechs und fiinfzehn konnen hier erklarend sein, da Links-
fahrerlnnen, auch wenn sie sich ihres Vergehens bewusst ist, keinen Anlass sehen sich
rechts zu halten, da sie die Folgen nicht wahrnehmen (oder diese nicht direkt wahrnehm-
bar sind) und schon gar nicht sich selbst als Verursacherin einer Verkehrsbehinderung
sehen. Linksfahren scheint eben nicht, wie Alkohol am Steuer oder tUberhdhte Geschwin-

digkeit, als Risikofaktor fur Unfalle gesehen zu werden.

Auch das siebte Phanomen, situative Einfliisse, gibt Aufschluss. Bei hoherem Verkehrs-
aufkommen zu Beispiel wird das Rechtsfahrgebot mitunter auch von jenen nicht einge-
halten, die bei geringem bis mittlerem Verkehrsaufkommen regelgetreues Verhalten an
den Tag legen wirden. Bei hohem Verkehrsaufkommen werden die Geschwindigkeiten
und die Abstande zwischen Fahrzeugen geringer. Folglich wird auf den schnelleren linken
Fahrstreifen gefahren, da das Einordnen oder Uberholvorgange erschwert durchzufiihren
sind. Hier berechtigt die Situation das eigene Fehlverhalten, wobei hier ebenfalls das
Phanomen des "Prisoner’'s Dilemma" zu sehen ist. Dieses besagt, dass Personen eher
auf den eigenen kleinen Vorteil bedacht sind, als den gro3en Vorteil, der von allen mitge-
tragen werden musste, sprich von der Fairness oder Zuverldssigkeit der anderen. Da
eben dieses Vertrauen in die Fairness der anderen gerade bei dichterem Verkehr stark
erschuttert werden kénnte, ergibt sich dieser Teufelskreis. Autofahrerinnen, die auf dem
linken Fahrstreifen verharren, scheinen wiederum andere Autofahrerinnen anzustacheln,

ebenfalls das Rechtsfahrgebot zu ignorieren.

Abschlie3end ist hier das zwdlfte Phanomen anzufiihren, das mangelnde Wissen. Vielen
konnte nicht bewusst sein, dass das Linksfahren unter anderem den Verkehrsfluss unter-

bricht und andere zu risikoreichem Fahrverhalten anstiften kann.

3.5.4 Motive und Motivation

Spricht man von menschlichem Verhalten, so sind die Motive und die Motivation unseres
Handelns bedeutsam. Motive sind Beweggrinde des Handelns. lhre Befriedigung ist Ziel
des Handelns, sie geben der Tatigkeit Richtung und Energie. Motivation steht fir die Ge-

samtheit der in der aktuellen Situation wirksamen Motive.

Motive kénnen durchaus unterschiedlich oder sogar widersprtichlich sein (sog. Appetenz-
Aversions-Konflikt). Ebenso gibt es Aversions-Aversions-Konflikte, wenn beide Wahl-
mdglichkeiten in einer Entscheidungssituation unangenehm sind. Das bedeutet, in einer

aktuellen Situation kénnen vielfaltige Motive mit gleicher oder auch unterschiedlicher Aus-
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richtung wirken. Aussagen Uber das zu erwartende Handeln mussen die differenzierte
Motivationslage in Betracht ziehen. Da es sich dabei um hypothetische Konstrukte
handelt, kann rein vom beobachteten Verhalten nicht immer zuverlassig auf die zugrunde

liegende Motivation oder einzelne Motive geschlossen werden.

Es gibt eine Reihe von Theorien Uber Motive und Motivation des Menschen, wobei zwei

Fragen im Mittelpunkt dieser Erklarungsansatze stehen (Schriftenreihe Verkehrssicherheit

2002):

1. Ist das Handeln durch die jeweilige Situation (von aulRen) oder durch die handelnde
Person (von innen) bestimmt?

2. Ist die aktuelle Motivationslage starker von Erfahrungen aus der Vergangenheit ge-

pragt, ist sie in der Gegenwart verankert oder ist sie auf zukiinftige Ziele gerichtet?

Beim Autofahren kénnen unterschiedliche Grundmotive unterschieden werden, wie

= Lust am Fahren,

= Angst vor Risiken (in Anlehnung an die generelle Motivationstheorie von Atkinson
(1957) und spater Heckhausen (1989) "Hoffnung auf Erfolg" bzw. "Furcht vor Miss-
erfolg": dies sind relativ stabile persénlichkeitsspezifische Dispositionen, die die Starke

der Leistungsmotivation mitbestimmen).

Daraus sind nach Adelt, Grimmer und Stephan (1999) unterschiedliche Fahrweisen ab-
leitbar. Die Autoren unterscheiden eine offensiv-riskante sowie eine defensiv-vermei-
dende Fahrweise. Dem offensiv-riskanten Fahrstil liegen unterschiedliche Motive zu-

grunde, wie:

= Thrill: Lust am Erleben des Risikos, durch riskantes Fahren im personlichen Grenz-
bereich und in jenem des genutzten Fahrzeugs. Der Fahrer ist hier vorwiegend daran
orientiert, das Gefiihl der Angst bewusst herbei zu fihren, es zu erleben und durchzu-

stehen. Dahinterliegende Grundmotive sind Selbstbestatigung und Selbstbeweis.

= Erproben: Eigene Fahigkeiten werden ausgetestet und dadurch die eigene Position
gegenlber anderen Verkehrsteilnehmern subjektiv verbessert. Typische Verhaltens-
weisen sind
o wendige Fahrstreifenwechsel,
o0 das Ergattern gunstigerer Startpositionen an Ampeln sowie
o das Uberholen ganzer Fahrzeugschlangen.
Das Auto wird hier zugleich als Teil der eigenen Identitdt angesehen und ist entschei-

dende "Quelle der Selbstbestatigung”.
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= Machtentfaltung: Der Fahrer lasst im Ubertragenen Sinne "die Muskeln spielen". Dritte

werden quasi durch die eigene Uberlegenheit besiegt. Dies zeigt sich beispielsweise
durch

o Vorbeiziehen oder Davonfahren,

0 ersatzweise durch den Gebrauch von Hilfsmitteln wie Blinker oder Lichthupe, um

dem eigenen Gefahrt den ihm subjektiv zustehenden Platz zu schaffen .

Im Gegensatz zum offensiv-riskanten Fahrstil steht der defensiv-vermeidende Fahrstil.
Die Fahrweise von Fahren dieses Grundtyps ist gekennzeichnet durch:

o starkes Absicherungsmotiv,

0 Angst vor Verwicklung in gefahrliche Situationen,

o0 Sicherheitseinrichtungen im Fahrzeug sind von grofier Wichtigkeit,

o]

das Auto ist nur ein Gegenstand, es besteht kein besonderes Interesse daran.

Utzelmann (1977) beschreibt als ein zugrunde liegendes Motiv das Autonomie-Motiv.
Fahrer mit diesem Motiv zeigen Widerstand gegen auferliche Einschrankungen, bei-
spielsweise Parkverbote, Uberholverbote oder Geschwindigkeitsbeschrankungen. Der
Fahrer bewegt sich im eigenen Pkw in einem privaten Raum durch die Offentlichkeit und
bekommt so das Geflihl, von Einflissen anderer unabhangig zu sein und selbst die

Kontrolle tUber die Geschehnisse zu besitzen.

Es kommt selten vor, dass Verkehrsteilnehmerinnen alleine auf der Stral’e unterwegs
sind. Ublicherweise sind an einer Verkehrssituation mehrere Personen beteiligt. Verkehrs-
situationen muissen daher als Situationen aufgefasst werden, in denen soziale Inter-
aktionen stattfinden (siehe dazu auch den "Diamant", Kap. 3.5.1). Nachahmungseffekte
sind nicht selten. So richtet der Einzelne z.B. sein Geschwindigkeitsverhalten nicht nur an
den bestehenden Regelungen aus, sondern er orientiert sich quasi automatisch an der
Fahrgeschwindigkeit aller anderen. Mdglicherweise dient beobachtetes Verhalten dem
Einzelnen auch als Hinweisreiz flir die Beurteilung des Gefahrenpotentials auerer Bedin-
gungen (Regen, Nebel, Schnee) und dies vielleicht umso mehr, je weniger er, etwa auf-

grund eigener Unerfahrenheit, Giber eigene Beurteilungsstandards verflgt.

In mehreren Studien wurde der Einfluss von Beifahrerlnnen auf das Risikoverhalten unter-
sucht. Befinden sich mehrere Personen im Fahrzeug, kdnnen komplexe gruppendyna-
mische Prozesse stattfinden. Normative Erwartungen von Mitfahrenden kdnnen Motivkon-

flikte in Gang setzen. Aus der experimentellen Kleingruppenforschung ist das Phdnomen
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des "Risky shift" bekannt. Es besagt im Wesentlichen, dass Gruppen zu riskanteren Ent-

scheidungen neigen als Einzelpersonen.

Ein weiteres Motiv, das eine Rolle spielen kann, ist die Reaktanz. Einflussversuche
anderer, die uns zu einem bestimmten Verhalten oder einer bestimmten Einstellung
bringen wollen, kénnen Widerstand auslésen. Laut einer Studie von Holte (1994) flihren
Einwendungen von Freunden im alltaglichen Kontext zu einer Verfestigung bestehender
Risiko betonender Einstellungen. AuBerungen von Bezugspersonen haben nur dann eine
Chance, wenn sie mit grofder Ernsthaftigkeit und gegebenenfalls unter Androhung von

Konsequenzen ausgesprochen werden.

Es sind ebenso positive Einflisse, z.B. durch die reine Anwesenheit von Beifahrerlnnen
moglich. So fanden Krlger et al. (1998), dass mit Beifahrerinnen das Unfallrisiko ver-
ringert ist, da man in der Regel langsamer fahrt. Dies gilt nicht fur junge Fahrerlnnen. Eine
mogliche Erklarung konnte sein, dass Fahrerlnnen den Verlust an Aufmerksamkeit fur die
Fahraufgabe aufgrund der Anwesenheit des/der Beifahrers/in durch eine Geschwindig-

keitsreduktion kompensiert (Schriftenreihe Verkehrssicherheit, 2002).

In der Verkehrssicherheitsforschung und -psychologie bestehen seit Jahrzehnten An-
satze, die motivationalen Orientierungen als relativ Gberdauernde und situationsunabhan-
gige Teilaspekte der Personlichkeit oder der Art der Lebensfuhrung und des Freizeitstils
auffassen. Sie zielen u.a. darauf ab, Zusammenhange zwischen persoénlicher Lebensflih-
rung bzw. Freizeitstil und soziodemografischen Variablen einerseits und dem Verkehrs-
verhalten andererseits aufzudecken. Typen von Fahrerinnen sollen anhand "verkehrs-
ferner" Merkmale wie z.B. beruflichem Status, bevorzugten Fahrzeugtypen etc. be-
schrieben werden. Solche typologischen Ansatze bieten die Chance, in der kraftfahrenden
Gesamtbevdlkerung Gruppen mit hohem Risikoausmal} zu identifizieren, zu quantifizieren

und anhand von Merkmalen der Lebensfiihrung beschreiben zu kénnen.

Seit den 1970er Jahren wurden unterschiedliche Typologien ermittelt, u.a. von Schulze
(1999); er ermittelte innerhalb der Gruppe der 18- bis 25-jahrigen unterschiedliche Typen
wie z.B. den "Action-Typ" und den "kicksuchenden Typ".
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Tab. 3-2: Fahrertypologie (nach Adelt et al. 1999)

Der Funktionalist

e Nichternes Verhaltnis zum Auto,
Zweck im Vordergrund.

o Kein Lustgewinn oder Gefiihl persén-
licher Freiheit durch das Autofahren

* Besondere Sicherheitsausstattung
unwesentlich, Gebrauch wichtig

o Kein Individualisieren des Fahrzeugs
durch Ausstattung

o Unauffalliger Fahrstil, weder bes.
rucksichtsvoll noch bes. aggressiv

o Auf Autobahnen meist Einhalten der
Tempolimits, auf anderen StralRen-
ziigen mitunter 10 km/h schneller

o Jahrliche Fahrleistung eher Uber-
durchschnittlich aber relativ wenig,
ausschlieBlich zu privaten Zwecken

e Eher geringe Selbsteinschatzung
bezuglich des eigenen Fahr-vermégens

Der Raser

» Risikofreudig, Suche nach Abenteuer,
Bedurfnis nach Anerkennung

o StraRRe = "Uberdimensionierter Aben-

teuerspielplatz”

Gibt sich bewusst in Gefahr

Verkehrsregeln nur fiir Angstliche und

solche mit mangelndem fahrerisches

Kénnen

¢ Auto als Ausdruck von Selbstbestati-
gung und Mittelpunkt des Lebens

e Fahrt oft dicht auf und benutzt gerne

die Lichthupe — aggressive Fahrweise —

betrachtet sich aber auch selbst als

aggressiver Fahrer

Auf Autobahnen mit 120 bis160 km/h

unterwegs

Neigt zur Selbstiiberschatzung hinsicht-

lich seinem Fahrkénnen

Am haufigsten in Unfélle verwickelt

Vorwiegend Fahrer, die Fahrerlaubnis

erst seit wenigen Jahren besitzen,

Uberwiegend mannlichen Geschlechts

Durchschnittliche Fahrleistung pro Jahr

bei 19.000 km

e Spall am Autofahren
o Lasst sich von anderen Verkehrsteil-
nehmern in seiner Fahrweise kaum .

o Auf anderen StralRentypen mitunter

Der Gelassene

beeinflussen

o Neigt nicht zu aggressivem Fahrver-

halten, lasst sich aber ungern in Fahr-
weise hineinreden

o Auf Autobahnen mit 120 km/h bis

150 km/h, meist mit konstanter
Geschwindigkeit unterwegs

bis zu 20 km/h schneller

e Durchschnittliche Fahrerfahrung, in
der Gruppe der Fahranfanger eher
unterreprasentiert

Der Angstliche

o Unsicherer Wenigfahrer, meist Pensio-

nisten (1/3 aller Angstlichen besitzt

Fihrerschein seit 30 Jahren) und

Hausfrauen

Autofahren ist mit Angst vor Gefahren-

situationen (Raser, Rowdies) verbunden

Verbindet Autofahren weder mit Frei-

heitsgeflihlen noch mit Freude am

Fahren

Ver- und Gebote sind strikt bindend

Zuriickhaltender und unsicherer Fahr-

stil, der mitunter zu Konflikten fiihrt

o Drangler auf Autobahnen weicht er in
panischer Angst aus

¢ Uberholvorgange werden vermieden

Bleibt auf Autobahnen meist unter der

Richtgeschwindigkeit von 130 km/h, oft

nur mit 100 km/h unterwegs auch bei

wenig Verkehr

» Relativ selten Unfallverursacher

e Geringe Fahrpraxis

Der Vorsichtige

e Spall am Autofahren, v.a. bei unge-

stértem Dahingleiten

"gelassen genug, um Auto fahren zu
genielRen, aber zu angstlich um wirklich
gelassen zu fahren"

Léasst sich aufgrund seiner Angstlichkeit
leichter aus dem Konzept bringen als
Gelassener

Sicherheitsaustattungen im Auto sind
von groRer Bedeutung

Von Dranglern fihlt er sich bedroht,
neigt aber nicht zu Panikaktionen

Auf Autobahnen mit 120 km/h bis

140 km/h unterwegs

o Halt sich meist an Tempolimits
Fahrpraxis eher unterdurchschnittlich
Auto hauptsachlich privat genutzt

Der Frustrierte

e Bedurfnis nach Abenteuer und Selbst-
bestatigung aber leistungsschwaches
Auto, daher frustriert

e Fuhlt sich von anderen Verkehrs-
teilnehmern bedroht

e Sportlich-rasanter Fahrstil und ag-
gressivere Fahrweise als Raser, z.B.
vorsatzlich langsames Uberholen
einer Lkw Kolonne oder Ausbremsen
eines meist grolReren Fahrzeugs

e Bezeichnet sich selbst nicht als
aggressiver Fahrer

o Durchschnittliche Fahrleistung pro
Jahr liegt bei 17.000 km

Adelt et al. (1999) identifizierten sechs Autofahrerlnnentypen (Tab. 3-2) — der Funktio-
nalist, der Gelassene, der Vorsichtige, der Angstliche, der Raser und der Frustrierte — in
denen sich verschiedene Grundmotive wiederfinden, die sich in unterschiedlichen Fahr-
weisen unterscheiden. Unproblematisch ist z.B. der Funktionalist, der u.a. ein nichternes
Verhaltnis zum Auto hat, das flir ihn den Zweck als Fortbewegungsmittel erflllt, ohne
Lustgewinn oder Gefiuhl personlicher Freiheit. Unter dem Gesichtspunkt der Verkehrs-
sicherheit ist der Raser als problematisch einzustufen, flir den der Lustgewinn am Auto-
fahren im Mittelpunkt steht. Auch der Frustrierte sucht Abenteuer und Anerkennung, fuhlt
sich jedoch durch andere Verkehrsteilnehmer bedroht und mitunter im Nachteil (Schriften-
reihe Verkehrssicherheit 2002).
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3.5.5 Extra motives — ein Lerntheoretischer Erklarungsansatz

Sich im Verkehrsgeschehen fortzubewegen, bedeutet einerseits mit den anderen Ver-
kehrsteilnehmerlnnen zu interagieren, aber auch bestimmte Verhaltensweisen, bestimmte
Motive und sogenannte "Extra motives" zu verfolgen. Da man sich wahrend der Fahrt
nicht in einem psychologischen und sozialen Vakuum befindet, gehen Verhaltensanpas-
sungen im Stralenverkehr auch mit der Befriedigung bestimmter Bedurfnisse, wie dem
Bedurfnis nach Komfort, einher (Chaloupka-Risser et al, 2011), beispielsweise auf dem
linken Fahrstreifen deshalb moglichst lange zu verweilen, um sich "unbequeme" Fahr-

streifenwechsel zu ersparen.

Wenngleich schon alteren Datums, so kénnte eine der seltenen Motivstudien zum Thema
Fahren auf der Autobahn von Berger et al. (1973) dennoch hilfreich beim Versuch einer
Erklarung bestimmter Verhaltensweisen, wie auch des Linksfahrens sein. So zeigte sie,
dass die befragten Fahrerinnen grundsatzlich gern auf Autobahnen fahren wegen des
(vor allem damals deutlich relevanten) Freiheitsgeflihls, der Selbstbestimmung und auch
wegen der Geschwindigkeit. Dieser Lust stehen Erlebnisse gegentiber, die das beschrie-
bene Fahrvergniigen beeintrachtigen, wie Unfalle, rlicksichtslose Autofahrerinnen oder
risikoreiche Situationen. Die Studienteilnehmerinnen nutzten trotz dieser Erfahrungen ihr
Fahrzeug "in der Hoffnung die stérenden Verkehrsverhaltnisse hinter sich lassen zu
kénnen und Fahrstrecken zu finden, wo Lust am Autofahren ungetribt ist". Als besonders
unangenehm wurden alltagliche Auseinandersetzungen mit anderen Autofahrerinnen be-
trachtet, vor allem auf der Autobahn. Die Studie liefert Hinweise, wie die Befragten
derartige Situationen interpretieren: einerseits wird es als rlicksichtsloses Verhalten
anderer gesehen und als krankend erlebt, da ihnen als Autofahrerlnnen quasi das Recht
streitig gemacht wird, Uberholen zu kénnen. Eine weitere Interpretation lautete, dass sich
die Autofahrerlnnen von rickwartigen Fahrzeuglenkerlnnen in ihren Fahigkeiten unter-
schatzt fuhlten. Die Strategien mit diesen Erfahrungen umzugehen, zeigen sich im Fahr-
verhalten bzw. in der Fahrstreifenwahl: Autofahrerlnnen, denen es vorwiegend um
Anerkennung von anderen Autofahrerlnnen ging und die andere nicht als Konkurrenz
betrachten, wechseln auf den rechten Fahrstreifen und ermdglichen anderen Fahrzeugen
das Uberholen. Eine weitere Gruppe an Autofahrerinnen, die beim Uberholt werden eher
das Geflihl entwickelte, hinter den anderen "zurtickzubleiben", fuhr nachdem sie tberholt
wurde mit héherer Geschwindigkeit weiter. Jene Autofahrerinnen, die diese Situation als
riskant erlebten, wechselten abrupt auf den rechten Fahrstreifen. Etwa ein Drittel der

Befragten gab an, langer als notwendig auf dem linken Fahrstreifen zu bleiben, um das
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Uberholen des anderen Fahrzeugs hinauszuzégern. Ein Viertel gab an, Uberhaupt auf
dem linken Fahrstreifen zu bleiben, um das Uberholen des dréngelnden Fahrzeugs zu

verhindern (Berger, 1973).

Auch in der klassischen Lerntheorie findet man hier einen Erklarungsansatz. Das Effekt-
gesetz nach Thorndike (1913) besagt: wenn eine modifizierbare Verknlpfung zwischen
Reiz und Reaktion entsteht, die mit einem positiven Ereignis einhergeht, dann verstarkt
sich diese Verknlpfung und umgekehrt. Das heildt, wird ein Verhalten belohnt tritt es
haufiger auf und wird ein Verhalten bestraft wird dieses vermieden. Natlrlich wirken nur
Konsequenzen, egal ob positiver oder negativer Natur, die auch in zeitlich oder inhaltlich
relevanter Nahe wahrgenommen werden. So kommt es, dass ein guter Verkehrsfluss
nicht unmittelbar als Folge des eigenen Verhaltens wahrnehmbar ist, da die Vorausset-
zungen daflr das korrekte Verhalten aller Verkehrsteilnehmerinnen ist. Auch der Umkehr-
schluss ist hier moglich, blockierende Linksfahrerlnnen fuhren die schlechte Verkehrs-
situation nicht auf das eigene Fahrverhalten zurtck. Hier ware das Schuldsein eine Be-
strafung, welche eine Vermeidung des Verhaltens hervorrufen wirde, aber eben nur,
wenn es auch als solches wahrgenommen werden kann und wird. Wenn jedoch jemand
durch das Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots es als lberaus angenehm empfindet,
nicht den Fahrstreifen wechseln zu missen, dann wird hier das Linksfahren belohnt und

verfestigt sich.

3.5.6 Abbau von die Verkehrssicherheit gefahrdenden Emotionen,

Motiven und Einstellungen

Wie kann man Autofahrerlnnen dazu bringen, sich ihrer verkehrsunsicheren Motive,
Einstellungen und Emotionen bewusst zu werden und diese verandern zu wollen? Es geht
nicht nur um die Veranderung auReren Verhaltens, auch tiefer liegende Bereiche einer
Person kommen hier ins Spiel, wie etwa Selbstbild, Motive etc., d.h. es geht hier auch um
Personlichkeitsbildung. Das bedeutet, dass Maflnahmen, die eine Veranderung des
Verkehrsverhaltens der Autofahrerinnen, z.B. die Einhaltung eines bestimmten Gesetzes,
erreichen mochten, entsprechende Bereiche berlicksichtigen und dazu anregen sollten
(Schriftenreihe Verkehrssicherheit, 2002). Folgende Ansatzpunkte bieten sich hier an:

= (iber eine Systemsicht von Stral’enverkehr und Verkehrssituation verfligen,

sich selbst erkennen und Uber sich nachdenken,

zu Perspektivenwechsel und Empathie bereit und fahig sein,

Situationen anders interpretieren,
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= sich im Gedankenstopp Uben und mentales Training durchfihren,
= auch mit Zeitdruck gelassen umgehen,

= eine konfliktvermeidende und gelassene Fahrweise bewusst ausprobieren.

In den folgenden Kapiteln sollen psychologische Modelle dargestellt werden, die dem Pro-
zess der Verhaltensveranderung als auch dem Kommunikationsprozess, z.B. von Mal3-
nahmen im Rahmen von Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen, zugrunde liegen und
deren Berlicksichtigung den Erfolg eines Veranderungsprozesses positiv beeinflussen

kdénnen.

3.5.7 MaBnahmenkommunikation 1: Das Transtheoretische Modell zur

Erklarung von Verhaltensveranderungen

Das Transtheoretische Modell sieht vor, das Bewusstseins- und Bereitschaftsstadium
einzelner Personen zu erfassen, um den Stufen entsprechende Interventionen einzuleiten
(Prochaska & DiClemente, 1983). Im Gegensatz zu anderen Modellen der Verhaltens-

anderung bezieht dieses Ruckfalle mit ein und versucht, diesen vorzubauen.

Die Stufen der Veranderung werden in diesem Modell wie folgt beschrieben:

= Prakontemplation: Kein Vorhaben, das Verhalten zu &ndern oder die Person weil} Giber

die Problematik nicht Bescheid.

= Kontemplation: Die Person denkt Uber eine Verhaltensdnderung nach, jedoch ohne

konkrete Planung.

= Vorbereitung: Das Vorhaben, einen Versuch zu starten, wurde beschlossen.

= Handlung: Es wird versucht, das Vorhaben umzusetzen und erwlinschtes Verhalten
gezeigt bzw. ungewiinschtes Verhalten nicht gezeigt.

= Aufrechterhaltung: Die Person versucht, die Verhaltensdnderung zu stabilisieren. Die

Stufe der Aufrechterhaltung ist weniger anstrengend als die der Handlung, doch es gilt,
Ruckfalle zu vermeiden, flr die es sich zu wappnen gilt und fir welche Vorkehrungen
u.a. ab der Stufe der Vorbereitung getroffen werden missen.

= Termination: Das gewilinschte Verhalten ist zur Gewohnheit geworden und Ver-

suchungen, altes Verhalten anzunehmen werden nicht mehr wahrgenommen.

Konkret im Falle des Linksfahrens wéare zu ermitteln in welchen Stadien sich Links-
fahrerlnnen befinden, um hier entsprechende MalRnahmen zu setzen. Vermutlich wird das
Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots von einigen Linksfahrerlnnen nicht als Problem

wahrgenommen, folglich waren diese in die erste Stufe der Prakontemplation zuzuordnen.
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Das heildt, es musste unter solchen Linksfahrerlnnen ein Problembewusstsein geschaffen
werden, sei es durch Information oder Sanktion, um Uberhaupt eine Verhaltensédnderung
anzuregen. Ahnlich verhalt es sich mit der Stufe der Kontemplation. Es miissen geniigend
Grinde vorhanden sein, zum Beispiel das Verstehen des Nutzens des Rechtsfahrgebots,

um Bereitschaft zur Verhaltensanderung zu schaffen.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass beim Transtheoretischen Modell im vorliegenden
Kontext die ersten beiden Stufen von Interesse bezilglich nétiger und mdglicher
Interventionen sind. Sie bieten eine Hilfe bei der Darstellung der genauen
Problemsituationen, folglich auch fir die zu setzenden Malknahmen. Dies bedeutet, dass
es einer Erhebung des Wissensstandes von Kfz-Lenkerlnnen in Bezug auf die definitive

Gesetzeslage sowie die Relevanz fur das Verkehrssystem bedarf.

3.5.8 MalRlnahmenkommunikation 2: Das Elaboration-Likelihood Modell

Das Elaboration-Likelihood Modell, kurz ELM, (Petty und Cacioppo, 1986) beschreibt die
Wirkung von Mitteilungen, die Personen Uberzeugen sollen. Unterschieden wird hier zwi-
schen zwei Wegen der Verarbeitung, namlich der Zentralen und der Peripheren Route
(Abb. 3-4).

sorgfiltige Einstellungs-
h Zentrale = Informations- = 4nderung abhingig
Route verarbeitung von Qualitit der
Argumente
Persuasive
Botschaft

Abb. 3-4: Elaboration-Likelihood Modell (von Petty und Cacioppo 1986)

= Zentrale Route: Hierbei handelt es sich primar um die inhaltliche Qualitat der Infor-

mation, sprich die Argumentation. Die neue Mitteilung wird mit bereits vorhandenem
Wissen verglichen und bewertet. Um auf diese Weise Informationen zu verarbeiten,
bendtigt es persdnliche Relevanz und Wissensbedurfnis, sprich Themenbezug und die
Bereitschaft sich damit auseinanderzusetzen. Auf diesem Weg verarbeitete Information
fuhrt zu einer stabileren Einstellungséanderung, unter anderem aufgrund der erhéhten

Verarbeitungstiefe, als jene Uber den peripheren Weg.
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= Periphere Route: Auf diesem Weg wird die Einstellung durch Faktoren verandert, die

letztendlich véllig unabhangig vom Inhalt der Mitteilung sind. Cialdini (2006) zahlt M6g-
lichkeiten der Verhaltensanderungen durch diesen Weg auf: die Information wird als
beliebt und anerkannt prasentiert oder derjenige, der die Information vermittelt, ist gut

aussehend, sympathisch und/oder strahlt Autoritat aus, um nur ein paar zu nennen.

Vergleicht man dieses Modell mit dem Kommunikationsmodell von Watzlawik et al.
(2011), dann konnte die ,zentrale Route“ flir den inhaltlichen/faktischen Teil des zu
Vermittelnden stehen, die ,periphere Route® fiir die Beziehungsebene, die zwischen den
Kommunizierenden besteht — je besser diese funktioniert, umso wahrscheinlicher, dass
der Inhalt angehért und im besten Fall dann auch akzeptiert wird und zu einer

Verhaltensmodifikation flihrt.

Die Relevanz dieses Modells in Bezug auf Linksfahren liegt darin, dass unterschiedliche
Personen Informationen unterschiedlich verarbeiteten. Ein breites Verstandnis und Ein-
halten des Rechtsfahrgebots wird somit nur dann mdglich, wenn die Mitteilung dement-
sprechend aufbereitet wird, also sowohl inhaltlich verstandlich und interessant (= der zen-

tralen Route folgend), als auch subjektiv ansprechend (= der peripheren Route entlang).

3.5.9 MaBnahmenkommunikation 3: Wirkmodell der Regelbefolgung

Das im Folgenden beschriebene Modell von Schlag et al. (2012) versucht, psychologische
und verkehrswissenschaftliche Erkenntnisse und Theorien lber Regelbefolgung zusam-
menzufassen. Im Modell werden verschiedene EinflussgroRen dargestellt, welche sich
auch gegenseitig beeinflussen (Abb. 3-5) und es soll als Basis fiir nachhaltig wirksame

Interventionen zur Verbesserung der Verkehrsregelbefolgung dienen.

Das Phanomen Linksfahren kann anhand dieses Modells in mehrerer Hinsicht beschrie-
ben werden. Daraus lieRen sich dann auch entsprechende MalRnhahmen, je nach Aus-

pragung in der Lenkerlnnenpopulation, ableiten:

Externaler Weq: Da Linksfahren sehr selten sanktioniert wird, gibt es hier kaum Einfluss

auf die Regeleinhaltung.

Potentielle Malinahme: Erhéhte Wahrscheinlichkeit bzw. Harte der Sanktionierung.

Informelle soziale Normen (auch zu verstehen als sozialer Druck): Die deskriptive Norm,

also das beobachtete Verhalten anderer, erfordert aufgrund vieler Linksfahrerlnnen nicht
unbedingt eine Anpassung des eigenen Fahrverhaltens, sprich man fallt nicht aus der

Reihe wenn man selbst links fahrt. Hinzu kommt, dass die injunktive Norm (= moralische
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Verhaltenserwartungen) auch nicht zum Einhalten des Rechtsfahrgebots fuhrt, da das
Linksfahren bisher viel zu wenig thematisiert wurde, um moralische Erwartungen stellen
zu kénnen.

Potentielle MaBnahme: Erhéhung des sozialen Drucks.

Internaler Weg (fasst Regelakzeptanz, Uberzeugung und Bereitschaft, Regeln einzuhalten

zusammen): Da die Vorteile der Einhaltung des Rechtsfahrgebots nicht immer direkt sub-
jektiv wahrnehmbar sind, ist hier die mangelnde Aufklarung und mangelndes Verstandnis
ausschlaggebend fiir das Linksfahren.

Potentielle MalBnahme: Erhohte Aufklarung.

Gesetze und
aklive Uberwachung

e

Polizeiprasenz

Objektive Strafharte Objezi‘f’srfaawh;‘cﬂgmghken Publicity
Subjektive Subjeklive Wahrscheinlichkeit ¢
Strafharte (W) der Strafverfolgung (E)
I I
Abschreckung Aufklarung
[ |
EHEmalch Informelle soziale Narmen Internaler
Weg — — Weg
Injunktive Deskriptive
Narmen Normen
7 1
Gewohnheiten o8 < YU Higaac e
) Verhaltenskonirolle
E Regelbefolgung ‘
Situation: .Aufforde- > ] Legitimitat
rungen” u. Barrieren und Vertrauen

Abb. 3-5: Wirkmodell der Regelbefolgung (nach Schiag et al. 2012)
3.6 Uberwachung

Da schon von vornherein als Manahmenmdglichkeit die Problematik der Uberwachung
eine Rolle spielt und dies spater auch noch ausfiihrlich diskutiert werden wird, soll hier ein

Succus aus der aktuellen Forschung dargestellt werden.
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Uberwachung hat It. Bjérnskau und Elvik (1992) am meisten Chancen, effektiv zu sein,
wenn sie im Wesentlichen nach Zufallsmustern erfolgt, also vom Verkehrsteilnehmer nicht
vorhergesehen werden kann. Das stimmt mit den Arbeiten von Goldenbeld (1995)
Uberein, der zur Effektivitdt von Uberwachung zu folgenden Schiiissen kam: Uber.
wachung ist effektiv wenn sie

e begleitet von Information der Offentlichkeit wird,

e fUr Verkehrsteilnehmer schwer zu vermeiden ist,

e einen Mix aus gut und wenig sichtbaren Maflnahmen darstellt,

e konzentriert auf Zeiten und Orte mit vielen Uberschreitungen

e Uber langere Zeit erfolgt.

Zur geringen Vorhersagbarkeit — und damit auch, dass es nur geringe Chancen gibt, sie
zu vermeiden, wenn man Gesetze bricht - kommt in Goldenbelds Aufstellung dazu, dass
die Offentlichkeit Uber UberwachungsmaBnahmen informiert wird und dass die
Uberwachungstatigkeit sichtbar wird. SchlieRlich fiihrt Goldenbeld noch eine Regel zu

Kosteneffizienz ein: Man soll dort gut tiberwachen, wo viele Uberschreitungen stattfinden.

Die Effekte der Strafhéhe werden sowohl von Bjérnskau und Elvik (s.0.) als auch von
Elvik und Christensen (2007) als gering eingestuft. In der letzteren Untersuchung wurden
fur héhere Strafen bei Gurtvergehen zwar leicht positive Effekte bei Gurtanlegequote
gefunden, wobei die Autoren offen lieRen, inwieweit die Effekte nicht auch aus einer
gleichzeitig durchgeflihrten Gurtenkampagne resultierten. Bei der Geschwindigkeits-
Uberschreitung zeigten die héheren Strafen keinen Effekt. Dies erklaren sie damit, dass

das Risiko, erwischt zu werden, generell niedrig ist.

Fir die vorliegende Untersuchung bedeutet dies somit, dass das Thema Uberwachungs-
dichte und Strafhdhe in Verbindung mit der Erkennbarkeit, dass Uberwachung tatsachlich
stattfindet (die diesbezugliche multimediale Kommunikation) in Kombination zu behandeln

sein wird missen.

48 PHALIKS



OBB, O ASFiINAG bme

- L
W

4 QUALITATIVE ANALYSE — FOKUSGRUPPEN

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der qualitativen Analyse zusammengefasst.
Hierfir wurde die Methode der Fokusgruppeninterviews gewahlt, um die weiteren Arbeits-
schritte im Projekt, insbesondere die quantitative Befragung, umfassend und gezielt
vorbereiten zu kénnen. Insgesamt fanden zwei Lenkerinnenfokusgruppen und eine Ex-

pertinnenfokusgruppe statt.

Unter einem Fokusgruppeninterview / FGI (oder Fokusgruppendiskussion, auch kurz als
Fokusgruppe bezeichnet) wird ein strukturierter Prozess der Diskussion vorgegebener
Inhalte unter der Leitung geschulter wissenschaftlicher Mitarbeiterinnen mit einer Gruppe
von Testpersonen verstanden. Als Teil des qualitativen Instrumentariums der
sozialwissenschaftlichen Forschung ist die Fokusgruppe darauf ausgerichtet, soziale
Themenstellungen, Beziehungen und Zusammenhdnge zu analysieren sowie noch
unbekannte Aspekte eines Themengebiets offen zu legen. Wenig explorierte

Fragestellungen und Themengebiete kénnen damit erfasst werden.

Die Fokusgruppe dient auch dazu, forschungsspezifische Hypothesen zu konstruieren
und zu definieren. Fokusgruppendiskussionen werden dementsprechend in erster Linie
dann eingesetzt, wenn es (qilt, relevante Faktoren und Variablen im interessierenden
Forschungsfeld zu identifizieren und im Zuge eines holistischen Ansatzes das gesamte
Themengebiet zu erfassen und alle wichtigen Aspekte des Themas zu beriicksichtigen
(Mayerhofer, 2007).

4.1 Lenkerlnnenfokusgruppen

Die erste der beiden Fokusgruppeninterviews mit Lenkerinnen (FGI 1) fand am 25.6. in
Wien statt, die zweite (FGI 2) am 5.7.2012 in Salzburg. Insgesamt nahmen 14 Personen
an den Diskussionen teil. Die Aussagen der Teilnehmerlnnen wurden mittels Tonband
aufgezeichnet und anschlieRend transkribiert. Die wesentlichen Aussagen sind
nachfolgend zusammengefasst. Moderiert wurde die Diskussion von zwei Mitgliedern des

Projektteams.

Die FGI wurden anhand eines Leitfadens geflhrt, der auf Basis der Literaturstudie

erarbeitet wurde. Der Leitfaden gliederte sich in finf Frageblocke:
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(1) Vorstellungsrunde der Teilnehmerinnen
0 Alter und Geschlecht
0 durchschnittliche Jahreskilometerleistung
o0 Fahrpraxis pro Jahr insgesamt und auf der Autobahn
0 berufliche und private Nutzung des Fahrzeugs (Prozentangabe)
o Jahr des FiUhrerscheinerwerbs
(2) Definition und Wahrnehmung des Phanomens "Linksfahren"
0 Selbsteinschatzung
o Fremdeinschatzung
(38) Auswirkungen des Linksfahrens
o0 Emotionale Auswirkungen
o0 Auswirkungen auf die Sicherheit und auf das Fahrverhalten
(4) Ursachen fur das Linksfahren
0 Verkehrssituation
Infrastruktur
Rechtliche Situation
Information — Bewusstsein
Fahrzeug
0 Individuelle Faktoren
(5) MaBnahmen gegen das Linksfahren
Rechtliche Mallnahmen
Bewusstseinsbildung
Ausbildung/Training
Bauliche Mallhahmen
Wissenschaftliche Forschung

O O0OO0O0

o

O O0OO0O0

4.1.1 Teilnehmerinnen und Fahrerfahrung

Von den 14 Teilnehmerinnen waren 3 weiblich und 11 mannlich. Die Altersverteilung lag
zwischen 71 Jahren (Geburtsjahr 1941) und 24 Jahren (Geburtsjahr 1988). Die eine
Halfte der Teilnehmerinnen erwarb den Fihrerschein vor der Jahrtausendwende (1959
bis 1998), die andere Halfte in den Jahren 2001 bis 2007. Die meisten schatzten sich als
Vielfahrerinnen ein. Die durchschnittliche Fahrleistung pro Jahr betrug rund 30.000 km,
die maximale 60.000 km pro Jahr. Lediglich zwei junge Fuhrerscheinbesitzerinnen (Er-
werb 2006 und 2007) gaben an, jahrlich nur 4.000 bzw. 5.000 km unterwegs zu sein. Die
Teilnehmerlnnen nutzten ihr Fahrzeug privat oder beruflich oder flr beide Zwecke. Erfah-
rungen auf Autobahnen konnten alle Teilnehmerlinnen mitbringen. Die Haufigkeit von
Autobahnfahrten variierte von 50% der Gesamtfahrten bis hin zu "Uberwiegend" und "fast

alles" auf Autobahnen.

Bezuglich der genannten Kriterien gab es keine nennenswerten Unterschiede zwischen
den Diskussionsteilnehmerlnnen in Wien und Salzburg. In beiden Gruppen waren mann-
liche und weibliche, jungere und altere Flhrerscheinbesitzerlnnen, mit mehr oder weniger

Fahrpraxis und unterschiedlicher Fahrzeugnutzung vertreten.
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4.1.2 Definition und Wahrnehmung des Phanomens "Linksfahren"

In einem ersten Fragenblock wurden die FGI-Teilnehmerinnen dazu befragt, was fir sie
Linksfahren auf der Autobahn bedeute, ob sie selbst auslibten, wie oft sie es bei anderen

beobachteten und ob das Linksfahren ihrer Erfahrung nach geahndet wiirde.

Unter Linksfahren wurde von den FGI-Teilnehmerinnen mehrheitlich das Verharren auf
dem linken oder mittleren Fahrstreifen verstanden, obwohl die Moglichkeit vorhanden
ware, sich rechts einzuordnen. "Wenn man einen Uberholvorgang macht und dann

konstant auf der linken Seite fahrt, ohne sich wieder rechts einzuordnen.” (FGI1)

Es wurden einzelne Situationen von Linksfahren beschrieben, wie das Nichteinhalten des
Rechtsfahrgebots auf einer nahezu autofreien Autobahn oder dass sich bei etwas
dichterem Verkehr eine Fahrzeugmenge Uber drei Fahrstreifen bewege, obwohl dieselbe
Menge auch bei gleichbleibender Geschwindigkeit nur auf zwei Fahrstreifen verteilt

werden konnte.

Unterschieden wurde zwischen Raserlnnen, die meist den duf3erst linken Fahrsteifen be-
nutzen wirden und Linksfahrerinnen, die permanent auf dem mittleren Fahrstreifen bei
dreistreifigen bzw. auf dem linken Fahrstreifen bei zweistreifigen Richtungsfahrbahnen
unterwegs seien. Als Ausloser fur weitere Linksfahrerlnnen wurden vor allem letztere
betrachtet.

Die Interviewten waren einer Meinung, dass Linksfahren in Osterreich nicht geahndet
werde. Weder die Teilnehmerlnnen selbst noch Personen aus deren Freundes- und Be-
kanntenkreis waren je wegen dieses Verkehrsdelikts ermahnt oder bestraft worden. "Die

Polizei glanzt mit Abwesenheit." (FGI 2, mannlich)

Es wurde aber auch erwahnt, dass es fur die Exekutive sehr schwierig sei, Linksfahren
strafrechtlich zu verfolgen, da es ein haufiges Phadnomen sei und der/die Verursacherin

wahrscheinlich selten festgemacht werden konne.
4.1.2.1 Selbsteinschatzung — Bin ich selbst ein/e Linksfahrerin?

Die FGI-Teilnehmerlnnen bezeichneten sich selbst als disziplinierte Rechtsfahrerlnnen, in
vielen Fallen seien sie jedoch gezwungen, selbst den linken Fahrstreifen Uber eine Ian-

gere Dauer zu benutzen. "Man wird gezwungen irgendwann "Englisch" zu fahren." (FGI 2)

Als Griinde wurden haufig der zunehmende Lkw-Verkehr genannt, der meist auf dem

rechten Fahrstreifen unterwegs sei und durch die geringen Abstande zwischen den Lkw
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ein Wiedereinordnen unméglich mache, Kolonnenverkehr auf der Stadtautobahn'® sowie
Aus- und Auffahrten, vor denen man mitunter schon friihzeitig auf den linken Fahrstreifen
wechsle, um nicht abgedrangt zu werden oder auffahrenden Fahrzeugen Platz zu machen
"... ich sehe die rechte Spur als Tangentiale, auf der man auf- und abfahrt." (FGI 2) In
diesen Ausnahmesituationen fithle man sich aber nicht schuldig, wenn man links fahre, da

man ein "Teil des Ganzen" sei.

Lediglich drei Teilnehmerlnnen gestanden ein, gelegentlich den linken Fahrstreifen zu ver-
wenden, weil sie es eilig hatten und schneller vorwarts kommen wollten oder wenn alleine
auf der Autobahn, etwa nachts, gefahren werde und dadurch niemand gestort oder

behindert werde.
4.1.2.2 Fremdeinschatzung — Wie oft fahren andere links?

Die FGI-Teilnehmerinnen waren sich einig, dass Linksfahren ein hdufig vorkommendes
Phanomen darstelle und es werde auf Osterreichs Autobahnen permanent beobachtet.
Mehrmals wurde erwahnt, dass es sich hierbei um ein "Osterreichisches Phanomen"

handle und im Ausland z.B. in Deutschland oder Italien viel seltener vorkame.

"In Deutschland finde ich, dass es besser funktioniert. Dadurch, dass man weil3, dass
teilweise auf offenen Autobahnen die Geschwindigkeit wesentlich héher ist, schaut man
automatisch, dass man rechts rein kommt... Mit den Italienern ist es ahnlich. Die sind hart

aber fair. Da weil3 jeder, der macht Platz, wenn einer hinten kommt." (FGI 1)

4.1.3 Auswirkungen des Linksfahrens

4.1.3.1 Emotionale Auswirkungen

Einige der Teilnehmerlnnen gaben an, dass das Linksfahren anderer Verkehrsteilneh-
merlnnen bei ihnen Stress und Nervositat sowie Irritation verursache. Ein rasch heran-
nahender "Drangler" kénne dazu flihren, dass man "im Schock" rasch rechts riiber ziehe
und dabei ein anderes Fahrzeug abschie3e. Bei einigen der Befragten entstiinden Ge-
fuhle der Angst, nicht mehr "rausgelassen" zu werden, wenn sie sich einmal rechts
eingeordnet haben, was in weiterer Folge dazu flihre, dass sie den rechten Fahrstreifen
eher meiden wirden. Auch Argergefiilhle durch langsam dahinfahrende Linksfahrer
wurden von den Fahrerlnnen genannt. Weitere GefihlsauRerungen waren Aggression,

Uberforderung und Verminderung des Fahrkomforts durch die generelle Reduktion der

19 Verallgemeinerter Begriff fur Autobahnabschnitte in oder nahe einem Ballungsraum.
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Durchschnittsgeschwindigkeit. Das Nichteinhalten des Rechtsfahrgebots verursache

unndtig Blockierung und Stau. Alles verlagere sich auf den linken Fahrstreifen.

Einige Teilnehmerlnnen reagierten gelassen. Ein Fahrer meinte, es sei ihm "ziemlich
egal", auler, wenn er es eilig habe, aber an sich rege er sich tber solche Autofahrerinnen
nicht auf. "Irgendwo zwischen Gleichgultigkeit und minimaler Stress" (FGI 1) schatzte ein

Teilnehmer die emotionale Belastung ein.
4.1.3.2 Auswirkungen auf die Sicherheit und das Fahrverhalten

Als Auswirkungen auf die Sicherheit wurden allgemein die Gefahrdung anderer sowie das
Verleiten zum Rechtsiberholen und die damit verbundenen Risiken genannt. Diesbe-
zuglich auRerten mehrere Teilnehmerinnen die Beobachtung, dass das Rechtsuberholen

"arger exekutiert" werde als das Linksfahren.

Zusatzlich wurde erwadhnt, dass man durch Linksfahrerinnen aus seinem Rhythmus
gebracht werde und mit erhdhter Konzentration fahren misse. Gefahrlich sei auch, dass
man beim Uberholen ein héheres Tempo wéahlen misse, als man wolle. Man werde
generell zum Slalom-Fahren und zu vielen zusatzlichen Handlungen gezwungen. "Bei
jedem Fahrstreifenwechsel mach ich den Spiegel-Spiegel-Schulter-Blick ... und muss
zwei Mal zurlickschauen, um nach ganz links zu kommen und zwei Mal zurtickschauen,
um ganz nach rechts zu kommen, um den Mittelfahrenden korrekt, gesetzestreu, zu tber-
holen. Jedes Mal, wenn ich auch kurz zuriickschaue, weil3 ich nicht was vor mir passiert,

das ist fur mich personlich ein Sicherheitsrisiko.” (FGI 1)

4.1.4 Ursachen fur das Linksfahren

Die Teilnehmerlnnen stellten eine Reihe von Hypothesen auf, die fur das Linksfahren auf

mehrstreifigen Autobahnen verantwortlich sein kénnten:

e Verkehrssituation

Der zunehmende Lkw-Anteil auf Autobahnen hatte laut Meinung der Teilnehmerlnnen
dazu gefuhrt, dass der rechte Fahrstreifen dem Schwerverkehr vorbehalten sei. Die
praktizierten ("Sicherheits")Abstande zwischen den Lkw machen es zum Teil unmdoglich,
sich rechts einzuordnen. "Das groRe Ubel sind die geringen Lkw-Abstande" (FGI 2).
Generell werde das Nichteinhalten des Sicherheitsabstandes auch durch Pkw-Fah-

rerlnnen als Ursache flr das Linksfahren angesehen.
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e Infrastruktur

Die Anzahl der Fahrstreifen wird in Bezug auf die Ursache flir das Linksfahren von den
Teilnehmerinnen unterschiedlich bewertet. Manche gingen davon aus, dass das Phano-
men Linksfahren auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen im Vergleich zu dreistreifigen
haufiger zu beobachten sei, andere meinten, dass dies keinen Einfluss hatte. Einig war
man sich dariiber, dass das Phanomen auf Stadtautobahnen haufiger vorkomme als

aulerhalb der Ballungsraume.

e Rechtliche Situation

Die Teilnehmerlnnen waren sich einig, dass man bei Missachtung des Rechtsfahrgebots
keine, wie bei anderen Verkehrsdelikten, Sanktionierung zu beflirchten habe. Auch das
Nichteinhalten der Sicherheitsabstdnde, welches Linksfahren provoziere, ziehe laut

Beobachtungen der Teilnehmerlnnen selten rechtliche Konsequenzen nach sich.

e Information — Bewusstsein

Vielen Autofahrerinnen sei laut Aussagen der Teilnehmerinnen das Rechtsfahrgebot auf
Autobahnen nicht bewusst. Mitunter gingen viele Autofahrerinnen davon aus, dass der
rechte Fahrstreifen fur den Lkw-Verkehr reserviert sei. "Die rechte Fahrspur fir die Lkw,

die mittlere gehdrt mir und die linke ist dann zum Uberholen." (FGI 2)

Da es sich beim Linksfahren um ein haufig vorkommendes Phanomen handle, gelte auch

das "Schafchen Prinzip". "Es machen eh alle anderen genauso." (FGI 2)

Manche Teilnehmerinnen waren der Ansicht, dass der Grundstein des Linksfahrens
bereits in der Fahrschule gelegt werde, da das Lehren des Rechtsfahrgebots keinen

Schwerpunkt darstelle.

e Fahrzeuq (Typ/Technische Ausstattunq)

Lenkerlnnen von Autos einer hohen Motorleistung fahren laut Meinung der Teilneh-
merlnnen haufiger (ganz) links als andere. Bezuglich der technischen Ausstattung gab es
unterschiedliche Ansichten. Die einen meinten, Navigationsgerate, Abstandsregler (z.B.
Adaptive Cruise Control) etc. wurden Linksfahren beglnstigen, andere sahen darin keine
Ursache fur vermehrtes Linksfahren. "Ein Navi I6st bei manchen sicher Sicherheitsgefiihle
aus, man fahrt links, weil man unabhangig von Verkehrstafeln ist und nicht mehr rechts
fahren muss, um diese nicht zu Ubersehen. (FGI 1; Anmerkung: Teilnehmerin besaf’

selbst kein Navigationsgerat).
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Generell gingen die Teilnehmerlnnen aber davon aus, dass Assistenzsysteme die Be-
quemlichkeit des/der Autofahrerin unterstitzen und dadurch immer mehr Verantwortung

auf technische Systeme (bertragen werde.

e |ndividuelle Faktoren

Stresssituationen, Eile und Uberlastung — mit der einen Hand telefonieren, mit der
anderen das Navigationsgerat bedienen, zusatzlich noch Radio héren — wurden als mog-
liche Griinde fur das Verharren auf dem linken Fahrstreifen erwahnt. Auch das Gefuhl der
Unsicherheit, die Angst vor einem Fahrstreifenwechsel und Unerfahrenheit, d.h. geringe
(Autobahn)Fahrpraxis kénne dazu flihren, vor allem den mittleren Fahrstreifen Gber eine

Iangere Dauer zu benutzen.

In vielen Fallen spiele laut Meinung der Teilnehmerlnnen auch die Bequemlichkeit der
Autofahrerlnnen eine Rolle, wenn das Rechtsfahrgebot missachtet werde. "Und die meis-
ten Leute sind faul und die wollen sich am liebsten nicht bewegen, das heil3t sie bleiben
einfach auf ihrer Spur." (FGI 1) Mitunter konne auch die Vertrautheit der Strecke, Rou-

tinefahrten, zum Linksfahren verleiten, da man genau wisste, wann man abfahren musse.

Die Teilnehmerinnen vertraten die Ansicht, dass Linksfahren ein vom Alter unabhangiges

und eher mannliches Phanomen sei. Es wurden mehrere Eigenschaften mit dem Links-

fahrer verbunden:

» Der "Bequeme", der zu faul sei, einen Fahrsteifenwechsel vorzunehmen.

> Der "Unerfahrene und Unsichere", der sich nach einem Streifenwechsel nicht mehr
einzuordnen getraue.

» Der "Egoist", dem es an Bereitschaft mangle, auf andere Riicksicht zu nehmen.

» Der auf Ansehen bedachte, der den rechten Fahrstreifen als "Verliererspur” fur lang-
same Fahrzeuge betrachte.

» Der "Karrieretyp", der gewohnt sei, sich durchzusetzen und sich Uber Gesetze hin-
wegzusetzen.

» Der "Lehrertyp", der sich nicht an das Rechtsfahrgebot halte, um andere zu maliregeln.

4.1.5 MalRnahmen gegen das Linksfahren

Die Teilnehmerinnen wurden in einer letzten Fragenrunde gebeten, sich Malinhahmen
gegen das Linksfahren zu Uberlegen. Die vorgeschlagenen MalRnahmen kénnen in funf

Bereiche unterteilt werden:
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e Rechtliche MalRhahmen

Die Teilnehmerinnen waren sich einig, dass das Uberwachen durch die Polizei und die
Sanktionierung des Linksfahrens mit Geldstrafen einen gewlinschten Lenkungseffekt mit
sich bringen kénne. Angemerkt wurde, dass es sich beim Linksfahren um einen dyna-
mischen Prozess handle, der schwer nachzuvollziehen sei. Das Rechtsfahrgebot auf
mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen selbst wurde von den Teilnehmerinnen nicht hinter-

fragt, sondern als einzuhaltendes Gesetz angesehen.

e Bewusstseinsbildung

Die Teilnehmerinnen sahen es als wichtig an, gezielte Informationen Uber das Rechts-
fahrgebot Uber Medienkampagnen und Fahrschulen sowie Uber Hinweisschilder auf Auto-

bahnen zu vermitteln.

Bei den Bewusstseinskampagnen wurde darauf hingewiesen, dass sie auffallend, mit-
unter humorvoll und originell sein missten, damit sie in den Kdpfen der Leute hangen
blieben. Interessant ware auch, fir Erwachsene eine Figur wie "Helmi" mit kabarettis-
tischem Einschlag einzufuhren, die auf sdmtlichen Verkehrskampagnen wiederzufinden
sein sollte. Die Kampagnen sollten in Medien verdffentlicht werden, die eine breite Auf-
lage haben. Gerade bei dem Thema Linksfahren ware es wichtig, zielgruppenspezifische
Kampagnen zu entwickeln. Generell sollten die Kampagnen positiv ausgelegt sein. Nicht
die Nachteile des Linksfahrens, sondern die Vorteile, die sich durch das Rechtsfahren
ergeben (z.B. Erhéhung der Flissigkeit des Verkehrs, weniger Stress) sollten hervor-

gehoben werden.

Informationsschilder auf Autobahnen, die auf das Rechtsfahrgebot hinweisen, wurden
prinzipiell gut geheilen. Jedoch wurde angemerkt, dass Bodenmarkierungen besser
wahrgenommen werden als Uberkopftafeln und dass aufgrund der Informationsiiber-
lastung Hinweisschilder nur dann Wirkung zeigen wuirden, wenn es vorher zu einem

flachendeckenden Abbau der Verkehrsschilder kame.

e Ausbildung/Training

In Bezug auf die Ausbildung wurde von den Teilnehmerinnen erwéahnt, dass in den
Fahrschulen mehr Wert darauf gelegt werden sollte, das Rechtsfahrgebot und dessen
Sinnhaftigkeit zu lehren und zu GUben. Weiters erachteten mehrere Teilnehmerlnnen es als
zweckmalig, vor allem fur Lkw-Fahrerlinnen aber auch fir Pkw-Fahrerlnnen Auf-

frischungskurse hinsichtlich der StralRenverkehrsordnung anzubieten.
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Bauliche MaRhahmen

Bei den baulichen MafRnahmen wurde vorgeschlagen, den linken Fahrstreifen alle paar

Kilometer verschwinden zu lassen oder schmaler zu gestalten als die anderen

Fahrstreifen, damit er weniger genutzt werde.

e \Wissenschaftliche Forschung

Die Teilnehmerlnnen waren der Meinung, dass die Erforschung der genauen Ursachen

fur das Phanomen Linksfahren die Lésungsfindung erleichtern wiirde.

4.1.6 Zusammenfassung und Interpretation

Die Fokusgruppeninterviews konnten einen ersten Einblick zum "Phanomen Linksfahren"

vermitteln. Folgende Punkte knnen zusammenfassend festgehalten werden:

Linksfahren wird von den Teilnehmerlnnen einheitlich als das Verhaften auf dem mittle-
ren oder aulderst linken Fahrstreifen gesehen. Unterschieden werden "Raser", die mit
hohem Tempo auf dem aufersten, linken Fahrstreifen unterwegs sind, und die soge-
nannten "Mittelstreifenfahrerinnen”, die aus verschiedenen Grinden zu lange auf
dem/den mittleren verbleiben. Als problematisch fir den Verkehrsfluss werden vor
allem letztere angesehen.

Linksfahren wird als Phanomen angesehen, das haufig vorkommt, aber vor allem von
"den anderen" ausgetbt wird. Selbst will man nicht zu den Linksfahrerinnen gehoren.
In der Diskussion kommt aber immer wieder zum Ausdruck, dass die Teilnehmerlnnen
auch selbst durchaus langere Zeit auf dem linken Fahrstreifen verhaften. In vielen
Fallen dirfte den Autofahrerlnnen aber auch nicht bewusst sein, dass sie Linksfah-
rerinnen sind, da z.B. kein unmittelbares Feedback Uber die Regelubertretung erfolgt
bzw. sie der Meinung sind, dass sie gar keine andere Mdglichkeit haben, da der rechte
Fahrstreifen durch den Lkw-Verkehr belegt ist (vgl. dazu auch Kap. 3.5.3).

Das Linksfahren wird laut Meinung der Teilnehmerlnnen praktisch nicht sanktioniert.
Betrachtet man das z.B. Regelmodel von Schlag et al. 2012 (Kap. 3.5.9), so ist fur die
verbesserte Regelbefolgung eine Abschreckung (z.B. durch Sanktionierung) oder eine
intensive Aufklarung notwendig.

Die Probleme, die sich durch das Linksfahren ergeben, reichen laut Meinung der Teil-
nehmerinnen von einer Gefahrdung der eigenen Sicherheit, liber Staubildung und den
damit verbunden volkswirtschaftlichen Folgen, bis zur emotionalen Belastung, die sich

durch erhdhten Stress, Nervositat, Arger und Aggression dulRere.
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= Die Ursachen flr das Linksfahren scheinen vielschichtig zu sein: der zunehmende
Lkw-Verkehr, der den rechten Fahrstreifen fiir sich beanspruche, der Faktor Mensch
mit seinen Eigenschaften und Bedirfnissen, die mangelnde Informationen Uber das
Rechtsfahrgebot bereits in der Ausbildung, die gesellschaftliche Entwicklung, Verant-
wortung fir die eigentliche Fahraufgabe an technische Systeme abzugeben sowie die
Beobachtung und Erfahrung der Autofahrerlnnen, wonach beharrliches Linksfahren
nicht als Verkehrsdelikt geahndet werde.

= MalRnahmen gegen das Linksfahren muissten auf unterschiedlichen Ebenen ansetzen.
Einerseits seien rechtliche Schritte notwendig — Linksfahren misse durch eine ver-
mehrte Uberwachung und Sanktionierung als verbotene Handlung angesehen werden
— andererseits sei Aufklarungsarbeit wichtig, um ein Bewusstsein zu schaffen, dass
das Linksfahren eine Reihe von zum Teil gravierenden Problemen (z.B. Gefahrdung

anderer) verursache.

4.2 Expertinnenfokusgruppe

Das Expertenfokusgruppeninterview (kurz: Expertinnenenfokusgruppe) fand am
10.09.2012 in den Raumlichkeiten des Instituts fur Verkehrswesen der BOKU Wien statt.
Es dauerte drei Stunden. Bei der Auswahl der Teilnehmerinnen wurde versucht, moglichst
viele Fachbereiche mit Themenbezug abzudecken, sodass alle potentiell relevanten
Aspekte im Zusammenhang mit dem "Phanomen Linksfahren" berlicksichtigt werden
konnten. Zur gedanklichen Einstimmung waren die Expertinnen langere Zeit zuvor
individuell Gber die Projektintention informiert und auch aufgefordert worden, aus ihrem

Fachbereich objektives Material zur Thematik (so vorhanden) vorzubereiten.

Neben funf Vertreterinnen des Projektteams nahmen elf Expertinnen von folgenden Insti-

tutionen teil:

o ASFINAG, Abt. Technische Koordination sowie Abt. Verkehrsmanagement
e AUVA, Abt. Unfallverhiitung und Berufskrankheitenbekdmpfung (HUB)
e BMVIT, Abt. IV/ST 1 Planung und Umwelt

e Exekutive NO, NO-Landespolizeikommando — Verkehrsabteilung sowie
Autobahnpolizeiinspektion Krems an der Donau

e FSV - AG Planung und Verkehrssicherheit

e Fahrschule easy drivers, Tulln

e Institut Vorrang - Verein zur Forderung von Arbeits- und Verkehrssicherheit
e NO-Bezirkshauptmannschaft, BH Wien-Umgebung (Klosterneuburg)

¢ nast consulting (ZT GmbH f. Verkehr-, Umwelt- u. Infrastrukturplanung)
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Eine grobe Zuordnung der Fachkompetenzen aller Anwesenden (6 Frauen und 10

Manner) ist in Tab. 4-1 zusammengestellit.

Tab. 4-1: Fachkompetenzen in der Expertinnenfokusgruppe

geladene Expertinnen Teammitglieder

Fachkompetenz 1123 |4 |5|6 |7 |8|9|10/11}1]2|3]|4]5

Autofahrervertretung X

Fahrausbildung X X

Straflen- und Verkehrsplanung | x | X X X X X | x

VVerkehrsmanagement X X

Verkehrspsychologie X X | X

Verkehrsrecht X X

Verkehrssicherheit X | x X X

Verkehrsiiberwachung X | X

Die wesentlichen Aussagen in der Expertinnengruppe wurden vor Ort mitprotokolliert und
zusatzlich die gesamte Diskussion auf Tonband aufgezeichnet. Moderiert wurde die

Diskussion von einem Mitglied des Projektteams.

Analog zu den Lenkerlnnenfokusgruppen wurde auch die Expertinnenfukusgruppe an-
hand eines Leitfadens, akkordiert mit jenem der Lenkerlnnen-Fokusgruppen, geflihrt. Der
Leitfaden gliederte sich in eine Vorstellungsrunde, inklusive einer kurzen Prasentation zur
Einfihrung in das Forschungsvorhaben, und drei inhaltliche Diskussionsblécke:

e Objektive Problemanalyse - Fakten im Zusammenhang mit Linksfahren,

e Eingrenzung méglicher Ursachen (Wo? Warum? Wer?),

e Sammeln und diskutieren denkbarer Ma3nahmen gegen das Linksfahren.

Die nachfolgenden Kapitel spiegeln diese inhaltlichen Blocke wider, nicht aber die chrono-

logische Abfolge innerhalb der Diskussionsteile.

4.2.1 Fakten im Zusammenhang mit Linksfahren

In diesem ersten Fragenblock wurden die Expertinnen aufgerufen, sachdienliche Fakten
und Wahrnehmungen aus ihren jeweiligen Fachgebieten einzubringen. Diese spiegeln
neben objektiven Daten auch die langjahrige Einschatzung der Sachlage wider — d.h. sind

zum Teil natlrlich auch etwas subjektiv gefarbt und ohne empirische Belege.
4.2.1.1 Ausgangslage und Beweggrunde fir das Forschungsprojekt

Die rechtliche Basis flir das Rechtsfahrgebot ist in §7 StVO Allgemeine Fahrordnung

verankert (sh. Kap. 3.1.2). Grundsatzlich besteht auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen
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aulRerhalb des Ortsgebiets keine freie Fahrstreifenwahl. Soweit zumutbar, ist der jeweils
mdglichst rechte Fahrstreifen zu verwenden. Dies gilt auch auf Autobahnen (nicht aber
AutostralRen) in oder nahe einem Ballungsraum. Diese werden zwar von Lenkerlnnen oft
als "Stadtautobahnen" mit vermeintlich anderen Bedingungen wahrgenommen, rechtlich
handelt es sich aber stets um FreilandstralRen. Auch fehlende Behinderung oder
Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmerlnnen, wenn z.B. keine anderen Fahrzeuge in der
Nahe sind, entbinden nicht vom Rechtsfahrgebot. Eine "genormte", messbare Angabe, ab
wann ein Verkehrsteilnehmer widerrechtlich "links fahrt" — z.B. in Form einer metrischen
Distanz bis zum nachsten zu Uberholenden Fahrzeug oder der Zeit bis zu dessen
Erreichen — gibt es jedoch nicht. Die Bestimmungen zum Nebeneinanderfahren bilden
eine Fallgruppe, die das Linksfahren (ber das rechts Vorbeibewegen legitimiert. Die
jungste Ausweitung des Vertrauensgrundsatzes in 23. StVO-Novelle (20.05.2011),
wonach die Teilnahme am Stralenverkehr auch <sténdige Vorsicht und gegenseitige

Rucksichtnahme> erfordert, kdnnte zur Starkung des Rechtsfahrgebots fihren.

Die Projektidee resultierte aus der Tatsache, dass das "Phanomen Linksfahren" im Sinne
von offenkundigen VerstdRen gegen das Rechtsfahrgebot im praktischen Verkehrsablauf
offenbar intensiv. wahrgenommen wird. So werden im Kundenzentrum der ASFINAG
immer wieder diesbezugliche Anfragen bzw. Beschwerden von Verkehrsteilnehmerlnnen
aufgenommen, die sich durch Linksfahrerinnen behindert fihlen. Die Anzahl dieser An-
fragen hat in den letzten Jahren zugenommen. Da das Kundenzentrum ausgebaut wurde
und fir Autofahrerinnen nun niederschwelliger erreichbar ist, muss dies jedoch nicht
bedeuten, dass auch die Haufigkeit von VerstéRen gegen das Rechtsfahrgebot lber die

Jahre zugenommen hat.

Generell ist zu vermuten, dass sich Linksfahren negativ auf den Verkehrsfluss und die
Verkehrssicherheit auswirkt. Objektiv mit Zahlen fassbar ist dies jedoch nicht. So ist z.B.
Linksfahren keineswegs je als unmittelbare Unfallursache in Unfallakten vermerkt, auch

wenn es, gegebenenfalls indirekt, ein Grund am Zustandekommen des Unfalls war.

Das "Phanomen Linksfahren" tritt dem Daflirhalten der ASFINAG entsprechend weit ver-
breitet auf unseren Autobahnen auf, konkretes Wissen lber dieses Phanomen selbst und
auch darlber, wie man ihm begegnen kann, ist jedoch kaum vorhanden. So sind bei-
spielsweise an der A1 West Autobahn Tafeln angeordnet, welche an die Einhaltung des

Rechtsfahrgebots erinnern sollen (Abb. 4-1); ob sie wirken, weild man allerdings nicht.
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Abb. 4-1: Tafel zur Erinnerung an das e : | | i

Rechtsfahrgebot, angeordnet an der Al
West Autobahn, RFB Salzburg (km 177,275
und km 182,220) sowie RFB Wien
(km 192,545 und km 181,835)

4.2.1.2 Uberwachung des Rechtsfahrgebots

Die Uberwachung des Rechtsfahrgebots durch die Exekutive erfolgt bei Streifenfahrten,
zum Teil bei Fahrten mit Einsatzfahrzeugen, vorwiegend aber mit Fahrzeugen der Zivil-
streife. Eine Uberwachung von auRen (z.B. von Briicken herab) erfolgt in der Regel nicht.
Der eindeutige Nachweis eines Verstoles sei hier kaum moglich und auch die Identi-

fizierung der Kennzeichen sei schwierig.

Technische Einrichtungen fiir eine Automatisierung der Uberwachung speziell des
Rechtsfahrgebots gibt es keine. Bis zur 22. StVO Novelle (25.3.2009) wurde die techni-
sche Abstandsmessung genutzt, um — quasi als Nebenprodukt — auch andere VerstoRRe
zu Uberwachen, darunter das Linksfahren. Seit der Novelle ist dies jedoch gemafl § 98c

untersagt.

Die Ahndung des Linksfahrens unterliege den Erfahrungen der Beamten vor Ort. Ge-

ahndet werden jene Falle, bei welchen es sich unzweifelhaft um VerstéRe gegen das

Rechtsfahrgebot handle, d.h. der/die Linksfahrerln misse schon lange links fahren, damit

er von der Exekutive angehalten wird. Die betroffenen Lenkerlnnen seien in der Regel

nicht einsichtig bzw. zeigten kaum Deliktbewusstsein. Sehr oft begriinden sie ihr Fehl-

verhalten damit, dass:

e ihr Linksfahren keine Behinderung oder gar Gefahrdung fir die anderen Verkehrs-
teilnehmerlnnen darstelle,

e und dies insbesondere, wenn sie mit der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit unterwegs
sind, da sie definitionsgemal dann niemanden behindern koénnten, da niemand
schneller fahren diirfe,

o der rechte Streifen den Lkw "gehore", die sie ohnehin bald wieder Gberholen missen,
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e sie den zweiten Fahrstreifen benutzten, weil das Fahrstreifenwechseln andernfalls Auf-

wand/Probleme verursachen kénnte.

Von Janner bis August 2012 kam es in ganz Niederdsterreich bis zu etwa 3.500 Amts-
handlungen wegen Nichtbeachtung des Rechtsfahrgebots (davon rund 2.000 Straf-
anzeigen, vorwiegend Anonymverfigungen, und der Rest Organstrafverfiigungen). Die
zusatzliche Anzahl an Abmahnungen wegen Linksfahrens dirfte etwa in der GroRen-

ordnung jener von Organstrafverfiigungen liegen.
4.2.1.3 Sanktionierung der Missachtung des Rechtsfahrgebots

Das Strafausmal} betragt bei einem Organmandat € 20,- und bei einer Anonymverfiigung
€ 40,-. Wird sie nicht bezahlt, steigt das Strafausmald auf € 50,-. Anzeigen werden Uber
das elektronische Zahlungsaufforderungssystem verschickt und die Verkehrsdelikte liegen
nicht als Akt auf. Kommt es allerdings zu einem Einspruch gegen die Anzeige, wird ein
Akt angelegt. Jede Sanktionierung des Linksfahrens bleibt eine Einzelfallentscheidung
und ist ein Fall der Beweisfiihrung. Geahndet werden nur jene Falle, die den Tatbestand
Linksfahren respektive Nichteinhaltung des Rechtsfahrgebots sicher erfillen und beweis-
bar sind. Unsichere oder strittige Falle, die beeinsprucht werden kénnten, kommen in der

Regel nicht zur Anzeige.

Fur die (Uberwiegend zweistreifigen) Richtungsfahrbahnen im Wirkungsbereich der BH
Wien-Umgebung (Klosterneuburg), A4 Wien bis Schwechat, A1 Wien bis Pressbaum und
A22 nahe Wien, wurden von Janner 2010 bis September 2012 66 Anzeigen wegen
Nichtbeachtung des Rechtsfahrgebots ausgestellt. Das sind rund 20 bis 25 Anzeigen pro
Jahr, was im Vergleich zu den anderen Verkehrsdelikten ein verschwindend geringer
Anteil ist. Gegen funf davon gab es Einspriche. Dieser Anteil von 8% Einsprichen ist im

Vergleich zu anderen Verkehrsdelikten eher gering, zumindest nicht auffallend.

Den Einsprichen lagen sinngemaf folgende vier Argumente zugrunde:

= es sei Kolonnenfahrt gewesen,

= es habe sich um ein Versehen gehandelt,

= der rechte Fahrstreifen sei schlecht vom Schnee gerdumt gewesen,

= die Lenkerin sah weiter vorne einen Lkw; da sie mit der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit unterwegs war und somit per se keine Behinderung anderer Verkehrsteilnehmerin-

nen darstellen konnte, hatte sie den Fahrstreifenwechsel als "sinnlos" empfunden.
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4.2.1.4 Rechtsfahrgebot in der Fahrausbildung

Die Ausbildungszeit umfasst 32 Theoriestunden, wobei ein grof3er Teil des Grundwissens
mittels Bildern vermittelt wird. Im Vergleich zu friiher, wo bis zu 80 Stunden vorgesehen
waren, verbleibt wesentlich weniger Zeit flir die theoretische Fahrausbildung. Generell
wird auch der zunehmende Verzicht auf das Rechnen mit einfachen Formeln beklagt (z.B.
zur Wahl des Tiefenabstands), wodurch den Fahrschilerlnnen mehr und mehr die Még-

lichkeit zum selbststandigen Schatzen genommen wird.

Im Rahmen der praktischen Ausbildung ist eine Autobahnfahrt verpflichtend vorgeschrie-
ben. Aufgrund der hohen Verkehrsmengen auf Abschnitten im stadtischen GroRRraum
stelle sich die Frage nach der Fahrstreifenwahl im Zusammenhang mit dem Rechts-
fahrgebot jedoch oft nicht. In Iandlichen Gebieten sind nicht selten erhebliche Anfahrts-
wege bis zum Erreichen einer Autobahn erforderlich. Die Autobahnfahrt selbst erfolge oft
bei schwachem Verkehr, sodass auch hier das Linksfahren kaum je als Problem von

Fahrschulerlnnen wahrgenommen wurde.

Bei der theoretischen Prufung wird die Kenntnis des Rechtsfahrgebots auf Richtungsfahr-
bahnen von Freilandstralen nicht Gberprift. Im verpflichtenden Fragenkatalog gibt es
hierzu keine Frage. Durch die Prufungsart des passiven Erkennens richtiger Antwort-
kombinationen (multiple choice) sei auch ein Hinterfragen von Lehrinhalten nicht méglich.

"Das Wissen, das die Fahrschulerinnen heute erwerben, ist nur kurzfristig angelegt.”

Bei der praktischen Fahrprifung zeigt sich, dass die Priflinge grundsatzlich fast aus-

nahmslos rechts fahren.
42.1.5 Linksfahren und Verkehrssicherheit

Wie bereits erwdhnt, sind konkrete Auswirkungen auf das Unfallgeschehen infolge Links-
fahrens nicht belegt. "Aus den normalen Unfallstatistiken kdnnen wir das Ph&nomen
Linksfahren nicht greifen." Auch belegte Zusammenhange zwischen Unfallgeschehen und
Linksfahren aufgrund zu frih erfolgendem Einordnen bei Autobahnknoten mit Linksaus-

fahrten sind keine bekannt.

Einhellig wird von den Expertinnen jedoch vermutet, dass sich der Verstol gegen das
Rechtsfahrgebot indirekt sehr wohl negativ auf die Verkehrssicherheit auswirke, z.B. dass
sich Unféalle beim Rechtstberholen, Auffahrunfalle oder Unfélle beim Fahrstreifenwechsel

infolge zu geringer Tiefenabstande, welche durch Linksfahrerinnen "provoziert" werden,
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ereigneten. Auch Unfalle in Knotenbereichen, die zumindest indirekt im Zusammenhang

mit Linksfahrerinnen stehen, wiirde es geben.
4.2.1.6 Linksfahren und StraRengestaltung

In der modernen Planung ist bei Fahrstreifenreduktionen auf der freien Strecke (z.B. von
drei auf zwei Richtungsfahrstreifen) der linke Fahrstreifen abzubauen bzw. sind die linken
zusammenzuflhren. Bei Autobahnknoten sind Linksausfahrten zu vermeiden. Ebenso soll
keine Reduktion des rechten Fahrstreifens erfolgen, d.h. der rechte Fahrstreifen soll nicht
in eine Ausfahrtsrampe nach rechts lbergehen. Vielmehr sollen Fahrzeuge nach rechts
ausfadeln missen, um die durchgehende Fahrbahn der Autobahn zu verlassen. Der
rechte Fahrstreifen bleibt auf diese Weise durchgangig erhalten. Damit wird den (in der
Regel langsameren) Fahrzeugen ein Wechsel von diesem Fahrstreifen nach links erspart
und Probleme, die sich ansonsten beim Abbau des rechten Fahrstreifens ergaben,
werden vermieden. Dies sind die einzigen Vorgaben, die fur den Entwurf von Autobahn-
abschnitten bzw. deren Querschnittsgestaltung zumindest indirekt Bezug auf das

Rechtsfahrgebot nehmen.

Allerdings gibt es etliche, meist aus wirtschaftlichen Grinden so gebaute Beispiele im

hochrangigen StralRennetz, welche diese Bedingungen nicht erfullen. Diese "Altlasten”

erzeugen immer wieder Probleme hinsichtlich der Einhaltung des Rechtsfahrgebots, da

sich Verkehrsteilnehmerinnen haufig

e viel zu frih auf dem "Abbiegestreifen" nach links einordnen, der jedoch noch langst
keiner ist, oder

¢ vom rechten Fahrstreifen nach links wechseln, noch lange bevor dessen Reduktion

erfolgt.

Auch Linkseinbindungen, nach welchen die verflechtenden Fahrzeuge in der Folge nach

rechts wechseln missen, kommen aus baulichen Griinden vor.

Auf den Datenblattern zur inzwischen auf A- und S-StralRen regelmafig durchgefuhrten
Road Safety Inspection ist das Rechtsfahrgebot oder &hnliches nicht enthalten bzw. findet
keine Bertcksichtigung. "Aus Sicht der Verkehrsplanung spielt dieses Problem keine

Rolle."

Hinsichtlich des Querschnitts von Richtungsfahrbahnen (ihrer Fahrstreifenanzahl) wird an-
geflhrt, dass das Phanomen Linksfahren im zweistreifigen Bereich weniger haufig auftritt

als im drei- oder mehrstreifigen Bereich.
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4.2.2 Ursachen fur das Linksfahren

Der zweite Themenkomplex beschaftigte sich mit der Eingrenzung maoglicher Ursachen.
Wer halt sich wo und warum nicht an das Rechtsfahrgebot? Dazu nannten die Ex-
pertinnen eine Reihe von Griinden, die ihrer Einschatzung nach fiir das Linksfahren auf
mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen verantwortlich sind. Anzumerken ist, dass urspring-
lich die gemeinschaftliche Entwicklung einer tabellarischen Auflistung des Wer / Wo /
Warum angestrebt war. Dies erwies sich jedoch im Zuge der Diskussion als nicht um-

setzbar:

Zum einen wurde rasch klar, dass flir das Warum mannigfach Ursachen gesehen werden,
die sehr oft nicht trennscharf voneinander "abgrenzbar" sind bzw. ineinander Ubergehen

(z.B. Unaufmerksamkeit versus Gedankenlosigkeit).

Hinsichtlich des Wer herrschte zum anderen die einhellige Meinung, dass es im Wesent-
lichen die subjektive Erfahrung im Umgang mit Autobahnfahrten sei, welche als indivi-
duelle Eigenschaft den gréflten Einfluss habe. Jedoch lassen sich auch darauf nur recht
wenige Griinde einigermallen zweifelsfrei zurlickfihren. So handle es sich bei jenen, die
auf dem Uberholstreifen dicht auffahren, um sich "freie Bahn" zu schaffen ("Links-
drangler") vorwiegend um Personen, welche sich als routinierte Autobahnfahrerinnen
empfinden. Am anderen Ende der Skala diirfte Uberforderung eine der wenigen Ursachen
innerhalb der groRen Gruppe derjenigen darstellen, die "nicht rechts fahren", obwohl sie
es muissten ("Linksbremser"), die eindeutig auf mangelnde Routine zuriickgefiihrt werden

kdnne.

Beim Wo zeichnen sich vor allem folgende Unterscheidungen ab:

= 2-streifige versus 3- oder mehrstreifige Richtungsfahrbahnen;

= Abschnitte in/lum Ballungsraume versus Uberlandabschnitte, vor allem hinsichtlich der
Unterschiede ihrer Verkehrsmengen und wie auch der Anschlussstellendichte;

= Knotenbereiche versus freie Streckenabschnitte.

Nachfolgend sind die wesentlichsten behandelten Grinde, die von den Expertinnen als
wahrscheinliche Grinde fir das Linksdrangeln oder Linksbremsen genannt wurden,

zusammengefasst.
4.2.2.1 Unwissenheit — Unkenntnis der Regel
Unwissenheit in Form der grundsatzlichen Unkenntnis des Rechtsfahrgebots, also in

Form der falschlichen Meinung, dass auf Richtungsfahrbahnen im Freiland generell vollig
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freie Fahrstreifenwahl herrsche, wird nicht unterstellt. Unwissenheit Gber die entspre-
chenden Bestimmungen im konkreten und vor allem tber deren Auslegung wird jedoch

als ein wesentlicher Beweggrund fiir das Linksfahren geortet:

= Die Zumutbarkeit sei duRerst schwer fassbar und kénne subjektiv sehr unterschiedlich
ausgelegt werden. Insbesondere in Verbindung mit anderen situativen Grinden duirfte
sie immer wieder zu eigenen Gunsten ausgelegt werden. So wiirde z.B. der Wechsel
auf den rechten Fahrstreifen durchaus subjektiv als "unzumutbar" eingestuft werden,
wenn unklar scheint, ob ein spateres Zurlickwechseln nach links ohne nennenswerte

Geschwindigkeitsreduktion maoglich sein wird.

= Viele Lenkerinnen dirften davon ausgehen, dass das Linksfahren dann rechtlich in
Ordnung sei, wenn sie dabei niemanden behindern. Dies schliel3t die Exekutive aus
dem oftmals véllig fehlenden Deliktbewusstsein angehaltener Autofahrerlnnen, wenn

sie ihr Linksfahren damit begrinden, dass sie ja niemanden behindert hatten.

= Wenn Lenkerlnnen aus Ricksichtnahme vor Auffahrten bei Anschlussstellen nach links
wechseln, erst recht, wenn kein "realer" Grund in Form von einfahrenden Fahrzeugen
vorliegt, verstdlit dies gegen das Rechtsfahrgebot, insbesondere wenn dies bereits

weit vor der Auffahrt erfolgt.

= |n ahnlicher Weise zu beurteilen ist das zu frithe Linkseinordnen vor Knotenbereichen,
um z.B., wie die Expertlnnen vermuten, ein nicht beabsichtigtes Rechtsausfahren mit

Sicherheit ausschlieflen zu kénnen.
4.2.2.2 Unsicherheit — Uberforderung — Stress

Unsicherheit und Uberforderung stehen in engem Zusammenhang. Ist jemand von vorn
herein unsicher, kann das Erfordernis zum Setzen einer Aktion in Uberforderung und
Stress minden. Wenn z.B. junge Lenkerlnnen mit wenig Fahrerfahrung noch unsicher
beim Umgang mit dem Fahrzeug seien oder Personen weit ab von Autobahnen wohnten
und/oder wenig Autobahnroutine aufweisen, scheinen sie von Fahrstreifenwechseln,
insbesondere auf mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen bei hdheren Verkehrsmengen,
rasch Uberfordert. Bevorstehende Fahrstreifenwechsel bereiten Sorge, sind anstrengend
und kénnen mitunter zu stressartigen Zustanden fuhren. "Das Alter der Lenkerinnen ist

eher sekundér, wichtiger ist die Fahrpraxis auf Autobahnen".

Etwas anders stellt sich die Situation dar, wenn die Unsicherheit besteht, hinter einem

langsamen Lkw auf dem rechten Fahrstreifen "zu verhungern”, d.h. nicht mehr zeitgerecht
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nach links wechseln zu kénnen und zu Bremsmandévern gezwungen zu sein. Diese Form
der Unsicherheit sei sehr wohl auch bei routinierteren Lenkerlnnen anzutreffen. In der

Folge bleibe man links ("und nimmt allenfalls das schlechte Gewissen in Kauf").

4.2.2.3 Bequemlichkeit (Ablenkung — Unaufmerksamkeit — Gedanken-
losigkeit — Mudigkeit)

Vor allem bei ldngeren Fahrten oder auch nach vorherigen Anstrengungen nimmt die
Mudigkeit zu bzw. reduziert sich der Grad der Aufmerksamkeit. Aktive Bewegungsplanung
in Form von vorausschauendem Fahren weicht zusehends einem reaktiven Handeln, wo
Fahrmandver, und damit auch Fahrstreifenwechsel, vermehrt nur gesetzt werden, wenn
sie tatsachlich als notwendig wahrgenommen werden. Ebenso wird Ablenkung durch
Telefonieren, Betatigen von technischen Geraten (Radio, usw.) als eine der Ursachen fir
Unaufmerksamkeit gesehen. Ablenkung durch groRformatige Werbeflachen seitlich der
Autobahntrassen und gegebenenfalls eine Uberladung der Autobahnen mit Verkehrs-

zeichen und Hinweistafeln wird ebenfalls vermutet.

"Man bleibt sicherheitshalber, ohne viel dariiber nachzudenken, in der Mitte." Gleich, was
im Einzelnen die Griinde sind, warum sich Lenkerinnen die "Arbeit" eines Fahrstreifen-
wechsels ersparen, kann man dieses Verhalten unter dem Begriff der "Bequemlichkeit"
subsumieren. Als starkes Indiz fir diese Form des "gedankenlosen" Linksfahrens wird
eingestuft, wenn — wie haufig zu beobachten — "Mittelstreifenkleber" erst dann auf den
rechten Fahrstreifen wechseln, wenn der dritte Fahrstreifen abgebaut wird. Offenbar
beginnt das Deliktbewusstsein erst in dem Augenblick, wo man sich plétzlich auf dem
auRerst linken (Uberhol)Fahrstreifen befindet und zur subjektiv eindeutigen Behinderung

nachfolgender, schneller fahrender Fahrzeuge wird.
4.2.2.4 Ortsunkundigkeit

Fir ortsunkundige Fahrerlnnen (auf solche kann man haufig bei Fahrzeugen mit fremd-
staatlichen Kennzeichen schlief3en) kann im Bereich von Knoten und Anschlussstellen die
Routenfindung und damit verbunden die Wahl des richtigen Fahrstreifens eine Heraus-
forderung darstellen. Wenn die vorhandene (fur Auslénderinnen gegebenenfalls fremd-
sprachige und ungewohnte) Hinweisbeschilderung hier nicht die gewtlinschte Sicherheit
bringt, reagieren manche maoglicherweise damit, bereits friihzeitig einen mittleren Fahr-

streifen zu verwenden, weil dieser die gréfite Entscheidungsfreiheit offen lasst.
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4.2.2.5 Rucksichtnahme (in Knotenbereichen)

Im Bereich von Auffahrten auf die Autobahn wird haufig — vermutlich vor allem von Len-
kerlnnen mit einem gewissen Mall an Fahrroutine — auf einen Fahrstreifen weiter links
gewechselt. Fahrzeugen auf dem Beschleunigungsstreifen wird auf diese Weise das Ein-
fadeln auf den rechten Fahrstreifen erleichtert. Dies erfolgt aus einer gewissen Ruicksicht-
nahme auf andere Lenkerlnnen. Sehr wohl aber darf hier auch Eigennutzen im Sinne
eines "bequemeren" Fahrens mit konstanter Geschwindigkeit unterstellt werden, vor allem
dann, wenn dies "sicherheitshalber" (es kdnnten ja Fahrzeuge von der Auffahrtsrampe

kommen) recht frih erfolgt.
4.2.2.6 Absicht (Drangeln — Belehrung)

Fur freie Streckenabschnitte weit au3erhalb von Ballungsraumen wird, weitgehend unab-
hangig von der Verkehrsmenge, vermutet, dass das Fahren mit hohen Geschwindigkeiten
zur Einstellung fihren kann, "dass ich links bleiben darf, weil ich ohnehin so viel schneller
bin als die anderen." Es wirde also mit Absicht iber langere Strecken hinweg auf dem
linken Fahrstreifen gefahren. Beim Auflaufen auf langsamere Fahrzeuge wird, wie oft zu
beobachten, dicht aufgefahren und gegebenenfalls die Lichthupe benutzt. Diese Gruppe
absichtlicher Linksfahrerlnnen beschreiben typischer Weise die bereits erwahnten "Links-

drangler".

Es scheint Lenkerlnnen zu geben, die mit zulassiger Héchstgeschwindigkeit unterwegs
sind und absichtlich auf dem linken Fahrstreifen verharrten. Andere, schneller fahrende
sollten am Uberholen gehindert werden, um diesen "Dranglern" vor Augen zu fihren,
dass sie die zulassige Hochstgeschwindigkeit Uberschreiten. Rechtlich gilt das Rechts-
fahrgebot, wie bereits mehrfach ausgefuhrt, unabhéangig von Behinderung bzw. unabhan-
gig von der Fahrgeschwindigkeit nachfolgender Fahrzeuge. "Stures, belehrendes Fahren

halt rechtlich nicht stand.”
4.2.2.7 Verkehrsmenge — Lage zum Ballungsraum

Bei hohen Verkehrsmengen verringere sich die Bereitschaft zum Rechtsfahren. Hier wird
jedoch zugestanden, dass die Grenze, wann das Rechtsfahrgebot (noch) gilt oder ab

wann es sich (schon) um Nebeneinanderfahren handelt, flieRend sein kann.

Eine deutlich erhdhte Tendenz zum Linksfahren wird zudem im Bereich von Ballungs-
raumen geortet, vor allem in den GroRraumen Wien, Linz und Salzburg, wobei hier der

direkte Zusammenhang zu den dort haufiger vorhandenen hohen Verkehrsmengen gege-
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ben ist. Daneben wird aber auch ein starker Zusammenhang zu den dort auf 100 km/h
oder auch 80 km/h reduzierten Tempolimits unterstellt. Die daraus resultierende Homo-
genisierung des Geschwindigkeitsniveaus bzw. die geringeren Geschwindigkeitsdiffe-
renzen zwischen den Fahrstreifen reduziere das ohnehin nur maRig vorhandene Deliktbe-
wusstsein beim Linksfahren weiter. Die Moglichkeit, dass Lenkerlnnen auch bei geringen
Verkehrsmengen hier von "freier Fahrstreifenwahl" ausgehen, wird keineswegs ausge-
schlossen. Es wird aber sehr wohl geaulert, dass Linksfahren auch auf Abschnitten mit
Charakteristik einer "Stadtautobahn" stérend wirken kénne. In diesem Zusammenhang
wurde auch daran erinnert, dass es stadtische ,Autostralen® gibt, auf denen mangels
Eigenschaft als Freilandstralie die Berechtigung zur freien Wahl des Fahrstreifens besteht
(z.B. Wien, B227 Donaukanal-Strale).

4.2.2.8 Fahrbahnzustand

Der rechte Fahrstreifen ist im Normalfall stéarker durch Schwerfahrzeuge beansprucht als
die anderen, wodurch auch sein Belag einen schlechteren Zustand (Unebenheiten, Spur-
rinnen) aufweisen kann. Auch wenn keine Daten vorliegen, die einen Zusammenhang
zwischen einem schlechten Fahrbahnzustand des rechten Fahrstreifens und dem Nicht-
befolgen des Rechtsfahrgebots belegen, wird mit dem Argument "Wenn es rumpelt, fahrt

man woanders" die Méglichkeit eines solchen Zusammenhangs in den Raum gestellt.
4.2.2.9 Wetter

Die Querneigung von mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen ist in Fahrtrichtung gesehen
haufig nach aullen orientiert, wodurch es bei Niederschlag zu vermehrter Wasseran-
sammlung auf dem rechten Fahrstreifen kommen kann. Ist dort der Wasserabfluss, z.B.
wegen Spurrinnen, schlechter als auf dem (den) anderen, wird verstarktes Linksfahren
vermutet, weil die Fahrerlnnen den Widrigkeiten auszuweichen versuchen (siehe dazu
auch den vorigen Abschnitt). Sehr schliissig wird auch argumentiert, dass sich bei Regen-
wetter die Zumutbarkeit fir das Rechtsfahren dndere, weil durch die Sprihfahnenbildung

mehr Platz zum Einordnen bei Fahrstreifenwechseln erforderlich sei.

Der in Kap. 4.2.1.3 angeflihrten Einwendung, das Rechtsfahrgebot habe nicht befolgt
werden kénnen, weil der rechte Fahrstreifen schlechter vom Schnee gerdumt gewesen
sei, wurde mit der Begriindung widersprochen, dass der Lenker sein Fahrverhalten den

Witterungsverhaltnissen hatte anpassen mussen.
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4.2.2.10 Navigationsgerat, andere Geréate

Die Aufforderung von Navigationsgeraten "Halten Sie sich links" kdnnte moglicherweise
zum Linksfahren verleiten. Erfahrungen dazu sind jedoch nicht bekannt. Von anderen
Fahrerassistenzsystemen, wie dem Tempomat, wird kein Zusammenhang zum Links-

fahren angenommen.
4.2.2.11 Personliche Einstellung

Die Einstellung, beim rechten Fahrstreifen handle es sich um jenen, auf dem nur "Ver-
lierer" unterwegs sind, konnte ein Grund sein, warum Personen diesen aus Prinzip nicht
benutzen. Bei solchen handelt mit hoher Wahrscheinlichkeit um generell fahrauffallige
Fahrerlnnen (im negativen Sinn) oder um solche mit gegebenenfalls anderem kulturellen

Hintergrund.

Ein empfundenes Sicherheitsgeflhl kénnte eine (Mit)Ursache daflr sein, dass Personen
mit besonders hohem Sicherheitsbedirfnis den mittleren Fahrstreifen bei Dunkelheit oder

anderweitig beeintrachtigten Sichtbedingungen durchgéangig benutzen.

4.2.3 Mallnahmen gegen das Linksfahren

Die Expertinnen waren aufgerufen, auf vorbereitete Karten zeitgleich und jeweils fur sich,
unabhangig voneinander, drei vorstellbare Malnahmen gegen das Linksfahren zu notie-
ren. Eine Vorgabe dabei war, bei den Malkthahmen nicht auch gleich an allfallige Um-
setzungshemmnisse zu denken. Damit sollte ein mdglichst offenes Herangehen an die
Problemstellung erreicht werden. Vor allem galt es zu vermeiden, dass MalRhahmen gar
nicht erst in Erwadgung gezogen wurden, weil sie unter den derzeitigen Rahmen-

bedingungen nicht oder zu aufwandig umsetzbar waren.

Aus den Karten mit den EinzelmalRnahmen (nachfolgend mit v hervorgehoben) wurden
anschlielend Mallhahmengruppen gebildet und gemeinschaftlich besprochen. In dieser
Diskussion wurden auch immer wieder Umsetzungshemmnisse (nachfolgend kursiv
geschrieben) eingebracht. Zudem wurden vom Moderator weitere, von den Expertinnen

nicht explizit genannte MaRnahmen hinterfragt (nachfolgend mit ? hervorgehoben).
4.2.3.1 Rechtliche Malinahmen — Sanktionierung

v' Erhohung des derzeitigen Strafausmafies (4 x genannt).
Eine Anhebung der Strafen bzw. eine Anpassung an andere Delikte wird als Zeichen

der Werthaltung der Gesellschaft gewertet. Eine Anhebung der Strafen bzw. der Straf-
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androhung fir Linksfahren wirde somit den Wert und die Bedeutung der Einhaltung
des Rechtsfahrgebots hervorheben. Fehlt allerdings das Deliktbewusstsein, niitzt die

Strafandrohung wenig, da sich Lenkerlnnen dann nicht davon betroffen fuhlen.

? Vormerkdelikt.

Linksfahren als Vormerkdelikt ist gesellschaftlich bzw. politisch nicht durchsetzbar,

dazu "wiegt" es bei weitem nicht genug.

4.2.3.2 Rechtliche MaRnahmen — StVO-Anderung

v’ Prazisieren der gesetzlichen Vorgaben zum Rechtsfahrgebot durch klarere

Definition des Linksfahrens (2 x genannt).

v Freie Fahrstreifenwahl (1 x genannt).

Eine generelle Freigabe der Fahrstreifenwahl auf Autobahnen, also die Aufhebung des
Rechtsfahrgebots gemaR der Uberlegung: "Wenn das Rechtsfahrgebot weder klar
definierbar noch eindeutig kontrollierbar ist, muss das Problem von der anderen Seite
bearbeitet werden" stoRt auf recht einhellige Ablehnung. Freie Fahrstreifenwahl

bedeutet, das Rechtsliberholen tberall zu erlauben.

Rechtsfahrgebot punktuell aufheben (1 x genannt).

Konkret wurde die Freigabe der Fahrstreifenwahl auf Abschnitten mit dauerhaft redu-
ziertem Tempolimit (z.B. 80 km/h oder auch 100 km/h), insbesondere in Bereich von
Ballungsraumen, diskutiert und als durchaus Uberlegenswert befunden, da das Rechts-

fahrgebot dort ohnehin kaum beachtet wird.

Unterscheidung zwischen Behinderung und Nicht-Behinderung.
Dies ware grundsatzlich zwar einleuchtend, allerdings waren damit aufwandige Ver-
fahren mit Lenkerinnenerhebungen usw. verbunden, sodass diese Malinahme kaum

administrierbar ist.

Gesetzlich festgelegte Angaben metrischer und somit messbarer Werte.

Metrische Werte waren logisch, aber schwierig festzulegen und Ubertretungen schwer
nachweisbar, weil die Geschwindigkeiten berlcksichtigt werden missten. Daruber
hinaus schafft eine metrische Definition des Linksfahrens Probleme hinsichtlich der
Abgrenzung zum in der StVO definierten Nebeneinanderfahren. "Seit Jahren wird
versucht, einen Mindestabstand zwischen Fahrzeugen zu definieren, und es ist bisher
nicht gelungen. Das Linksfahren setzt auf Abstdnden an und eine Definition von

Linksfahren wird daher erst recht scheitern."
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Die Einfuhrung einer metrischen Obergrenze (jedenfalls Linksfahren ist ein
Verharren auf dem nicht rechten Fahrstreifen auf einer Lange von z.B. 300 oder
400 m).

Eine eindeutige Obergrenze ware mdglich, birgt aber die Gefahr, dass nur mehr diese
dann auch tatsachlich geahndet wird, obwohl die Zumutbarkeit des Rechtfahrens

schon viel frlher gegeben gewesen waére.

Rechtliche Rahmenbedingung fir einfache automatisierte Kontrollen.
Diese MaRnahme ist im Zusammenhang mit der Automatisierung der Uberwachung zu
sehen (siehe Kap. 4.2.3.4).

4.2.3.3 Sonstige rechtliche MalRnahmen

v' Bodenmarkierungsverordnung anpassen.

Diese Malnahme ist im Zusammenhang mit jenen zu sehen, welche auf die

Verwendung von Bodenmarkierungen abzielen (sh. Kap. 4.2.3.8).

4.2.3.4 Uberwachung

v Mehr Uberwachung (6 x genannt), davon

v Automatisierung der Uberwachung (3 x genannt).

Hinsichtlich einer automatisierten Uberwachung des Rechtsfahrgebots wird ausdriick-
lich darauf hingewiesen, dass die vorhandenen technischen Einrichtungen zur Ab-
standsiiberwachung auch fiir die Uberwachung und Ahndung von VerstéRen gegen
das Rechtsfahrgebot eingesetzt werden kénnen und bis zur 22. StVO Novelle 2009
auch wurden. Diesbeziiglich wird dringend angeregt, die Einschrankungen der Uber-
wachungsmaglichkeit auf nur Abstand gemaf § 98c. bzw. nur Geschwindigkeit geman
§ 98b. zu entscharfen, sodass auch andere festgestellte Delikte (neben dem Links-

fahren auch Nicht-Telefonieren, Nicht-Angurten etc.) geahndet werden dirfen.

4.2.3.5 Bewusstseinshildende MalRnahmen

v Information durch Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen (2 x genannt).

Konkret wurde dazu vorgeschlagen, das Rechtsfahrgebot in eine allgemeine "RUck-

sichthahmekampagne" zu integrieren.

v Information entlang der Stral3e (+ Erinnerung).

Dabei handelt es sich um bewusstseinsbildende MaRnahmen. Da sie jedoch das

Stralienbild betreffen, wird in Kap. 4.2.3.8 darauf eingegangen.
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4.2.3.6 Fahrausbildung

v Starkere Berucksichtigung in der Theorieausbildung (3 x genannt).
Wie in Kap. 4.2.1.4 dargestellt, wird auf die Bestimmungen zum Rechtsfahrgebot und
deren Umsetzung speziell auf Autobahnen in der Fahrausbildung wenig bis gar nicht
eingegangen. Eine starkere Berlcksichtigung durch eine Erweiterung der entspre-

chenden Lehrinhalte wird als sehr zweckmaRig erachtet.

v Aufnahme in die theoretische Fahrprifung (3 x genannt).
Unbedingt sollte ein Prifbild zum Rechtsfahrgebot in die standardisierten Fragenkata-
log der theoretischen Fahrprifung aufgenommen werden, da sich das Lernverhalten

der Fahrschuler sehr stark an diesen Fragen orientiert.
4.2.3.7 Bauliche MalBhahmen

v’ "Zwangsausfahrten" (1 x genannt) sowie

v Dauerfahrstreifenbeilegungen rechts vermeiden oder riickbauen (1 x genannt).
Beide Vorschlage nehmen Bezug auf die Gestaltung von Autobahnknoten bzw. An-
schlusstellen: Mit dem ersteren soll vermieden werden, dass der zuvor durchgangige
rechte Fahrstreifen am Knoten zur Ausfahrt wird und somit Fahrstreifenwechsel nach
links erzwingt (vgl. Kap. 4.2.1.6). Der zweitere vermeidet Situationen, wo die Auffahrts-
rampe ab dem Knoten als Fahrstreifen beigelegt ist, sodass der zuvor durchgangige
rechte Fahrstreifen der zweite von rechts wird. Lenkerlnnen, die sich zuvor auf dem
rechten Fahrstreifen befunden haben, werden somit "automatisch" zu Linksfahren,

solange sie nicht aktiv nach rechts wechseln.

v' Langere Beschleunigungsstreifen (1 x genannt).
Dies wirde das Einfadeln erleichtern und moglicherweise weniger Lenkerlnnen zum
Wechseln nach links im Knotenbereich animieren. Allerdings wird haufig beobachtet,
dass ein langer Beschleunigungsstreifen gar nicht ausgenttzt wird und Lenkerinnen

viel friiher als notwendig auf die Hauptfahrbahn Fahrstreifen wechseln.
4.2.3.8 Gestalterische MaRBhahmen

v Verkehrszeichen bzw. Hinweistafeln (4 x genannt).
Die wiederholte Erinnerung an das Rechtsfahrgebot bzw. die Aufforderung, dieses zu
beachten, durch entsprechende Beschilderung vor Ort wird als sehr zweckmalig

erachtet, vor allem fir Lenkerlnnen die ohne "bdse Absicht" dagegen verstolien.
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v' Bodenmarkierungen (2 x genannt).
Die mdgliche Wirksamkeit von Bodenmarkierungen, vor allem auch in Kombination mit
entsprechender Beschilderung, wird nicht in Frage gestellt. Beispielsweise wurde dem
Ansatz, Erinnerungspfeile in die Leitlinie zwischen Richtungsfahrstreifen zu integrieren,
durchaus ein moglicher Erinnerungseffekt zum Rechtsfahren attestiert. Letztendlich
blieb jedoch offen, welche Markierungen besonders geeignet waren und inwieweit sie
konform zur Bodenmarkierungsverordnung waren bzw. ob Anderungen derselben

erforderlich sein kénnten.

? Erinnerungstexte in Verkehrsbeeinflussungsanlagen.
Solche Texte sind im VBA-Katalog enthalten und wurden auch schon eingeblendet,

haben allerdings sehr geringe Perioritat.
4.2.3.9 Sonstige Malinahmen

v' Homogenisierung des Verkehrsflusses (1 x genannt).
Durch Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 100 km/h und die damit einhergehende
VergleichmaRigung des Geschwindigkeitsniveaus auf den verschiedenen Fahrstreifen
sollte ofter als derzeit der Verkehrsfluss homogenisiert werden. Das "Problem" Links-

fahren wirde dort nicht mehr existieren, wohl aber die stérenden Faktoren.

v Zeitdruck raus aus dem StraRenverkehr! (1 x genannt).
Diese Aussage ist weniger als konkrete MalRnahme sondern als generelles Ziel zu
verstehen. Damit wirden viel mehr und auch gravierendere Verkehrsdelikte als "blof3"

das Linksfahren vermieden werden konnen.

4.2.4 Zusammenfassung der Expertinnenfokusgruppe

Die Expertlnnen vermittelten Fakten zum "Phanomen Linksfahren", benannten maogliche
Ursachen und diskutierten Mallnahmenvorschlage. Folgende Punkte kbnnen zusammen-

fassend festgehalten werden:

e Linksfahren scheint ein weithin wahrgenommenes Thema im Verkehrsablauf auf Auto-
bahnen und Schnellstraen zu sein. Generell wird vermutet, dass sich das Linksfahren
negativ auf den Verkehrsfluss und vor allem die Verkehrssicherheit auswirkt, Beleg-

daten dazu gibt es jedoch nicht.

e Die Uberwachung erfolgt bei Streifenfahrten (Zivilstreife). Technische Einrichtungen fiir

eine Automatisierung der Uberwachung speziell des Rechtsfahrgebots gibt es nicht.
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Andere zu diesem Zweck einsetzbare, z.B. die technische Abstandsmessung, dirfen

nicht (mehr) daflir genutzt werden.

Das Strafmal} fiir den Verstold gegen das Rechtsfahrgebot ist gering. Beim Linksfahren
ertappte Lenkerlnnen zeigen in der Regel kaum Deliktbewusstsein. Auch aus den Ein-
sprichen selbst kann geschlossen werden, dass das Verstandnis fir den Straftat-

bestand Linksfahren wenig ausgepragt ist.

Die theoretische und praktische Fahrausbildung greift, was das Rechtsfahrgebot auf
Autobahnen betrifft, zu kurz. Selbst bei der Fiihrerscheinpriifung kommt das Rechts-
fahrgebot auf Richtungsfahrbahnen von Freilandstralen als Prufungsfrage nicht vor.

Generell wird es von den Fuhrerscheinneulingen nicht verinnerlicht.

Bei der StraRengestaltung ist es vor allem die Gestaltung von Knoten bzw. Anschluss-
stellen, die Auswirkungen auf das Linksfahren zeigen kann. So sollten Ausfahrten nach
bzw. Einfahrten von links vermieden werden. Ebenso soll der rechte Fahrstreifen einer

Richtungsfahrbahn nicht in einer Ausfahrtsrampe munden.

Hinsichtlich des "Phanomens Linksfahren" und seiner Ursachen wird vor allem Fol-

gendes festgestellt (siehe auch Tab. 4-2):

o Zu unterscheiden ist jedenfalls zwischen Lenkerlnnen, die gegen das Rechtsfahr-
gebot verstolRen, weil sie
- schneller vorankommen wollen ("Linksdrangler"),
- es aus anderen Grinden tun und andere gegebenenfalls dabei behindern ("Links-
bremser") und
- die es im Bereich von Knoten und Anschlussstellen tun (sei es, um ein- oder aus-
fadelnden Fahrzeugen auszuweichen, oder sei es allenfalls aus mangelnder Orts-

kenntnis).

o Das entscheidendste personenbezogene Kriterium dirfte die Fahrpraxis auf Auto-
bahnen (viel/wenig Autobahnfahrerfahrung) sein. Ganze Reihen von Ursachen —
von der Uberforderung unroutinierter Lenkerlnnen bis hin zur gedankenlosen Be-
quemlichkeit routinierter — dirften recht direkt damit in Zusammenhang stehen. Die
Unkenntnis des Rechtsfahrgebots per se wird nicht unterstellt, sehr wohl aber
dessen oftmals sehr breite und sich selbst groRzugig bevorzugende Auslegung. In
Knotenbereichen spielt gegebenenfalls auch die Orts(un)kundigkeit eine Rolle. Als
mdglich erachtet wird auch eine persénlich negative Grundeinstellung zum Rechts-

fahren. Andere typisch personenbezogene Kriterien, wie Alter, Geschlecht u. dgl.
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wirden aus Sicht der Expertinnen hingegen keine Schlisse auf das

Linksfahrverhalten zulassen.

Bei den situativen Gegebenheit ist zu unterscheiden zwischen
- 2- und 3- oder mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen,
- Knotenbereichen und freien Streckenabschnitten,

- der Lage zum Ballungsraum (in bzw. nahe Ballungsraumen versus Uberland).

¢ Bei den MaRnahmen werden vor allem Folgende als verfolgenswert erachtet:

Mehr Uberwachung, vor allem auch durch den Einsatz technischer Einrichtungen.

Scharfere Sanktionierung.

Bewusstseinsbildung durch

o Offentlichkeitsarbeit und Kampagnen,

o Erinnerung mittels Information entlang der Stral’e sowie Markierungen auf der
Fahrbahn.

Verbesserte Fahrausbildung.

StVO-Anderung hinsichtlich einer

0 Prazisierung der Regelung zum Rechtsfahrgebot auf Autobahnen,

o Freigabe der Fahrstreifenwahl auf "Stadtautobahnen" und/oder bei reduziertem
Tempolimit.

ZweckmaRige bauliche Gestaltung von Knoten und Anschlussstellen.
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Tab. 4-2: Uberblickstabelle: Vermutete Griinde fur das Linksfahren seitens der Expertinnen:
Warum macht es wer und wo?

Wo?
2-streifig 3+-str. 3+-str.
2 2
Warum wer: (linker FS) | (linker FS) | (mittl. FS)
X X X
freie FS-Wahl vermutet ? im Ballungsraumbereich
und/oder bei reduziertem Tempolimit

(Fehl)Auslegung der Zumutbarkeit ? X X X
Behinderung anderer wird vorausge-

. ? X X X
setzt, um rechts fahren zu missen
Ricksichtnahme auf Ein-/Ausfadler eher Routinierte X - - X

in Knotenbereichen
zu frihes Wechseln nach links Ortsunk_ur?d|ge, X - - X
Unroutinierte in Knotenbereichen

Unsicherheit -
(Uberforderung bei FS-Wechsel) Unroutinierte X X
Unsicherheit -
(spaterer FS-Wechsel moglich?) eher Routinierte X X X
Bequemlichkeit (Unaufmerksamkeit, " X
Ablenkung, Gedankenlosigkeit etc.) )

C . X X
Ortsunkundigkeit Ortsunkundige i Knotenbereichen
absichtliches "Dangeln" Routinierte X X
absichtliches "Bremsen" ? X X
hohe Verkehrsmengen ? X X X
Fahrbahnzustand ? X X
Wetter, Nasse ? X X
Navigationsgerate Ortsunkundige, X X

9 9 Unroutinierte in Knotenbereichen

negative Grundeinstellung zum " o

rechten FS ? (Fahrauffallige) X X

. . eher
besonderes Sicherheitsbestreben o X
Unroutinierte
FS ... Fahrstreifen
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5 QUANTITATIVE ANALYSE — RASTSTATTENERHEBUNG

Die von den drei Fokusgruppendiskussionen inhaltlich vorbereitete anschlieRende quanti-
tative Erhebung erfolgte in Form einer Befragung von Lenkerinnen an Autobahnrast-
statten, da dort die Probandinnen unmittelbar zum Geschehen, d.h. zum eigenen sowie
zum Fahrverhalten anderer auf Autobahnen Auskunft geben konnten. Die Konzentration
auf jene Bereiche, welche im Sinne der Projekiziele die grofitmoégliche Aussagekraft ver-
sprechen, stand im Fokus dieses Projektschrittes. Der Schwerpunkt der Raststattenerhe-

bung wurde auf den Versuch gelegt, mégliche "Typen" von Linksfahrerlnnen zu erfassen.

5.1 Systemabgrenzung

Die Festlegungen und die Gestaltung der Raststattenerhebung basiert auf den Erkennt-
nissen der Fokusgruppendiskussionen (vgl. Kap. 4) sowie der vorangegangenen Literatur-
studie (vgl. Kap. 3). Die Systemabgrenzung betrifft im Wesentlichen die Grundgesamtheit

(demografische und raumliche Abgrenzung) und die inhaltliche Abgrenzung.

5.1.1 Grundgesamtheit

Die Grundgesamtheit der Raststattenerhebung bilden die Autofahrerlnnen, die am Auto-
bahnverkehr auf Osterreichs Autobahnen und Schnellstrallen teilnehmen und Ulber gute
deutsche Sprachkenntnisse verfugen. Raumlich fand die Erhebung sowohl im Osten
Osterreichs (Niederdsterreich) wie im Westen (Tirol) statt. Die Zielvorgabe der Erhebung

waren 200 Kfz-Lenkerlnnen aus dieser Grundgesamtheit.

5.1.2 Inhaltliche Abgrenzung

Die inhaltliche Abgrenzung der Erhebung resultierte aus der zumutbaren Dauer eines Vor-
Ort-Interviews, welche erfahrungsgemald 15 min nicht Ubersteigen sollte, und aus den
wesentlichen Zielen der Erhebung:
e Die quantitative Erfassung des "Phanomens Linksfahren".
e Erkenntnis zu gewinnen tUber

o0 den Wissenstand zum Rechtsfahrgebot und dessen Umsetzung,

o Erfahrungen mit dem eigenen sowie dem Linksfahren anderer,

0 mdgliche Malnahmen gegen das Linksfahren aus Sicht der Lenkerinnen.
o Potenzielle Probandinnen ("praktizierende Linksfahrerinnen") fiir die spater folgende

vertiefte Erhebung zu requirieren (sh. Kap. 7).
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5.2 Erhebungsverfahren

Mit der Raststattenerhebung sollten der Wissensstand iber das Rechtsfahrgebot sowie
Erfahrungen mit und Einflisse des Linksfahrens gemessen werden. Ebenso waren der
Wunsch nach sowie Ideen fiir entsprechende MafRnahmen von Interesse. Neben den fir
die Beantwortung dieser Fragestellungen erforderlichen Merkmalen waren zahlreiche
objektive Personenmerkmale sowie subjektive Einschatzungen und Einstellungen, die auf

den Erkenntnissen der Fokusgruppendiskussionen basieren, zu erheben.

Das Erhebungsinstrument bildeten persdnliche Interviews. Dabei werden Meinungen, Ein-
stellungen und Verhaltensweisen von Probanden zum Untersuchungsgegenstand abge-
fragt. Die Interviews wurden anhand von standardisierten Fragebogen gefuhrt, welche
vorgegebene wie auch freie Antwortmdglichkeiten enthielten. Mit solchen Fragebégen ist
es fokussiert und strukturiert mdglich, umfangreiche Informationen zu den Fragestel-
lungen in kurzer Zeit zu erhalten. Sie bieten aulerdem den Vorteil, dass sie Interviewer-
effekte auf ein Minimum reduzieren, sodass die Antworten vergleichbar sind und aus den
Ergebnissen allgemeine Aussagen abgeleitet werden kdnnen. Besonderes Augenmerk ist
jedoch auf die prazise und leicht verstandliche Formulierung der Fragen wie auch der

Antwortmdglichkeiten zu legen.

5.2.1 Befragungsvorbereitung

Basierend auf den Erkenntnissen aus den Lenker- und Expertenfokusgruppen wurde ein
Fragebogen entwickelt, der folgende Inhalte berlcksichtigte:

— Einstellung zum Verkehrsverhalten auf Autobahnen,

— beobachtetes Verhalten anderer und eigenes Verhalten,

— Wissensstand zum Rechtsfahrgebot,

— Wahrnehmung, Erfahrungen und Einstellung zum Linksfahren,

— ldeen flir Mallnahmen zur Einhaltung des Rechtsfahrgebots,

— soziodemographische Merkmale.

Der Fragebogen (Anhang 1) wurde zuvor einem Pretest unterworfen und die daraus
gewonnenen Erkenntnisse eingearbeitet. Dabei handelte es sich vor allem um Kurzungen
gegenlber der urspriinglichen Version, da sich diese zu zeitaufwandig erwies. Die Kur-
zungen betrafen vor allem das systematische Hinterfragen von vorgegebenen Grinden
bzw. Ursachen fur das Linksfahren (vgl. Kap. 5.3.7), welches durch eine zeitsparende

Frage mit freier Antwortmdglichkeit ersetzt wurde. Auf die Grinde wird stattdessen im
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Rahmen der spater folgenden vertieften Erhebung genauer eingegangen (vgl. Kap. 7).
Auch wurden die Situationen fiir das eigene Fahrverhalten und jenes anderer weniger
stark ausdifferenziert (vgl. Kap. 5.3.2). Zudem wurde die Frage nach verschiedenen
Situationen, wo das Linksfahren eher beobachtet wird, auf jene Befragten beschrankt,

welche sich nie durch Linksfahrerinnen gestort fihlen (vgl. Kap. 5.3.5).

Neben dem Fragebogen wurde eine "Erklarung zum Datenschutz und zur absoluten
Vertraulichkeit Ihrer Angaben bei der Befragung" angefertigt, welche den Befragten vor

Beginn des Interviews Uberreicht wurde.

Vor der Erhebung wurde die Genehmigung der jeweiligen Raststattenbetreiber zur Durch-
fuhrung der Befragung eingeholt. Dies erwies sich grundsatzlich als unproblematisch. Ein
Raststattenbetreiber zog jedoch ohne Angabe von Griinden die Genehmigung wahrend
der laufenden Erhebung zuriick. Die Befragung musste daher verstarkt auf eine andere

Raststatte verlagert werden, um die angestrebte Anzahl an Interviews zu erreichen.

5.2.2 Umfang und Verteilung der Stichprobe

Die Interviews wurden an vier Tagen Ende Oktober und an drei Tagen Anfang November
2012 in vier Autobahnraststatten in Ost- und Westdsterreich durchgefiihrt. Dabei wurden
von sechs Interviewerlnnen in Summe 205 Personen befragt, 153 in Ostosterreich und 52
in Westosterreich (Tab. 5-1). Die geringe Anzahl an Interviews in der Raststatte Bad
Fischau resultiert daraus, dass sich diese als so schwach frequentiert erwies, sodass die

Befragung dort bald eingestellt wurde.

Tab. 5-1: Anzahl der Interviews pro Autobahnraststatte

Raststatte Interviews
A2 Sid Autobahn: Autogrill Austria AG - Bad Fischau 3
A2 Sid Autobahn: Autobahnrestaurant & Motorhotel Oldtimer, Guntramsdorf 56
A1 West Autobahn: Autobahnrestaurant Rosenberger St. Polten, Voéllerndorf 94
A13 Brenner Autobahn: Restaurant Europabriicke — Gebr. Schopf, Schénberg 52

Die Auswahl der Pkw-Lenkerlnnen vor Ort (139 Manner und 66 Frauen) erfolgte nach
dem Zufallsprinzip. Dabei wurde jedoch darauf geachtet, dass die geschlechtsspezifische
Altersverteilung in endgultige Stichprobe jener der Gesamtbevolkerung nahe kommt (Abb.
5-1). Dies war erforderlich, da die Mdglichkeit einer spateren Datengewichtung von vorn
herein ausschied. Es liegen keine relevanten Daten zur Grundgesamtheit der am Auto-
bahnverkehr auf Osterreichs A- und S-StralRen teilnehmenden Fiihrerscheinbesitzerinnen,

die zudem Uber gute deutsche Sprachkenntnisse verfligen, vor.
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Abb. 5-1: Altersverteilung der Befragten im Vergleich zur ésterreichischen
Gesamtbevdlkerung ab 17 Jahre (Bevélkerung am 1.1.2012 gemaR Statistik Austria 2012)

Folgende numerisch oder in hdherer Detaillierung abgefragte soziodemographische Merk-
male wurden aus Griinden der besseren Auswertbarkeit in Kategorien klassifiziert (sh.
auch Tab. 5-2):

— Alter,

— Dauer des Fuhrerscheinbesitzes,

— hdchster Schulabschluss,

—  Wohnort,

— Motorleistung des Kfz, mit dem sie gewdhnlich unterwegs sind,

— Personenkilometerleistung in jahrlich gefahrenen Kilometern,

— Lange der Autofahrt im Rahmen des Raststattenbesuchs.

Eine allgemeine Rahmenbedingung fiir die Klassifizierung war, dass keine der Einzel-
klassen mit weniger als 10% der Stichprobe, also rund 20 Personen, besetzt sein sollte.

Daruber hinaus gibt es eine Reihe von Einzeluberlegungen dazu:

Aus den Fokusgruppendiskussionen ging hervor, dass die Fahrroutine vermutlich einen
wesentlichen Einfluss auf die "Linksfahrneigung" hat. Um speziell die Gruppe der Be-

fragten mit potenziell wenig Fahrroutine scharfer von den anderen zu trennen, wurden die
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jungste Altersklasse und die jlingste Flhrerscheinbesitzklasse gegentiber den anderen

kleiner gewanhlt.

Beim hdochsten Schulabschluss zeigen Erfahrungen aus friiheren Befragungen (Berger,
Raser, Stark 2009 oder Hoéssinger et al. 2009), dass bei Fragen zum Verhalten oder zu
Einstellungen im Straltenverkehr vor allem der Umstand, ob Personen Matura haben oder

nicht, am ehesten signifikante Einflisse zeigt.

Zum Wohnort wurde im Interview nach der Postleitzahl gefragt. Der Einteilung der in
Osterreich wohnhaften Personen in Osterreich Ballungsraum und Osterreich Peripher
liegt die Uberlegung zugrunde, dass Personen aus Ballungsraumen oéfter auf Abschnitten
mit drei oder mehr Fahrstreifen, hohen Verkehrsmengen, reduzierten Tempolimits und
dichter Anschlussstellenfolge unterwegs sind (Abschnitten mit "Stadtautobahncharak-
teristik"?°). Die Aufteilung wurde wie folgt vorgenommen (Details sh. Anhang 2):

— Osterreich Ballungsraum: Alle Personen, die laut Postleitzahl in oder in unmittel-
barer Nahe einer 6sterreichischen Stadt mit iber 90.000 Einwohnern im Jahr 2012
leben (Wien, Graz, Linz, Salzburg, Innsbruck, Klagenfurt).

— Osterreich Peripher: Alle befragten Personen, die laut Postleitzahl in Osterreich
leben, aber nicht in die Gruppe "Osterreich Ballungsraum"” fallen.

— Ausland: Personen, die ihren Wohnsitz im Ausland angegeben haben.

Bezlglich der Motorleistung interessiert vor allem die Gegeniberstellung von schwacher
motorisierten Pkw mit jenen, fiir die das Erreichen oder auch Uberschreiten des Tempo-
limits von 130 km/h jederzeit und Uberall moglich ist. Davon kann man ab einer Motor-

leistung von 100 kW jedenfalls ausgehen.

Bei der Personenkilometerleistung pro Jahr ist es vor allem die Gruppe der Vielfahrer, die
von den anderen abgegrenzt werden soll. Die obere Grenze ist mit 40.000 km/Jahr daher
hoch angesetzt, weit Uber der durchschnittlichen Fahrleistung von rund 13.000 km/Jahr
(Statistik Austria 2011). Ahnliches gilt fir die Lange der Autobahnfahrt. Hier liegt die
Hypothese zugrunde, dass auf besonders langen Fahrten, hier Uber 300 km, das

Fahrverhalten moglicherweise ein anderes ist als auf viel haufigeren kurzeren Fahrten.

20 \Wobei es sich hier selbstverstandlich ebenfalls um Freilandstraen im Sinne der StVO handelt.
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Tab. 5-2: Klassen der in Kategorien zusammengefassten soziodemographischen Merkmale
der 205 Befragten der Raststattenerhebung

Merkmal Kategorien Anzahl je Klasse
17-24 Jahre 22
25-44 Jahre 70
Alter Altersklassen 4564 Jahre 85
uber 64 Jahre 25
bis 4 Jahre 18
Dauer des Fihrerschein- 5-14 Jahre 33
Flhrerscheinbesitzes besitzklassen 15-24 Jahre 37
Uber 24 Jahre 114
hochster Schulabschluss Bildungsklassen mit Matura 1
ohne Matura 90
Osterreich Ballungsraum 56
Wohnort Herkunftsklassen Osterreich Peripher 96
Ausland 37
bis 60 kW 34
Motorleistung Leistungsklassen 61-100 kW 84
Uber 100 kW 74
Personenkilometerleistung . unter 10.000 km 35
pro Jahr Leistungsklassen ]0.000-40.000 km 129
uber 40.000 km 38
unter 40 km 34
Lange der Autofahrt Leistungsklassen 40-300 km 137
Uber 300 km 34

5.2.3 Signifikanz der Auswertungen

In den Auswertungen der nachfolgenden Abschnitte sind immer wieder Unterschiede
zwischen verschiedenen Gruppen aus der Stichprobe beschrieben, die als signifikant
bezeichnet werden. Dabei kam, wo nicht anders erwahnt, der Mittelwertvergleich bzw. T-
Test, entweder in Form des unabhangigen Vergleichs der Aussagen unterschiedlicher
Befragtengruppen zu einem Merkmal oder in Form des paarweisen Vergleichs der
Aussagen derselben Gruppe zu unterschiedlichen Merkmalen, zum Einsatz. Dieses statis-
tische Verfahren liefert das Signifikanzniveau a. Es beschreibt die Wahrscheinlichkeit,
dass ein bestimmter Effekt nur zufallig in der Stichprobe auftritt, obwohl in der Grund-
gesamtheit kein Zusammenhang besteht. a variiert zwischen 0 (Zufall ausgeschlossen,
der Effekt tritt sicher auch in der Grundgesamtheit auf) und 1 (der Effekt ist sicher nur
zufallig in der Stichprobe aufgetreten, in der Grundgesamtheit besteht kein Zusammen-
hang). Als signifikante Effekte werden nachfolgend jene mit o < 0,050 (auf dem 95%-
Signifikanzniveau bzw. dem 5%-Niveau der Irrtumswahrscheinlichkeit der Aussage, die

Gruppen unterscheiden sich nicht zuféllig) bezeichnet.
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5.3 Ergebnisse der Befragung an den Autobahnraststatten

Die Ergebnisse fir jede Frage sind in Anhang 3 tabellarisch aufgelistet. Im Folgenden
werden lediglich ausgewahlte Ergebnisse dargestellt. Besonderes Augenmerk ist den aus

den Fokusgruppendiskussionen entwickelten Forschungsfragestellungen gewidmet.

5.3.1 Disziplin auf Autobahnen

Im ersten Teil der Befragung wurde nach der Disziplin der Autofahrerinnen auf Auto-
bahnen gefragt. Die Befragten mussten eine Bewertung nach dem &sterreichischen
Schulnotensystem Uber das Verhalten der Autofahrerinnen auf der Autobahn abgeben.

Uber alle Befragten liegt der Notendurchschnitt bei 2,8.

Frauen urteilen hier mit im Mittel 3,0 zwar etwas kritischer als Manner (2,7), der Unter-

schied ist allerdings knapp nicht signifikant (a=0,051).

Mit der Note 2,5 zeigen sich die in Westdsterreich Befragten im Mittel signifikant zufrie-
dener (a=0,007) als jene, die in Ostosterreich befragt wurden (2,9). Auffallig ist hier, dass
in Westosterreich vergleichsweise weit haufiger die extremen Beurteilungen ("Sehr gut"
oder "Nicht genigend") abgegeben wurden als im Osten; hier vergaben Uber die Halfte
(56%) die Note "Befriedigend", im Westen taten dies nur 29%. Der Unterschied ist aller-
dings hauptsachlich von der Meinung der Befragten mit auslandischem Wohnsitz gepragt.
Zum einen beurteilten sie mit der Note 2,6 die Disziplin signifikant (a=0,048) besser als
die Osterreicher, zum anderen zeigten sich die in Westosterreich befragten Auslander mit
der Note 2,4 als besonders zufrieden (Abb. 5-2). Gleichzeitig war deren Anteil im Westen

mit 35% erheblich hoher als im Osten mit nur 12%.

Generell ist die Bewertung ansonsten Uber alle Kategorien anndhernd gleichmaRig

verteilt.
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Abb. 5-2: Verteilung des Notendurchschnittes fiir die Disziplin auf Osterreichs Autobahnen
abhangig von Befragungs- und Wohnort

Interessante Ergebnisse lieferte die offene Frage, welches Verhalten auf den Autobahnen
besonders storend sei. Es wurden keine Antworten vorgeschlagen und es waren mehrere
Nennungen mdglich. In Summe gaben 182 Personen verwertbare Antworten, im Durch-
schnitt 1,4 Antworten pro Person. Die offenen Antworten wurden in thematisch ahnliche

Gruppen zusammengefasst und sind in Abb. 5-3 dargestellit.

Nach dem dichten Auffahren (28%) war das Linksfahren schon das am zweitmeisten
genannte stérende Verhalten auf Autobahnen (21%). Dies ist umso bemerkenswerter, da
die Befragten zu diesem Zeitpunkt noch nicht wussten, dass der Schwerpunkt der Befra-
gung auf der Einhaltung des Rechtsfahrgebots, kurz auf dem Linksfahren, liegen wirde.
Das dritthaufigste stérende Verhalten war das "Wechseln der Fahrstreifen" (17%). Diese
Antwort beinhaltet haufige abrupte Fahrstreifenwechsel ohne Blinken, vermeintlich ohne
Schauen und mit Schneiden. Rasen liegt mit 7% schon weit abgeschlagen am vierten
Platz der Nennungen von stérendem Verhalten auf Autobahnen und ist somit fast gleich

stérend wie ricksichtsloses Fahren (6%).
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Abb. 5-3: Verteilung des stérenden Verhaltens auf den Autobahnen
5.3.2 Beobachten und Ausliben von Drangeln und Rechtsiberholen

Anschliellend wurde nach dem eigenen und dem beobachteten Verhalten in Bezug auf
Drangeln und Rechtstberholen gefragt. Dabei wurden die Befragten gebeten, an eine
Fahrt zunachst auf einem zwei-, spater auf einem drei- oder mehrstreifigen Autobahn-
abschnitt zu denken. Im Gedankenexperiment sollten sie sich vorstellen, dass sie beim
zweistreifigen Abschnitt auf dem linken Fahrstreifen (Uberholstreifen) und beim drei- oder

mehrstreifigen auf dem mittleren Fahrstreifen unterwegs sind.

Die vier moglichen Antworten wurden von "nie"=0% Uber "selten" = 33,3%, "hau-
fig" = 66,7% bis "sehr oft" = 100% skaliert. Durch diese Vorgangsweise wird die Haufigkeit
des Auftretens des erfragten Gegenstands — hier des Drangelns und des Rechtsiber-
holens — direkt errechenbar und somit messbar. So kénnen z.B. die Mittelwerte Uber alle
Befragten (diese sind in Abb. 5-4 sowie in nachfolgenden Abbildungen zu analog durch-
gefuhrten Auswertungen als horizontale Linie eingetragen) direkt mit jenen der jeweils

betrachteten Subgruppen verglichen werden.

Frauen beobachten allgemein das Drangeln anderer knapp signifikant (a=0,050) haufiger
als Manner (im Mittel 46% versus 40%).

Das Drangeln wird auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen signifikant (a=0,000) haufiger
beobachtet als auf mehrstreifigen (Abb. 5-4). Nicht ganz unerwartet beobachten auf den

zweistreifigen Abschnitten signifikant mehr Personen mit schwacher motorisierten Fahr-
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zeugen Drangler (64% mit unter 60 kW versus 47% mit Gber 100 kW, a=0,006). Bei drei-

oder mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen spielt die Motorleistung hingegen keine Rolle.
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Abb. 5-4: Vergleich der Beobachtung von Dranglern auf zweistreifigen und mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen abhéngig von der Motorleistung

Der Zusammenhang zwischen der jahrlichen Kilometerleistung der Befragten und der
Haufigkeit des Auftretens beobachteter Drangler zeigt, dass mit geringerer Jahreskilo-
meterleistung das Beobachten von Dranglern auf zwei- wie auch dreistreifigen Ab-
schnitten zunimmt (Abb. 5-5). Wenngleich dieser Effekt statistisch nicht signifikant ist,
lasst dies bei aller gebotenen Vorsicht darauf schlieBen, dass Fahrerlnnen mit wenig
Fahrpraxis eher vom Drangeln anderer betroffen sind und gegebenenfalls von den

Dranglern wiederum als Linksfahrerlnnen empfunden werden.
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Abb. 5-5:; Vergleich der Beobachtung von Dranglern auf zweistreifigen und mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen abhéngig von der Motorleistung

Das Rechtsiberholen beobachten Frauen generell ebenfalls etwas haufiger, allerdings

nicht signifikant haufiger als Manner (im Mittel zu 35% versus 32%).

Auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen wird das Rechtsliberholen deutlich seltener be-
obachtet als das Drangeln, dort jedoch nach wie vor signifikant (a=0,000) haufiger als auf
drei- oder mehrstreifigen (37% auf 2-streifigen im Vergleich zu 29% auf 3- oder mehrstrei-
figen). Auf letzteren wird jedoch das Rechtsiliberholen fast genauso oft beobachtet wie
das Drangeln. Dies ist insofern etwas Uberraschend, da auch auf 3- oder mehrstreifigen
Abschnitten das Drangeln in der Praxis haufiger vorkommen durfte als das Rechts-

uberholen.

Die Beobachtungen des Rechtsuberholens nehmen auch mit den jahrlich gefahrenen
Kilometern (allerdings nicht signifikant) ab (Abb. 5-6). Wiederum, analog zum Dréangeln,
liegt der Schluss nahe, dass Fahrerlnnen mit geringer Fahrpraxis haufiger rechts tberholt
werden, sie also zumindest gelegentlich links fahren, obwohl sie nach rechts wechseln

konnten.
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Abb. 5-6: Vergleich der Beobachtung von Rechtsiiberholen auf zweistreifigen und
mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen abhéngig von den jahrlich gefahrenen Kilometern

Bezliglich des Wohnsitzes der Befragten beobachten Osterreicher aus Ballungsrdumen
das Rechtsliberholen, unabhangig von der Fahrstreifenanzahl, tendenziell haufiger als die
Bewohner peripherer Raume (Abb. 5-7). Am seltensten rechts Uberholt werden Personen,
die im Ausland wohnen. Auf zweistreifigen Abschnitten ist der Unterschied zu den Oster-

reicherlnnen auch signifikant (a=0,004).
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Abb. 5-7: Vergleich der Beobachtung von Rechtsuberholen auf zweistreifigen und
mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen abhangig vom Wohnort

Zum diesbezuglichen Eigenverhalten in Bezug auf selbst dicht Auffahren, um sich Platz

zu verschaffen, sowie in Bezug auf selbst Rechtsuberholen geben die Befragten — wenig
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Uberraschend — an, beides weit seltener selbst zu praktizieren, als sie es bei anderen
beobachten. Analog zur Beobachtung des Verhaltens anderer kommt beides deutlich und
signifikant haufiger auf zweistreifigen Abschnitten (dicht Auffahren 23% und Rechts-
Uberholen 11%) als auf drei- oder mehrstreifigen vor (dicht Auffahren 10%, a=0,000;
Rechtstiberholen 7%, a=0,001).

Selbst dicht Auffahren und Rechtsliberholen ist generell eher eine Doméane der Manner.
Bei ihnen tritt selbst dicht Auffahren mit im Mittel zu 18% und selbst Rechtsiiberholen zu
10% signifikant haufiger auf als bei Frauen (dicht Auffahren 12%, a=0,003; Rechts-
Uberholen 6%, a=0,009).

Zum dichten Auffahren neigen zudem signifikant eher Personen, die einen hohen jahr-
lichen Kilometerschnitt aufweisen (a=0,003 zwischen Viel- und Wenigfahrerinnen) (Abb.
5-8) oder die hauptsachlich beruflich unterwegs sind (beruflich 21% und privat 14%,
a=0,021). Hierzu passt, dass dieses Verhalten auch mit starker motorisierten Fahrzeugen
zunimmt, wobei allerdings die Unterschiede zwischen den Motorleistungskategorien nicht

signifikant sind.
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Abb. 5-8: Selbstbekenntnis zum dichten Auffahren auf zweistreifigen und mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen abhangig von den jahrlich gefahrenen Kilometern

Der Wohnsitz spielt ebenfalls eine Rolle. Vor allem Personen mit Wohnsitz im Ausland
fahren signifikant (a=0,043) haufiger dicht auf als Osterreicher und hier wiederum jene

aus Ballungsrdumen am seltensten (Abb. 5-9).
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Abb. 5-9: Selbstbekenntnis zum dichten Auffahren auf zweistreifigen und mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen abhangig vom Wohnort

Bei der Selbsteinschatzung zum Rechtsuberholen ist dies genau umgekehrt. Die groRte
Haufigkeit des Rechtslberholens liegt bei den Bewohnern der dsterreichischen Ballungs-
raumen (im Mittel 12%) und die geringste weisen mit im Mittel 4% die Befragten aus dem
Ausland auf (Abb. 5-10). Der Unterschied ist signifikant (a=0,013). Dies lasst den Schluss
zu, das Ballungsraumbewohner, wenn sie mit Linksfahrerlnnen konfrontiert sind, das
Problem eher dadurch "losen", dass sie rechts Uberholen anstatt zu versuchen, sie durch
dichtes Auffahren zum Fahrstreifenwechsel zu bewegen. Méglicherweise liegt inre Hemm-
schwelle, rechts zu Uberholen, niedriger, da sie aus ihrer Fahrpraxis eher das Neben-
einanderfahren (in Kolonnen) mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten gewohnt sind als
Bewohner aus peripheren Lagen. Personen aus dem Ausland dirften hingegen zur genau

umgekehrten Strategie neigen; sie Uberholen seltener rechts, drangeln dafir ofter.
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Abb. 5-10: Selbstbekenntnis zum Rechtsiiberholen auf zweistreifigen und mehrstreifigen

Richtungsfahrbahnen abhangig vom Wohnort

Analog zum dichten Auffahren neigen zum Rechtsuberholen wieder signifikant eher Per-

sonen mit hoher jahrlicher Kilometerleistung (a=0,012 zwischen Viel- und Wenigfah-

rerinnen bzw. a=0,018 zwischen Vielfahrerlnnen und der mittleren Gruppe) (Abb. 5-11)

sowie Personen, die hauptsachlich beruflich unterwegs sind (beruflich 13% und privat 7%,

a=0,005). Wie beim Drangeln nimmt tendenziell auch das Rechtsiberholen mit starker

motorisierten Fahrzeugen zu, allerdings nicht signifikant und weniger stark ausgepragt.
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Abb. 5-11: Selbstbekenntnis zum Rechtsiiberholen auf zweistreifigen und mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen abhangig von den jahrlich gefahrenen Kilometern
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Einen Zusammenhang zwischen der Einschatzung der Disziplin auf den Autobahnen
(Kap. 5.3.1) und dem beobachteten wie auch dem selbst ausgeiibten Verhalten zeigt Tab.
5-3. Dabei wurden die Aussagen der mit der Disziplin sehr unzufriedenen Befragten, die
sie mit den Noten 4 und 5 besonders schlecht beurteilten, mit jenen verglichen, die der
Disziplin zumindest die Note 3 gaben. Hier zeigt sich, dass die "Unzufriedenen" das
Drangeln auf zweistreifigen und das Rechtsiberholen auf dreistreifigen Richtungsfahr-
bahnen im Mittel viel haufiger beobachten als die "Zufriedenen" (was durchaus auch
Grinde fur die Unzufriedenheit mit der Disziplin sein kénnen). Beim Eigenverhalten ist
jedoch auffallig, dass die "Unzufriedenen" gerade auf den zweistreifigen Richtungsfahr-
bahnen ebenso oft drangeln wie die "Zufriedenen" und auf den dreistreifigen ebenso oft
rechts Uberholen. Die wesentlichen Unterschiede im Eigenverhalten finden sich hingegen
bei genau den beiden anderen Verhaltensweisen, dem Drangeln auf den dreistreifigen
und dem Rechtsuberholen auf den zweistreifigen Abschnitten. Insgesamt sehen sich die
mit der Disziplin unzufriedenen Befragten — wenig verwunderlich — selbst offenbar als

vergleichsweise diszipliniert.

Tab. 5-3: Mittlere Haufigkeit von beobachtetem und selbst ausgelbtem Verhalten abhangig
von der Einschatzung der Disziplin auf Autobahnen

Haufigkeit [%]
"nie" = 0% "selten" = 33,3% "haufig"
=66,7% "sehr oft" = 100%

Disziplin (Schulnote) 4&5 1&2&3
(n=34) (n=171)
beobachten
Drangeln 2 Fs. 65 51 Unterschied signifikant (o = 0,005)
Drangeln 3 Fs. 32 30
Rechtsuberholen 2 Fs. 39 37
Rechtslberholen 3 Fs. 39 25 Unterschied fast signifikant (a. = 0,057)

selbst austiben

Drangeln 2 Fs. 25 22

Drangeln 3 Fs. 4 11 Unterschied fast signifikant (. = 0,073)
Rechtsiuberholen 2 Fs. 7 12 Unterschied signifikant (o = 0,005)
Rechtsuberholen 3 Fs. 6 7

Zusammenfassend |asst sich feststellen, dass recht deutliche Zusammenhange bestehen
zwischen Geschlecht, Fahrpraxis, Motorleistung des Fahrzeugs, Fahrzweck (beruflich
oder privat), Wohnort auf der einen Seite und dem Beobachten wie auch dem Auslben
von dichtem Auffahren und Rechtstiberholen auf der anderen Seite. Den allerdeutlichsten
Einfluss hat jedoch die Fahrstreifenanzahl: auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen wird

beides stets haufiger beobachtet und ausgefihrt als auf drei- oder mehrstreifigen.
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Werden Fahrerinnen bedrangt und auch rechts tberholt, liegt jedoch die Vermutung nahe,
dass es sich um "vor sich hin fahrende" Linksfahrerinnen handeln kénnte, die von
anderen als "Linksbremser" empfunden werden und denen das Missachten des Rechts-
fahrgebots nicht zwangslaufig bewusst ist. Je geringer beispielsweise die jahrliche Fahr-
leistung oder auch je schwacher das Fahrzeug motorisiert ist, desto 6fter durfte dies der

Fall sein.

Umgekehrt weist ein eigenes Drangeln und Rechtsliberholen darauf hin, dass es sich um
aktiv auf andere auflaufende Linksfahrerinnen ("Linksdrangler") handelt, also um Fah-
rerinnen (offenbar vorwiegend Manner), die gerne zigig unterwegs sind. Hier darf weit
eher unterstellt werden, dass zum einen das Rechtsfahrgebot dabei immer wieder durch-
aus bewusst missachtet wird. Zum anderen wird verbotener Weise rechts Uberholt (eher
von Ballungsraumbewohnern) oder dicht aufgefahren (eher von Bewohnern peripherer
Raume und von Auslandern), wenn man selbst auf Linksfahrerlnnen auflauft. Je héher die
jahrliche Kilometerleistung, je eher aus beruflichen Grinden gefahren wird und, in der
Tendenz, je starker die Motorleistung des Fahrzeugs, desto haufiger treten diese regel-

widrigen Verhaltensweisen auf.

5.3.3 Wissensstand des Rechtsfahrgebots auf Autobahnen

Im zweiten Themenblock der Vor-Ort Befragung wurde der Wissensstand Uber das
Rechtsfahrgebot Uberprift. Insgesamt gaben 91% der Befragten an, von den Frauen
ebenso wie von den Mannern, dass sie das Rechtsfahrgebot kennen. Den restlichen 9%

erlauterten die Interviewer die geltende Rechtsvorschrift.

Die Kenntnis des Rechtsfahrgebots ist bei Personen mit héher abgeschlossener Bildung,
also mit Matura (95%), signifikant (o = 0,020) weiter verbreitet als bei Personen ohne
Matura (86%).

Hinsichtlich des Alters wie auch der Dauer des Flhrerscheinbesitzes zeigen die jeweils
jungsten Gruppen, 17 bis 24-jahrige mit 82% sowie Fihrerscheinbesitz nicht langer als 4
Jahre mit 78%, eine deutlich schlechtere Kenntnis des Rechtsfahrgebots als der Rest der
Befragten (im Mittel je 92%). Diese Unterschiede sind auffallig, wenngleich sie gemaf
Prifstatistik nicht signifikant sind. Dennoch kénnen sie als Indiz daflir gesehen werden,
dass doch einiges praktischer Fahrerfahrung erforderlich ist, bis sich die Kenntnis des

Rechtsfahrgebots im entsprechend hohen Ausmaf manifestiert.
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In diesem Zusammenhang wurde auch der in der Expertinnenfokusgruppe geaufierten
Vermutung nachgegangen (vgl. Kap. 4), dass die Art der Fihrerscheinprifung einen
Einfluss auf die Kenntnis des Rechtsfahrgebots haben kénnte. 1998 wurde in Osterreich
die theoretische Flhrerscheinprifung von der mindlichen auf eine Computerprifung mit
einem Multiple Choice Testverfahren umgestellt. Darin sind zwar Fragen zum Rechts-
fahrgebot enthalten, diese befinden sich aber nicht im Autobahnfrageblock. Da Prifungs-
fragen mit den moéglichen Antworten bekannt sind, so wird vermutet, konzentrieren sich
die Priflinge in ihrer Vorbereitung nur mehr auf den Fragenkatalog bzw. das Auswendig-
lernen von Antworten, wodurch das Verstandnis fir Inhalte und Zusammenhange seither
merklich abgenommen habe. Tatsachlich zeigt sich seit der Einfiihrung dieser Prifungsart
ist eine leichte, allerdings bei weitem nicht signifikante (a=0,443) Verschlechterung des
Wissensstands Uber das Rechtsfahrgebot (Abb. 5-12).

ab 1998 88

vor 1998 92

abgelegte Fuhrerscheinprifung

0 25 50 75 100

Kenntnis des Rechtsfahrgebotesin %

Abb. 5-12: Wissenstand tber das Rechtsfahrgebot abhangig vom Zeitpunkt der
Fuhrerscheinprifung (n = 202)

In den nachsten Fragen wurde die Kenntnis zur Glltigkeit des Rechtsfahrgebots in
konkreten, speziellen Situationen getestet. Es wurde gefragt, ob das Rechtsfahrgebot gilt
(1.) auf "Stadtautobahnen" mit einer 80 km/h Geschwindigkeitsbeschrankung (wie z.B.
der A23 in Wien oder A7 durch Linz);
(2.) wenn niemanden durch das Linksfahren behindert wird;

(3.) wenn man mit der erlaubten Hochstgeschwindigkeit unterwegs ist.

Allgemein liegt der Wissensstand zu den Fragen (2.) und (3.) durchaus im Bereich der
generellen Kenntnis des Rechtsfahrgebots. Nur 6% der Befragten bei Frage (2.) und 4%
bei Frage (3.) gaben an, sie nicht beantworten zu kdénnen, weil sie es nicht wissen. Die
anderen lagen mit ihren Antworten bei Frage (2.) im Mittel zu 92% und bei Frage (3.) zu
93% richtig. Bei Frage (1.) hingegen herrschte weit mehr Unsicherheit. 11% konnten hier

keine Antwort geben und die Richtigkeit der Antworten der anderen fiel mit im Mittel 87%
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signifikant (a=0,015) schlechter aus als jene zur generellen Kenntnis des Rechtsfahr-
gebots. Die grofdte Unsicherheit beziglich der Giiltigkeit des Rechtsfahrgebots herrscht

also auf Autobahnabschnitten mit Stadtautobahncharakteristik.

Personen mit htherem Bildungsniveau, also die Gruppe mit Matura, waren abermals stets
deutlich besser Uber die Giiltigkeit des Rechtsfahrgebots informiert als jene ohne Matura,
bei den Fragen (1.) («=0,027) und (3.) (a=0,020) sogar signifikant besser.

Betrachtet man, wie weiter oben, die Dauer des Fihrerscheinbesitzes, zeigen sich wie-
derum interessante Tendenzen (Tab. 5-4). Wahrend sich hier FUhrerscheinneulinge bei
den Fragen (2.) und (3.) vergleichsweise schlechter informiert zeigen, sind dies bei Frage
(1.) jene, die den Fuhrerschein schon lange, Uber 15 Jahre, besitzen. Zudem konnten von
ihnen 13% gar keine Antwort geben (zum Vergleich: von den anderen waren es 8%). Wie
bei der allgemeinen Kenntnis des Rechtsfahrgebots sind die Unterschiede jedoch nicht

signifikant.

Tab. 5-4: Wissenstand uber Einzelfragen zur Gultigkeit des Rechtsfahrgebots abhangig von
der Dauer des Fuhrerscheinbesitzes

Zustimmung [%]
"nein" = 0% "kommt darauf an"=50% "ja" =100%
Dauer Frage (1.) Frage (2.) Frage (3.)
Flhrerscheinbesitz Stadtautobahn (niemand behindert) (mit erlaubter H6chst-
[Jahre] (Limit 80 km/h) geschw. unterwegs)
<4 94 88 88
5-14 92 90 97
15-24 82 93 90
> 24 85 93 93

Auffallend ist, dass Wenigfahrerinnen (unter 10.000 km pro Jahr) stets am besten Be-
scheid wussten. Befragte mit besonders hoher Fahrleistung, welche naturgemaf oft mit
einem groflen Anteil an beruflichen Autobahnfahrten einhergeht, zeigten sich hingegen
nur bei Frage (3.) gut informiert. Hingegen fiel ihr Wissensstand bei Frage (2.) und vor
allem bei Frage (1.), dort auch signifikant, gegeniiber den Wenigfahrerinnen ab. Die
Antwort auf diese wussten auch Personen, die Uberwiegend beruflich unterwegs sind,
signifikant schlechter als solche, bei denen die privaten Autobahnfahrten Uberwiegen
(Tab. 5-5).
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Tab. 5-5: Wissenstand Uber Einzelfragen zur Giltigkeit des Rechtsfahrgebots abhangig von
den jahrlich gefahrenen Kilometern sowie vom Fahrzweck

Zustimmung [%]

"nein" = 0% "kommtdaraufan"=50% "ja" =100%
Frage (1.) Frage (2.) Frage (3.)
Jahrlich gefahrene Stadtautobahn (niemand behindert) (mit erlaubter Hochst-

Kilometer (Limit 80 km/h) geschw. unterwegs)
< 10.000 95’ 97 95
10.000 — 40.000 89 91 92
> 40.000 72) 88 95
berufl. unterwegs 797 88 94
privat unterwegs 92") 95 91

) Unterschied signifikant (o. = 0,008)

") Unterschied signifikant (o = 0,025)

Zum Ende dieses Themenblocks wurde der Sinn des Rechtsfahrgebots hinterfragt. Das

Rechtsfahrtgebot gabe es, um

- die Verkehrssicherheit zu erhéhen,

- um den Verkehr flissiger zu halten, oder aber

- es bringt auf Autobahnen nichts.

Nach Meinung der Befragten (Tab. 5-6) dient das Rechtsfahrgebot am meisten der

Verkehrssicherheit (im Mittel 91% Zustimmung). Signifikant weniger, doch immerhin im

Mittel noch 85% Zustimmung findet die Aussage, dass es den Verkehr flissiger halt. Die

bewusst provozierende Negativ-Aussage, es bringe nichts, findet hingegen mit im Mittel

nur 11% hdchst signifikant weniger Zustimmung als die beiden Positiv-Aussagen.

Tab. 5-6: Meinung zum Sinn des Rechtsfahrgebots auf Autobahnen

Zustimmung [%]

"trifft nicht zu" = 0% "trifft eher nicht zu" = 33,3% "trifft eher zu" = 66,7% "trifft zu" =100%

Rechtsfahrgebot

fir Verkehrssicherheit

fur flissigen Verkehr

bringt nichts

91)

85)

117

) Unterschied signifikant (o = 0,016) ~ Unterschied zu beiden anderen signifikant (. = 0,000)

Vom Sinn des Rechtsfahrgebots beziglich der Erhdhung der Verkehrssicherheit sind

Pkw-Lenkerlnnen von Fahrzeugen Uber 100 kW signifikant weniger Uberzeugt als jene

von schwacher motorisierten Fahrzeugen (Tab. 5-7).
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Tab. 5-7: Zustimmung zur Aussage, das Rechtsfahrgebot erhéht die Verkehrssicherheit
abhangig von der Motorleistung des Fahrzeugs

Zustimmung [%]
"trifft nicht zu" = 0% "trifft eher nicht zu" = 33,3% "trifft eher zu" = 66,7% "trifft zu" =100%

Motorleistung [kW]

bis 60 95 5
61-100 92 93
> 100 85’ " Unterschied signifikant (a. = 0,023)

Weitere tendenzielle, allerdings statistisch nicht signifikante Auffalligkeiten zum Argument
der Verkehrssicherheitswirkung sind, dass die jingste Gruppe (17 bis 24-jahrige, Zustim-
mung im Mittel 85%, davon die Manner nur 77%; Abb. 5-13) sowie auch jene mit maximal
4 Jahre Fuhrerscheinbesitz (81%) dem Argument der Verkehrssicherheit vergleichsweise
skeptischer gegenlberstehen als die ab 25-jahrigen (92%) sowie ab 5 Jahre Flhrer-
scheinbesitz (92%). Ahnlich sehen es auch Wenigfahrerinnen mit unter 10.000 km Jah-

resfahrleistung (89%) vor allem im Vergleich zu Vielfahrerinnen Gber 40.000 km mit im
Mittel 94% Zustimmung.

= mannlich Cweiblich — MW-mannlich MW-weiblich

] 91 . — |

100

5

50 100
% 91| o2 92| g 7

77

Zustimmungin %

25

17-24 25-44 45-64 =64

Alter in Jahren

Abb. 5-13: Das Rechtsfahrgebot gibt es, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen abhéangig
vom Alter

Vergleichsweise skeptischer erweisen sich auch Personen ohne Matura (Zustimmung im
Mittel 89%) sowie nicht berufstatige (77%). Letzterer ist gleichzeitig der geringste Zustim-

mungswert, jedoch aufgrund der geringen Anzahl von nur 10 Befragten statistisch nicht
aussagekraftig.
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Erwahnt sei auch, dass Befragte aus Ballungsraumen (88%) dem Sicherheitsargument im
Mittel etwas weniger abgewinnen kénnen als jene aus peripheren Regionen (92%) oder
Auslander (91% Zustimmung). Dies wirkt insofern plausibel, als Ballungsraumbewohner
tendenziell 6fter auf stark befahrenen Autobahnabschnitten mit zahlreichen Geschwindig-
keitsbeschrankungen und einem generell niedrigerem und oft auch homogenerem
Geschwindigkeitsniveau als auf der freien Strecke unterwegs sind. Auf solchen
Abschnitten wird die Sicherheitswirkung des Rechtsfahrgebots offenbar weniger stark
wahrgenommen.

Zur Aussage, das Rechtsfahrgebot gabe es, um den Verkehr fliissiger zu halten, zeigt
sich eine oftmals gegenlaufige Tendenz. Hier sind es signifikant die ganz Jungen (95%;
Abb. 5-14) und tendenziell jene mit kurzem Fihrerscheinbesitz (91%) oder auch die nicht
berufstatigen (97%), welche den Sinn des Rechtsfahrgebot vor allem darin sehen.
Hingegen erkennen die Alteren Uber 64 Jahre (76%) oder die Langzeitfiihrerschein-

besitzer (82%) vergleichsweise wenig positive Wirkung auf den Verkehrsfluss.

== mannlich C——weiblich — MW-mannlich MW-weiblich
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17-24 25-44 45-64 >64

Alter in Jahren

Abb. 5-14: Das Rechtsfahrgebot gibt es, um den Verkehr fliissiger zu halten abhéngig vom
Alter

Allerdings gibt es auch ahnliche Tendenzen wie zuvor bei der Verkehrssicherheit. So
stimmen auch bei der Flissigkeit Lenkerlnnen der schwacher motorisierten Pkw der
Aussage deutlich mehr zu (im Mittel 90%) als die anderen (84%) und ebenso die Viel-

fahrerlnnen (90%) mehr als die Wenigfahrerinnen (85%).

Wahrend in Westosterreich Befragte von der Wirkung des Rechtsfahrgebots auf die
Verkehrssicherheit im Mittel etwas weniger Uberzeugt sind als in Ostosterreich Befragte,
meinen mit einer Zustimmung von 94% signifikant mehr von ihnen (a=0,001), es diene der

Flussigkeit des Verkehrs. In Ostosterreich Befragte stimmen dem im Mittel nur zu 83% zu.
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Dies ist jedoch abermals stark von der Meinung der auslandischen Lenkerlnnen gepragt,
deren Anteil im Westen wesentlich hoher ist als im Ostern (vgl. Kap. 5.3.1). Sie stimmten
der Aussage zur Flussigkeit mit 91% zwar nicht signifikant, aber erheblich deutlicher zu

als Personen mit Wohnsitz in Osterreich (83%).
Die unterschiedliche Motorleistung ergibt keine Unterschiede in eine bestimmte Richtung.

Die dritte, provozierende, Aussage, dass das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen nichts
bringe, fand nur im Mittel 11% Zustimmung. Von jenen 13 Personen, die das Rechts-
fahrgebot auf Autobahnen véllig ablehnten, hatten 7 Personen ihren Wohnsitz im Ausland.
Die auslandischen Lenkerlnnen mit einer mittleren Zustimmung von 23% sind es auch,
die von allen betrachteten Subgruppen vom Sinn des Rechtsfahrgebots am wenigsten
Uberzeugt waren. Sowohl Befragte aus Osterreichischen Ballungsraumen mit im Mittel nur
8% als auch aus der Peripherie (9%) meinen dasselbe signifikant seltener (a=0,042 bzw.
a=0,038). Ein signifikanter Unterschied (a=0,028) zeigt sich auch zwischen im Westen
und Osten befragten Personen (Zustimmung im Westen im Mittel 21% bzw. im Osten
8%). Dies ist jedoch wieder stark auf den Einfluss der auslandischen Lenkerlnnen zurtick-

zufuhren (vgl. oben).

Lenkerlnnen der am starksten motorisierten Fahrzeugkategorie meinen im Mittel signi-
fikant haufiger als die anderen, das Rechtsfahrgebot bringe nichts. Dies ist insofern Gber-
raschend, da man gerade von dieser Gruppe annehmen kdnnte, besonders am Rechts-
fahren schwacher motorisierter Fahrzeuge interessiert zu sein. Handelt es sich bei dieser
Gruppe jedoch vorwiegend um "Linksdrangler" und beziehen sie die Frage auf das Eigen-
verhalten, wird das Ergebnis plausibel. Zur Einhaltung des Rechtsfahrgebots miissten sie

ja — vielleicht 6fter als sie es derzeit tun — den Fahrstreifen wechseln.

Hingegen meint die Gruppe der Personen mit einer Dauer des Flihrerscheinbesitzes bis 4
Jahre signifikant seltener als die anderen, das Rechtsfahrgebot bringe nichts, im Mittel zu
nur 2% im Vergleich zu 12% (Tab. 5-8). In der Tendenz &hnlich sieht es die jlungste

Altersgruppe (Zustimmung 5%) im Vergleich zu den ab 24-jahrigen (12%).
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Tab. 5-8: Zustimmung zur Aussage, das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen bringt nichts
abhangig von der Motorleistung des Fahrzeugs und von der Dauer des

Fiuhrerscheinbesitzes

Zustimmung [%]
"trifft nicht zu" = 0% "trifft eher nicht zu" = 33,3% "trifft eher zu" = 66,7% "trifft zu" =100%
Motorleistung [kW]
bis 60 5 7
61-100 8
> 100 16”7 Unterschied signifikant (o. = 0,042)
Dauer Fihrerscheinbesitz [Jahre]
<4 2" ) Unterschied signifikant (o. = 0,000)
5-14 12
15— 24 14 127
> 24 12

Zusammenfassend betrachtet stellt sich der Wissensstand Uber das Rechtsfahrgebot auf
Autobahnen als durchaus recht gut dar. Einiges deutet darauf hin, dass die Kenntnis des
Rechtsfahrgebots mit héherem Bildungsgrad, vor allem aber mit zunehmender praktischer

Fahrerfahrung ebenfalls zunimmt.

Die allgemein groRten Unsicherheiten zur Giiltigkeit des Rechtsfahrgebots herrschen auf
Abschnitten mit "Stadtautobahncharakteristik"; dort gibt es auch die meisten deutlichen
Unterschiede zwischen verschiedenen Gruppen von Befragten. In speziellen Situationen,
wie der Giltigkeit des Rechtsfahrgebots, wenn man durch das Linksfahren niemand be-
hindert oder mit Hochstgeschwindigkeit unterwegs ist, zeigte sich die Gruppe der Fihrer-
scheinneulinge auffallend schlechter informiert als die anderen — ein Indiz fir ein ge-

wisses Verbesserungspotenzial bei der Ausbildung und/oder der Fuhrerscheinprifung.

Grol} ist die Zustimmung zur Sinnhaftigkeit des Rechtsfahrgebots, wobei hier der positi-
ven Wirkung auf die Verkehrssicherheit allgemein ein noch hdherer Stellenwert einge-
raumt wird als der positiven Wirkung auf den Verkehrsfluss. Ahnlich der Regelkenntnis
scheint es auch hier, dass mit zunehmender Fahrroutine — und damit méglicherweise
auch einer héheren Anzahl an schlechten Eigenerfahrungen mit Linksfahrerlnnen — das
Sicherheitsargument an Bedeutung gewinnt (und im Gegenzug das Verkehrsfluss-
argument tendenziell an Bedeutung verliert). Die Zustimmung der Ballungsraumbewohner

(respektive Anrainern von "Stadtautobahnen") ist hier allerdings vergleichsweise geringer.

Abgelehnt, im Sinne von das Rechtsfahrgebot bringt auf Autobahnen nichts, wird es, egal
welche Gruppe man betrachtet, immer nur von einer kleinen Minderheit, eher stark z.B.

von Befragten mit Wohnsitz im Ausland oder Fahrerinnen von Pkw mit hoher Motor-
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leistung. Hingegen kann die Gruppe der ganz Jungen bzw. der Fuhrerscheinneulinge

diesem Argument besonders wenig abgewinnen.

5.3.4 Beobachten und selbst Ausiiben von Linksfahren

Erst in diesem Themenblock wurde den Befragten mitgeteilt, dass das Interview das
Thema Linksfahren auf Autobahnen zum Gegenstand hat. Dabei wurde erlautert, dass
man unter Linksfahren "das Fahren auf dem linken oder mittleren Fahrstreifen" versteht,
"obwohl man eigentlich nach rechts wechseln konnte". Die Skalierung der vier
Antwortmdglichkeiten reicht wieder von "nie" 0%, Uber "selten" = 33,3%, "haufig" = 66,7%

bis zu "sehr oft" mit 100%.

Zuerst wurde gefragt, wie oft es vorkommt, dass Befragte andere Autofahrer am linken
Fahrstreifen beobachten, obwohl diese nach rechts wechseln kénnten. Insgesamt 83%
aller Befragten geben an, das Linksfahren anderer "haufig" (47%) oder "sehr oft" (36%) zu
beobachten. Nur 1% der Befragten gibt an, dass Sie nie jemanden beim Linksfahren

beobachten. Die mittlere Haufigkeit der Beobachtungen aller Befragten betragt 73%.

Signifikante Unterschiede bei der Haufigkeit des Beobachtens von Linksfahrerlnnen sind
festzustellen bei der hdchsten abgeschlossenen Ausbildung der Befragten (Tab. 5-9).
Personen ohne Matura geben im Mittel zu 77% an, dass sie solche Beobachtungen
machen, und jene mit Matura zu 70%. Lenkerlnnen, die vorwiegend beruflich auf der
Autobahn unterwegs sind, beobachten mit im Mittel 79% Linksfahrerlnnen ebenfalls signi-
fikant haufiger als die vorwiegend privat fahrenden (69%). Die Beobachtungen werden
auch vermehrt in Ostdsterreich (76%) im Vergleich zu Westdsterreich (63%) angegeben.
In diesem Fall spielt der im Westen hohere Anteil der auslandischen Befragten keine

Rolle, da hinsichtlich des Wohnorts keine nennenswerten Unterschiede festzustellen sind.
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Tab. 5-9: Zustimmung zur Aussage, dass man andere Autofahrerinnen beim Linksfahren
beobachtet abhangig von Ausbildung, vorwiegendem Zweck der Autobahnfahrten und

Befragungsort
Zustimmung [%]
"nie" = 0% "selten" = 33,3% "haufig" = 66,7% "sehr oft" =100%
Bildung
ohne Matura 77 Unterschied signifikant
mit Matura 70 a = 0,035
Autobahnfahrte*r; vorwiegend
beruflich 9 ) Unterschied signifikant
privat 69 o= 0022
beides etwa gleich 72 ’
Befragungsort
Ostosterreich 76 Unterschied signifikant
Westdsterreich 63 o = 0,000

Wie in Abb. 5-15 dargestellt, gibt es hinsichtlich der Beobachtung von Linksfahrerinnen

abhangig von Geschlecht und Alter keine nennenswerten Unterschiede.
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Abb. 5-15: Beobachten des Linksfahrens abhéngig von Geschlecht und Alter

Anschlieend wurden die Teilnehmer der Befragung nach einem Selbstbekenntnis zum
Linksfahren gefragt. Insgesamt geben 18% der Befragten zu, "haufig" (15%) oder "sehr
oft" (3%) auf dem linken oder mittleren Fahrstreifen zu fahren, obwohl sie eigentlich nach
rechts wechseln kdnnten. Der Grofteil (49%) der Befragten macht es "selten". Am ande-

ren Ende der Skala sind es fast ein Drittel (32%), die von sich behaupten, dies nie zu tun.
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Die mittlere Haufigkeit des Eingestandnisses, Linksfahrerin zu sein, betragt 30%. Das ist
weniger als die Halfte der Haufigkeit des Beobachtens von anderen Linksfahrerlnnen (vgl.

oben) und der Unterschied ist — wenig Uberraschend — signifikant (a=0,000).

Es geben signifikant (a=0,015) mehr Frauen (Mittelwert der Haufigkeit 36%) zu, dass sie
links fahren als Manner (27%). Tendenziell gibt auch die Gruppe der jungeren Befragten
eher an, das Rechtsfahrgebot zu missachten, als altere Personen (Abb. 5-16). Allerdings
erreicht hier auch der auffalligste Unterschied, jener zwischen den Altesten und den ande-

ren, mit a=0,053 nicht ganz das 5%-Niveau der statistischen Signifikanz.
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Abb. 5-16: Zustimmung zur Aussage, dass man selbst Linksfahrerin ist, abh&ngig von
Geschlecht und Alter

Ein auffallendes Merkmal bei der Selbsteinschatzung ist die Lange der derzeitigen Auto-
bahnfahrt, wahrend der die Befragung erfolgte. Personen, die gerade auf einer sehr
langen Fahrt (Uber 300 km) unterwegs waren, gaben mit im Mittel 42% signifikant haufiger
zu als die anderen, das Rechtsfahrgebot nicht einzuhalten. Dies ist gleichzeitig der mit

Abstand hochste Wert aller Subkategorien.

Analog zum Beobachten des Linksfahrens (vgl. oben) Uben die im Osten Befragten es
selbst signifikant haufiger aus als jenen im Westen (Tab. 5-10), aus deren Antworten mit
20% der kleinsten Wert aller Subkategorien hervorgeht. Auch dieses Mal dirfte der im
Westen hohere Anteil der auslandischen Befragten wenig Einfluss haben, wenngleich

diese gemaR ihren Abgaben etwas seltener links fahren (27%) als die Osterreicher (31%).
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Der Bildungsgrad spielt beim Selbstbekenntnis ebenfalls eine, allerdings nicht signifikante,
Rolle. Die Haufigkeit liegt hier bei 27% ohne Matura und 32% mit Matura, also genau

umgekehrt wie zuvor beim Beobachten von Linksfahrerinnen.

Tab. 5-10: Zustimmung zur Aussage, dass man selbst LinksfahrerIn ist, abh&ngig von der
Lange der jetzigen Autobahnfahrt, dem Befragungsort und der Ausbildung

Zustimmung [%]
"nie" = 0% "selten" = 33,3% "haufig" = 66,7% "sehr oft" =100%
Lange der jetzigen Autobahnfahrt
<40 km 29 27"
40 — 300 km 26
> 300 km 42" 7 Unterschied signifikant (c. = 0,001)
Befragungsort
Ostosterreich 33 Unterschied signifikant
West0sterreich 20 (o = 0,001)
Bildung

ohne Matura 27
mit Matura 32 o =0,187

Bringt man das Selbstbekenntnis zum Linksfahren in Zusammenhang zum Wissensstand
Uber das Rechtsfahrgebot (Kap. 5.3.3), ergibt sich bei der allgemeinen Kenntnis des
Rechtsfahrgebots kaum ein Unterschied zwischen Befragten, die es "nie" oder "selten"
tun und jenen, die "haufig" oder "sehr oft" Linksfahrerin sind (Tab. 5-11). Gleiches gilt fur
die Frage nach der Glltigkeit auf "Stadtautobahnen", wo generell die grofite Unsicherheit
herrschte. Hingegen wissen die "bekennenden" Linksfahrerlnnen bei der Frage, ob es
beim Fahren mit erlaubter Hochstgeschwindigkeit gilt, bereits deutlich besser Bescheid
und bei der Frage nach der Giiltigkeit, wenn man beim Linksfahren niemanden behindert,
sogar signifikant besser. Dies ist auch plausibel, denn so einem nicht klar ist, dass man
gegen das Rechtsfahrgebot verstof3t, wird man sich selbst schwerlich des Linksfahrens

bezichtigen.

Tab. 5-11: Kenntnis des Rechtsfahrgebots und Wissenstand Uber Einzelfragen zu dessen
Gultigkeit abhangig vom Selbstbekenntnis zum Linksfahren

Zustimmung [%]
"nein" = 0% "kommtdaraufan"=50% "ja" =100%

Kenntnis Frage (1.) Frage (2.) Frage (3.)
Rechtsfahrgebot | Stadtautobahn (niemand (mit erlaubter
selbst (Limit 80 km/h) behindert) Hochstgeschw.

Linksfahrerin unterwegs)
"nie" od. "selten" 91  (n=166) 87 (n=147)| 907 (n=158) | 92 (n=159)

"haufig" od. "sehroft" | 92  (n=37) 85 (n=33) 98" (n=33) 96 (n=35)

Y Unterschied signifikant (o = 0,003)
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Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass uUber 80% der Befragten andere beim
Linksfahren haufig oder sehr oft beobachten bzw. fast niemand nie. Vor allem in Ostdster-
reich Befragte, solche ohne Matura und Fahrerinnen, die vorwiegend beruflich auf der

Autobahn unterwegs sind, berichten besonders haufig von dieser Regelverletzung.

Im Unterschied dazu fahrt jeder Dritte nie links bzw. bekennt sich lediglich weniger als ein
Funftel der Befragten dazu, das Rechtsfahrgebot haufig oder sehr oft zu missachten. Das
Eingestandnis, selbst Linksfahrerln zu sein, kommt am ehesten noch von Frauen, von in
Ostosterreich Befragten, von Befragten mit Matura und, tendenziell, von jlingeren Be-

fragten. Zudem erhohen auch lange Autobahnfahrten offenbar die Linksfahrneigung.

Diese enorme Diskrepanz zwischen dem "Beobachten" und dem "selbst Auslben" von
Linksfahren zeigt eindrucksvoll den Unterschied in der subjektiven Auslegung, was Uber-
haupt als "Linksfahren" wahrgenommen wird. Bei anderen ist man hier offenbar wesent-
lich kritischer und auch empfindlicher als bei einem selbst. Ware das nicht so, missten
das Beobachten und das selbst Ausiiben, zumindest theoretisch, etwa die gleichen Hau-

figkeiten zeigen, da jedes selbst Austben gleichzeitig von anderen zu beobachten ware.

5.3.5 Storung durch Linksfahren

Die Haufigkeit, wie oft man sich durch das Linksfahren anderer gestort flhlt, wurde eben-
falls auf der vierteiligen Skala von "nie" (0%) bis "sehr oft" (100%) beantwortet. Je nach
Beantwortung der Frage wurde anschlieRend versucht genauer zu fragen, wo das Links-

fahren eher stort bzw. eher beobachtet wird.

Generell wird das Linksfahren von rund drei Viertel der Befragten (73%) als zumindest
selten stérend empfunden bzw. flihlen sich 43% der Befragten sogar "haufig" (30%) oder
"sehr oft" (13%) gestort.

Die mittlere Haufigkeit der Angabe, sich durch Linksfahrerinnen gestort zu fuhlen, betragt
43%. Damit stdrt das Linksfahren anderer signifikant seltener, als es beobachtet wird,

aber signifikant haufiger, als es selbst ausgelbt wird (jeweils =0,000).

Méanner (im Mittel 46%) stort Linksfahren eher als Frauen (im Mittel 37%), wobei dieser
Unterschied jedoch gemal der Prufstatistik knapp nicht signifikant ist (a=0,068). Hinsicht-
lich des Alters gibt es hier keine auffalligen Tendenzen (Abb. 5-17).
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Abb. 5-17: Zustimmung zur Aussage, dass man sich durch Linksfahrerlnnen gestoért fuhlt,
abhangig von Geschlecht und Alter

Wie zuvor bei der Selbsteinschatzung hat die Lange der derzeitigen Autobahnfahrt einen
bedeutenden Einfluss. Gerade jene Personen, die bei einer Fahrt Uber 300 km Lange
befragt wurden und die gleichzeitig den gréten Linksfahrerinnenanteil stellen, flhlen sich
mit im Mittel 32% durch andere Linksfahrerinnen signifikant am wenigsten von allen Sub-
kategorien gestdrt. Ahnliches gilt auch fiir Personen, die auf Autobahnen vorwiegend
privat unterwegs sind. Sie fuhlen sich mit im Mittel 38% signifikant weniger gestort als
solche, die vorwiegend beruflich fahren (im Mittel 51%). In Westosterreich Befragte, die
seltener andere beim Linksfahren beobachten wie es auch selbst seltener austben,
fUhlen sich auch seltener dadurch gestort, wenngleich der Unterschied zu den in Ostoster-

reich befragten hier nicht signifikant ist (Tab. 5-12).

Andere Einflussgrofien, wie Bildung, Alter, FUhrerscheindauer, Wohnort oder die jahrliche
Kilometerleistung, haben keinen nennenswerten oder gar signifikanten Einfluss auf die

Verteilung der Antworten.
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Tab. 5-12: Zustimmung zur Aussage, dass man sich durch Linksfahrerinnen gestort fuhlt,
abhangig von der Lange der jetzigen Autobahnfahrt, dem vorwiegenden Zweck von
Autobahnfahrten und dem Befragungsort

Zustimmung [%]
"nie" = 0% "selten" = 33,3% "haufig" = 66,7% "sehr oft" =100%
Lange der jetzigen Autobahnfahrt
<40 km 48 45"
40 — 300 km 45
> 300 km 327 7 Unterschied signifikant (o. = 0,013)
Autobahnfahrtqp vorwiegend
beruflich 51**; ") Unterschied signifikant
privat 38 (a = 0,032)
beides etwa gleich 41 ’
Befragungsort
Ostdsterreich 45
Westdsterreich 37 o =0,135

Mit Hilfe der nachsten Fragen (siehe im Anhang 1 die Fragen 25-1 bis 25-5) sollten jene
Autobahnabschnitte bzw. Situationen identifiziert werden, an denen das Linksfahren
anderer am starksten als storend empfunden wird. Naheliegender Weise wurden diese
Fragen nur jenen rund drei Viertel der Befragten gestellt, welche sich gemal Frage 24
zumindest selten gestort flihlten. Antwortmdglichkeiten waren jeweils das eine, das
andere, beide oder weder noch. Letztere ergab zwar kaum Sinn und wurde auch nur
selten genannt, es sollte aber auch besonders unentschlossenen Personen eine Antwort-
moglichkeit geboten werden. Kurz beschrieben sind nachfolgend jene Gruppen, bei

welchen sich bei mehreren der gestellten Fragen nennenswerte Unterschiede zeigten.

(1.) Stort Linksfahren eher auf Stadtautobahnen oder auf Uberlandautobahnen?

Sehr deutlich macht sich bemerkbar, dass das Linksfahren am meisten auf Uberland-
abschnitten stort. Es stort eher dort gaben 50% der Befragten an, eher auf Abschnitten
mit dem Charakter einer Stadtautobahn hingegen nur 13%. Nimmt man den Anteil jener,
die sich auf beiden gestort fiihlen, jeweils hinzu, ergibt sich, dass sich vom Linksfahren
anderer

- 48% auf Stadtautobahnen und

- 85% auf Uberlandautobahnen

gestort fihlen (Tab. 5-13).
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Tab. 5-13: Stérendes Linksfahren anderer auf Stadt- und Uberlandautobahnen (in [%] von
151 Befragten)

auf Stadt- auf Uberland- | weder noch +
autobahnen autobahnen k.A.
alle Befragten 48 85 3
Alter [Jahre]
17-24 56 78 6
25-44 45 85 4
45-64 42 88 2
> 64 63 84 0
Bildung
ohne Matura 58 89 0
mit Matura 39 83 5
Wohnort
O - Ballungsraum 60 81 2
O - Peripher 39 87 1
Ausland 52 90 3
Motorleistung des Pkw [kW]
bis 60 61 71 7
61-100 56 88 0
> 100 27 88 4
jahrlich gefahrene Kilometer
<10.000 54 77 8
10.000 — 40.000 50 86 2
> 40.000 33 87 0
Autobahnfahrten vorwiegend
beruflich 41 93 0
privat 49 84 3
beides etwa gleich 56 74 6
Lange der jetzigen Autobahnfahrt
<40 km 50 96 0
40 — 300 km 45 83 3
> 300 km 58 83 4

Die ganz Jungen wie auch die Altesten flihlen sich auf Stadtautobahnen weitaus starker
durch Linksfahrerlnnen gestort als die anderen. Dies konnte als Indiz fur eine gewisse
Uberforderung bei diesen Altersgruppen hinsichtlich der bei Autobahnstrecken im
Ballungsraumbereich in der Regel vergleichsweise hohen fahrerischen Anforderungen

gewertet werden.

Personen ohne Matura empfinden die Stérung durch Linksfahrerlnnen generell starker als

Personen mit Matura, und dies ganz besonders auf Stadtautobahnen.

Wenig Uberraschend, flihlen sich Ballungsraumbewohner auf Stadtautobahnen weit mehr
gestort als Personen mit einem Wohnsitz in der Peripherie. Auslandische Lenkerinnen

fihlen sich sowohl auf Stadt- wie auch Uberlandautobahnen tiberproportional oft gestért.
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Mit zunehmender Motorleistung wie auch jahrlicher Kilometerleistung nimmt der Anteil
jener, die das Linksfahren anderer auf Stadtautobahnen stért, deutlich ab respektive auf
Uberlandautobahnen zu. Dasselbe gilt fir Personen, die vornehmlich beruflich auf der
Autobahn unterwegs sind. Alles zusammen ein Indiz dafir, dass Vielfahrer mit starken
Fahrzeugen, vor allem wenn sie beruflich unterwegs sind, sich tberproportional oft durch

Linksfahrerlnnen vor ihnen behindert fiihlen.

Warum ausgerechnet jene 24 Lenkerlnnen, die wahrend einer kurzen Autobahnfahrt
(< 40 km) befragt wurden, sich mit 96% am allermeisten auf Uberlandautobahnen gestért

fuhlen, ist jedoch offen.
(2.) Stort Linksfahren eher bei wenig oder bei viel Verkehr?

Ein weiterer untersuchter Punkt war die Verkehrsmenge, die mit wenig und viel unter-
schieden wurde. Die Antworten hier sind, anders wie zuvor, relativ ausgewogen. Eher bei
wenig Verkehr fuhlen sich 40% gestort, eher bei viel 34% und bei beiden 25%. Insgesamt
ergibt sich somit, dass sich vom Linksfahren anderer

- 65% bei wenig Verkehr und

- 59% bei viel Verkehr

gestort fuhlen (Tab. 5-14).

Interessant ist hier der grol3e Unterschied zwischen Frauen und Mannern. Manner fiihlen
sich besonders haufig bei wenig Verkehr durch Linksfahrerinnen gestért, Frauen hin-
gegen bei viel. Ersteres kdnnte ein Indiz flr das verstarkte Geflihl der Behinderung bei
flotter Fahrt sein, woflir Manner eher neigen, und zweiteres fir eine zunehmende Un-
sicherheit bei komplexen Verkehrsverhaltnissen. Daflir spricht auch, wie bereits bei der
Stadtautobahn, dass sich die ganz Jungen (in gleicher Weise die die Fuhrerschein-
neulinge) wie auch die Altesten, letztere ganz besonders, vergleichsweise stark bei viel

Verkehr gestort flihlen.

Personen ohne Matura empfinden die Stérung durch Linksfahrerinnen abermals generell
starker als Personen mit Matura, hier in Abhangigkeit von der Verkehrsmenge, ganz be-

sonders bei wenig Verkehr.

Beim Wohnort zeigt sich, abermals durchaus zu erwarten, dass sich Ballungsraum-
bewohnerlnnen eher bei viel und Bewohnerlnnen der Peripherie bei wenig Verkehr

gestort fuhlen.
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Dass die Storung durch Linksfahrerlnnen bei wenig Verkehr mit zunehmender Motor-

leistung, mit zunehmender jahrlicher Kilometerleistung wie auch bei vornehmlich beruflich

fahrenden Personen zunimmt, passt in das oben bei den Uberlandautobahnen beschrie-

bene Bild.

Wieder sind es die Lenkerlnnen, die wahrend einer kurzen Autobahnfahrt (<40 km)

befragt wurden, die (in diesem Fall beide) Extremwerte liefern; sie fihlen sich mit 83% am

allermeisten bei viel Verkehr und mit 46% am wenigsten bei wenig Verkehr gestort.

Warum das so ist, bleibt abermals dahingestelit.

Tab. 5-14: Stérendes Linksfahren anderer bei wenig und bei viel Verkehr (in [%] von 151

Befragten)
bei wenig bei viel weder noch +
Verkehr Verkehr k.A.
alle Befragten 65 59 1
Geschlecht
mannlich 72 52 1
weiblich 48 75 0
Alter [Jahre]
17-24 50 61 0
25-44 66 60 2
45-64 70 52 0
> 64 58 79 0
Bildung
ohne Matura 76 58 2
mit Matura 56 60 0
Wohnort
O - Ballungsraum 57 62 2
O - Peripher 67 59 0
Ausland 76 59 0
Motorleistung des Pkw [kW]
bis 60 46 75 4
61-100 66 61 0
> 100 73 47 0
jahrlich gefahrene Kilometer
<10.000 58 65 0
10.000 — 40.000 65 60 1
> 40.000 70 53 0
Autobahnfahrten vorwiegend
beruflich 74 50 0
privat 52 67 2
beides etwa gleich 74 59 0
Lange der jetzigen Autobahnfahrt
<40 km 46 83 0
40 — 300 km 69 54 1
> 300 km 67 54 0
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(3.) Stort Linksfahren eher im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder auf der freien

Strecke?

Storendes Linksfahren passiert bei weitem Uberwiegend auf der freien Strecke. Eher dort

fuhlen sich 67% der Befragten durch das Linksfahren anderer gestort. Hingegen stort das

Linksfahren bei Ab- und Auffahrten, d.h. das Wechseln anderer auf den linken bzw. mittle-

ren Fahrstreifen, um auffahrenden Fahrzeugen das Einfadeln zu erleichtern, mit 12% nur

wenig. Addiert man den Anteil jener, die sich in beiden Bereichen gestort fihlen, jeweils

hinzu, ergibt sich, dass sich vom Linksfahren anderer

gestort fuhlen.

30% im Bereich von Auf- oder Abfahrten und

85% auf freier Strecke

Ahnlich wie bei beiden Fragen zuvor zeigen auch hier die ganz Jungen und die Altesten

Gemeinsamkeiten. Beide fuhlen sich im (oft komplexeren) Bereich von Auf- und Abfahrten

vergleichsweise mehr durch Linksfahrerlnnen gestort und dafur auf der freien Streck
weniger (Tab. 5-15).

freien Strecke (in [%)] von 151 Befragten)

Tab. 5-15: Storendes Linksfahren anderer im Bereich von Auf- oder Abfahrten und auf der

bei Auf-/ . weder noch +
Abfahrten auf freier Strecke KA
alle Befragten 30 85 3
Alter [Jahre]
17-24 39 78 0
25-44 28 85 4
45-64 25 88 3
> 64 42 79 5
Wohnort
O - Ballungsraum 33 83 5
O - Peripher 30 89 0
Ausland 31 76 10
Motorleistung des Pkw [kW]
bis 60 21 82 4
61-100 42 84 0
> 100 22 92 2
jahrlich gefahrene Kilometer
<10.000 35 81 4
10.000 — 40.000 30 85 4
> 40.000 27 87 0
Lange der jetzigen Autobahnfahrt
<40 km 8 92 4
40 — 300 km 34 83 3
> 300 km 33 83 4
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Beim Wohnort zeigt sich tendenziell, dass sich Ballungsraumbewohner eher im Bereich
von Auf- und Abfahrten und Bewohner der Peripherie eher auf der freien Strecke gestort

fahlen.

Mit zunehmender Motorleistung und zunehmender jahrlicher Kilometerleistung ist es die
freie Strecke, wo das Linksfahren anderer zunehmend stort — abermals ein Indiz flr das

verstarkte Geflihl, durch Linksfahrerlnnen bei zligiger Fahrt behindert zu werden.

Fast schon erwartungsgemaf, allerdings wieder ohne plausible Begriindung, liefern aber-
mals die Lenkerinnen, die wahrend einer kurzen Autobahnfahrt (< 40 km) befragt wurden,
die Extremwerte; gestort fuhlen sie sich mit 8% von allen am allerwenigsten im Bereich

von Auf- oder Abfahrten und dafiir mit 92% am meisten auf der freien Strecke.

(4.) stort Linksfahren eher auf 2-streifigen oder auf 3- oder mehrstreifigen Auto-

bahnen?

Die nachsten Fragen beschaftigten sich mit dem Linksfahren auf zwei- bzw. drei- und
mehrstreifigen Autobahnabschnitten. Recht deutlich wird das Linksfahren auf zweistrei-
figen Autobahnen (47%) als stérender empfunden als auf drei- und mehrstreifigen Ab-
schnitten (21%). Gemeinsam mit dem Anteil jener, die das Linksfahren anderer unab-
hangig von der Fahrstreifenanzahl stort, sind es

- 77% auf 2-streifigen Abschnitten und

- 51% auf 3- oder mehrstreifigen Abschnitten,

die sich gestort fiihlen (Tab. 5-16).

Wie bereits bei der Verkehrsmenge, macht bei der Frage des Einflusses der Fahrstreifen-
anzahl wieder das Geschlecht einen deutlichen Unterschied, allerdings nur auf den 3-
oder mehrstreifigen Abschnitten: dort fiihlen sich Manner ganz erheblich mehr durch

Linksfahrerinnen gestort als Frauen.

Beim Alter zeigt sich der bereits bekannte Umstand, dass die ganz Jungen (wie die Flh-
rerscheinneulinge) und die Altesten sehr @hnlich antworten. Diese Gruppen fiihlen sich
insbesondere auf 2-streifigen Abschnitten auffallig wenig durch Linksfahrerinnen gestort.
Fir die Altesten (und die Fiihrerscheinneulinge) gilt dies auch auf 3- oder mehrstreifigen
Abschnitten.
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Tab. 5-16: Stérendes Linksfahren anderer auf 2-streifigen und auf 3- oder mehrstreifigen
Abschnitten (in [%] von 151 Befragten)

2-streifig 3- oderi weder noch +
mehrstreifig k.A.
alle Befragten 77 51 2
Geschlecht
mannlich 77 57 2
weiblich 80 36 2
Alter [Jahre]
17-24 67 50 6
25-44 81 49 2
45-64 82 53 0
> 64 68 47 5
Bildung
ohne Matura 77 61 2
mit Matura 78 44 2
Wohnort
O - Ballungsraum 79 43 5
O - Peripher 77 54 0
Ausland 83 59 0
Befragungsort
Ostosterreich 77 54 2
Westdsterreich 80 40 3
Motorleistung des Pkw [kW]
bis 60 64 54 0
61-100 77 50 3
>100 86 53 0
jahrlich gefahrene Kilometer
<10.000 73 42 8
10.000 — 40.000 81 49 1
> 40.000 70 63 0
Autobahnfahrten vorwiegend
beruflich 74 59 2
privat 78 43 2
beides etwa gleich 82 53 3

Wie bereits mehrfach zuvor, fihlen sich Personen ohne Matura durch Linksfahrerlnnen,
generell starker gestort als Personen mit Matura, wobei sich hier der grof3e Unterschied

ausschliel3lich auf den 3- oder mehrstreifigen Abschnitten ergibt.

Beim Wohnort fuhlen sich Ballungsraumbewohner auf 3- oder mehrstreifigen Abschnitten
vergleichsweise wenig gestort, Personen mit Wohnsitz im Ausland daflir unabhangig von

der Fahrstreifenanzahl Uberproportional oft.

Mit zunehmender Motorleistung stéren Linksfahrerlnnen immer starker auf 2-streifigen
Abschnitten, wahrend dies mit zunehmender jahrlicher Kilometerleistung auf 3- oder
mehrstreifigen der Fall ist. Letzteres gilt auch flr Personen, die vornehmlich beruflich auf

der Autobahn unterwegs sind.
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Abschlielend sei erwahnt, dass die Lange der Autobahnfahrt erstmals keinen nennens-

werten Einfluss auf das Ausmal} der Stérung durch das Linksfahren anderer zeigt.

(5.) Auf 3- oder mehrstreifigen Autobahnen: Stort Linksfahren eher auf dem ganz

linken oder auf dem mittleren Fahrstreifen?

Mit der letzten Frage dieses Blocks sollte geklart werden, wo das Linksfahren anderer auf
3- oder mehrstreifigen Abschnitten am ehesten stort. Die Antworten sind deutlich. Mit 54%
fuhlt sich mehr als die Halfte der Befragten eher durch Linksfahrerinnen auf dem oder den
mittleren Fahrstreifen gestort. Nur knapp ein Drittel (31%) empfindet dasselbe eher flr
Linksfahrerinnen auf dem ganz linken Fahrstreifen. Gemeinsam mit jenen Befragten, die
hier keinen Unterschied machen, fiihlen sich vom Linksfahren anderer

- 43% auf dem ganz linken Fahrstreifen und

- 66% auf dem oder den mittleren Fahrstreifen

gestort (Tab. 5-17).

Wie bereits bei anderen Situationen flhlen sich auch auf 3- oder mehrstreifigen Ab-
schnitten Manner generell starker durch Linksfahrerlnnen gestort als Frauen, und zwar

sowohl auf dem ganz linken wie auch auf mittigen Fahrstreifen.

Beim Alter zeigen sich wiederum Gemeinsamkeiten zwischen den ganz Jungen den
Altesten. Beide Gruppen flhlen sich auf einem mittigen Fahrstreifen vergleichsweise

wenig behindert.

Hinsichtlich der Bildung sind die Unterschiede zwischen Personen ohne und mit Matura
abermals auffallig. Jene ohne Matura flihlen sich auf dem linken Fahrstreifen tberdurch-
schnittlich und auf einem mittigen unterdurchschnittlich gestort. Bei jenen mit Matura ist

dies genau umgekehrt.

Die in Westdsterreich befragten Personen sind es, bei welchen die Angaben am weitesten
auseinander klaffen. Sie fuhlen sich auf dem ganz linken Fahrstreifen extrem selten
gestort, dafiir aber auf einem mittigen extrem stark. Ahnliches gilt fiir die Wenigfah-
rerlnnen (<10.000 km pro Jahr) wie auch fir die Lenkerlnnen, die wahrend einer kurzen
Autobahnfahrt (< 40 km) befragt wurden.
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Tab. 5-17: Auf 3- oder mehrstreifigen Autobahnen: Stérendes Linksfahren anderer auf dem
ganz linken und auf dem/den mittleren Fahrstreifen (in [%] von 151 Befragten)

ganz linker mittiger weder noch +
Fahrstreifen Fahrstreifen k.A.
alle Befragten 43 66 3
Geschlecht
mannlich 45 68 2
weiblich 39 61 5
Alter [Jahre]
17-24 44 56 0
25-44 40 74 2
45-64 45 65 0
> 64 47 58 16
Bildung
ohne Matura 55 58 3
mit Matura 36 71 2
Befragungsort
Ostosterreich 49 60 3
Westdsterreich 23 86 0
jahrlich gefahrene Kilometer
<10.000 23 81 0
10.000 —40.000 50 63 4
> 40.000 37 67 0
Laénge der jetzigen Autobahnfahrt
<40 km 25 71 13
40 — 300 km 42 69 1
> 300 km 67 50 0

Jenes Viertel der Befragten, die sich "nie" durch Linksfahrerinnen gestort flihlen, wurden
mit der Frage, wo sie das Linksfahren eher beobachten (Frage 25a) mit denselben 5
Situationen konfrontiert wie zuvor die anderen, die sich zumindest selten gestoért flhlten.
Die Antwortmoglichkeiten waren abermals jeweils das eine, das andere, beide oder weder
noch. Tab. 5-18 zeigt die Gegenuberstellung der Angaben der beiden Gruppen von Be-
fragten, wobei der Anteil jener, die Linksfahren in beiden Situationsvarianten beobachten,
wieder zu jeder Variante addiert wurde. Auf die Analyse der einzelnen (Sub)Kategorien
wird hier aufgrund der oftmals sehr kleinen Fallzahl verzichtet. Die Ergebnisse von St6-

rung durch versus Beobachtung von Linksfahrerlnnen lassen sich wie folgt interpretieren:

(1.) Stadtautobahnen / Uberlandautobahnen:
Wahrend der Storeffekt von Linksfahrerinnen auf Uberlandstrecken weit stérker
wahrgenommen wird als auf Strecken mit Stadtautobahncharakteristik ist die Beo-

bachtung von Linksfahrerinnen véllig ausgeglichen.
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Der Storeffekt von Linksfahrerinnen bei wenig Verkehr ist etwas groer als bei viel

Verkehr, beobachtet werden hingegen bei viel Verkehr fast um die Halfte mehr Links-

fahrerinnen als bei wenig.

(3.) Bereich von Auf- oder Abfahrten / freie Strecke:

Im Vergleich zum Bereich von Auf- oder Abfahrten stéren Linksfahrerinnen auf der

freien Strecke fast dreimal so stark, werden aber nur knapp doppelt so oft be-

obachtet.

(4.) 2-streifige / 3- oder mehrstreifige Autobahnen:

Ahnlich wie zuvor bei den Verkehrsmengen kehren sich hier die Anteilen zwischen

stéren und beobachten um, allerdings noch wesentlich deutlicher. Wahrend der Stor-

effekt auf 2-streifigen Abschnitten um die Halfte grofer ist als auf 3- oder mehr-

streifigen, werden Linksfahrerinnen dort um 40% Ofter beobachtet als auf 2-streifigen.

(5.) Auf 3- oder mehrstreifigen Autobahnen: ganz linker / mittlere(r) Fahrstreifen:

Im Vergleich zum ganz linken Fahrstreifen 3- oder mehrstreifiger Abschnitte ist der

Storeffekt durch Linksfahrerlnnen auf dem/den mittigen Fahrstreifen um die Halfte

groler; beobachtet werden dort sogar dreimal so viele.

Tab. 5-18: Linksfahren anderer stdrt oder ist zu beobachten abh&angig von unterschiedlichen
Situationen ("stort": in [%] von 151 Befragten, die sich gestort fuhlen;
"ist zu beobachten": in [%] von 53 Befragten, die sich nie gestort fihlen)

(1.) auf Stadt- oder auf Uberlandautobahnen Stadt Uberland weiekrizf)ch
stort 48 85 3
ist zu beobachten 66 66 2
(2.) bei wenig oder bei viel Verkehr Vvé‘ral?é%r Vevrllihr Weie‘:_R?Ch
stort 65 59 1
ist zu beobachten 51 77 2
(3.) im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder auf der Auf-/ freie weder noch
freien Strecke Abfahrten Strecke + KA.
stort 30 85 3
ist zu beobachten 42 77 2
(4.) auf 2-streifigen oder auf 3- od. mehrstreifigen 3- od. weder noch
Autobahnen 2-streifig | mehrstreifig + k.A.
stort 77 51 2
ist zu beobachten 60 83 2
(5.) auf 3- oder mehrstreifigen Autobahnen: auf dem ganz weder noch
linken oder auf dem mittleren Fahrstreifen ganz links mittig + k.A.
stort 43 66 3
ist zu beobachten 40 81 0
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Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass das Linksfahren anderer generell seltener

stort, als es beobachtet wird, aber haufiger, als es selbst ausgelbt wird.

Allgemein starker gestort fihlen sich Manner oder Fahrerinnen, die vorwiegend beruflich
auf der Autobahn unterwegs sind. Auch Personen, die in Ostosterreich befragt wurden
und solche, deren aktuelle Autobahnstrecke nicht besonders lang war (bis 300 km) stort

es mehr als die jeweils anderen.

Linksfahren stort besonders auf Uberlandautobahnen und auf 2-streifigen Abschnitten, wo
also Linksfahrerinnen die Uberholméglichkeit nehmen. Es weist vieles darauf hin, dass
besonders Vielfahrer mittleren Alters mit starken Fahrzeugen, vor allem wenn sie beruflich
unterwegs sind, sich Uberproportional oft durch Linksfahrerinnen vor ihnen behindert
fuhlen. Ebendiese Gruppen sind es auch, die sich bei wenig Verkehr vergleichsweise
stark gestort fuhlen. Alles zusammen kann dies als ein Indiz fur das verstarkte Gefuhl der
Behinderung beim Wunsch nach flotter Fahrt sein, also um vorwiegend Personen, die auf

"Linksbremser" auflaufen.

Im Bereich von Auf- oder Abfahrten wird das Linksfahren — ebenso wie es dort weit
seltener beobachtet wird als auf freier Strecke — als vergleichsweise sehr wenig stérend
empfunden. Am ehesten stért es hier noch die ganz jungen wie auch die altesten Be-
fragten und die Wenigfahrerinnen. Es handelt sich hier um dieselben Gruppen, die sich
eher bei viel Verkehr und auf Stadtautobahnen gestért fiihlen. Dies kann als Zeichen
daflir gesehen werden, dass das Fahren bei komplexen Verkehrsverhaltnissen ohnehin
schon als starke Beanspruchung empfunden wird und gleichsam hinzukommende
Linksfahrerinnen als besonders belastend wahrgenommen werden. Generell aber kommt
der Situation von Auffahrten, wenn Lenker auf den linken bzw. mittleren Fahrstreifen
wechseln, um auffahrenden Fahrzeugen das Einfadeln zu erleichtern, in der Diskussion

Uber das Rechtsfahrgebot offenbar eine Sonderstellung zu.

Bei 3- oder mehrstreifigen Abschnitten sind deutliche Linksfahrerinnen auf dem oder den

mittleren Fahrstreifen, die weit mehr stéren als jene auf dem ganz linken.

5.3.6 Auswirkungen des Linksfahrens anderer

In diesem Block wurde der Einfluss des Linksfahrens anderer auf das eigenen (Fahr)Ver-
halten untersucht. Die Haufigkeit der vierteiligen Antwortmdglichkeiten wurde wiederum
von "nie" = 0% uber "selten" = 33,3%, "haufig" = 66,7% bis "sehr oft" = 100% skaliert.

Konkret gefragt wurde, ob Linksfahrerinnen
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Stress verursachen,

zwingen, langsamer zu fahren,

dazu nétigen, beim Uberholen schneller zu fahren, oder

zum Rechtsiiberholen verleiten.

Die Antworten zeichnet ein deutliches Bild (Tab. 5-19).

Tab. 5-19: Auswirkung des Linksfahrens anderer

Zustimmung [%]
"trifft nicht zu" = 0% "trifft eher nicht zu" = 33,3% "trifft eher zu" = 66,7% "trifft zu" =100%
das Linksfahren anderer

verursacht Stress zwingt, langsamer noétigt, beim verleitet zum
zu fahren Uberholen schneller Rechtsliberholen
zu fahren
30" 220" 30" 2077

™) Unterschiede signifikant (o. = 0,000)

Linksfahrer verursachen am haufigsten, dass Lenkerlnnen gezwungen werden, selbst
langsamer zu fahren. Die mittlere Haufigkeit von 42% ist fast genau ident mit jener, mit
der sich die Befragten durch das Linksfahren anderer gestort fihlen (vgl. Kap. 5.3.5). Nur
knapp ein Viertel der Befragten (23%) gibt an, "nie" durch Linksfahrerlnnen gebremst zu

werden, aber zusammen 42%, dass dies "haufig" (34%) oder "sehr oft" (8%) der Fall ist.

Frauen (im Mittel 34%) fuhlen sich signifikant seltener zum langsameren Fahren gezwun-
gen als Manner (im Mittel 46%; a=0,011). Dasselbe gilt fir die jungste (im Mittel 30%) wie
auch die alteste Altersgruppe (31%), die beide signifikant seltener (0=0,034 bzw.
a=0,027) wegen Linksfahrerlnnen abbremsen missen als die 25 bis 44-jahrigen; Diese
Altersgruppe hingegen fuhlt sich mit im Mittel 50% (davon die Manner sogar zu 57%)
Uberaus haufig gebremst (Abb. 5-18). Ebenso fiihlt sich die Gruppe der Personen mit
einer Dauer des Fulhrerscheinbesitzes < 4 Jahre mit im Mittel 24% selten gebremst. Hier
ist nicht nur der Unterschied zu allen anderen signifikant (Tab. 5-20), sondern auch zur
Gruppe der Personen, die die Fuhrerscheinprifung vor 5-14 Jahren (im Mittel 55%;
a=0,003) oder 15-24 Jahren (im Mittel 49%; a=0,024) absolvierten.

Tendenziell nimmt die mittlere Haufigkeit der Aussage, durch Linksfahrerlnnen gebremst
zu werden, auch mit zunehmender jahrlicher Kilometerleistung und auch zunehmender

Motorleistung zu, allerdings nicht signifikant.
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Abb. 5-18: Zustimmung zur Aussage, dass man durch Linksfahrerinnen gezwungen wird,
langsamer zu fahren, abhangig von Geschlecht und Alter

Tab. 5-20: Zustimmung zur Aussage, dass man durch Linksfahrerinnen gezwungen wird,
langsamer zu fahren, abhéngig von der Dauer des Fuhrerscheinbesitzes

Zustimmung [%]
"trifft nicht zu" = 0% "trifft eher nicht zu" = 33,3% "trifft eher zu" = 66,7% "trifft zu" =100%
Dauer Fihrerscheinbesitz [Jahre]

<4 24" ) Unterschied signifikant (c. = 0,007)
5-14 55
15— 24 49 44"
>24 39

Bezlglich des Empfindens von Stress durch Linksfahrerinnen geben insgesamt rund ein
Viertel, 26% aller Befragten an, dass das Linksfahren anderer sie "haufig" (20%) oder
"sehr oft" (6%) stresst, und knapp ein Drittel (31%) zumindest "selten". Die gréte Gruppe
ist mit 43% jedoch jene, die "nie" Stress empfindet. Die mittlere Haufigkeit der Angaben

aller Befragten betragt 30%.

Die Auswertung ergibt, dass Frauen (mittlere Haufigkeit 28%) etwas, aber keineswegs
signifikant seltener als Manner (30%) durch Missachten des Rechtsfahrgebots unter
Stress leiden (Abb. 5-19). Dies ist insofern interessant, als Manner sich gemaR der obigen
Auswertung deutlich und signifikant haufiger als Frauen durch Linksfahrerinnen gebremst
fuhlen. Beim Alter fuhlt sich die jingste Gruppe (23%) im Mittel deutlich seltener gestresst
als die anderen (zusammen im Mittel 31%), der Unterschied ist jedoch nicht signifikant
(a=0,264).
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Mit im Mittel 17% den allerwenigsten Stress empfindet die Gruppe der Personen mit einer
Dauer des Fiuhrerscheinbesitzes <4 Jahre, wenngleich der Unterschied zu den anderen

(zusammen im Mittel 31%) knapp nicht signifikant ist (a=0,061).

Erwahnt sei auch, dass Stress durch Linksfahrerlnnen mit zunehmender Motorleistung
abnimmt. So betragt bei den Befragten mit Pkw > 100 kW die mittlere Haufigkeit mit 25%
deutlich weniger als bei den anderen (zusammen im Mittel 32%), allerdings wiederum
ohne statistische Signifikanz (a=0,114). Mit zunehmender Motorleistung flhlt man sich
tendenziell zwar o6fter durch Linksfahrerinnen gebremst (vgl. oben), empfindet offenbar

aber wenig Stress dabei.

Den mit Abstand hoéchsten "Stressfaktor" (44%) haben jene Befragten, die die Autobahn
ganz selten (weniger als mehrmals pro Jahr) benutzen. Da es sich nur um 3 Personen

handelt, hat dies aus statistischer Sicht jedoch keine Aussagekraft.
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o
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3
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®
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)
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T

32 33 32 25
30 24 27
18
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17-24 25-44 45-64 >64

Alter in Jahren

Abb. 5-19: Zustimmung zur Aussage, dass man durch Linksfahrerinnen Stress empfindet,
abhangig von Geschlecht und Alter

Die mittlere Haufigkeit der Angaben aller Befragten, dass sie durch Linksfahrerinnen
gendtigt werden, beim Uberholen schneller zu fahren als gewiinscht, ist mit 30% ident mit
jener zum Stress. Zusammen 31% geben an, dass dies "haufig" (26%) oder "sehr oft"

(5%) der Fall ist, mit 45% jedoch fast die Halfte antwortet hier mit "nie".

Der Vergleich zwischen Mannern und Frauen ergibt, wie beim Stress, wiederum nur einen
geringen, nicht signifikanten, Unterschied (mittlere Haufigkeit bei Mannern 31% und bei

Frauen 29%). Keinerlei Tendenzen sind beim Alter zu bemerken (Abb. 5-20).
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Sehr haufig fuhlen sich Befragte mit Wohnsitz im Ausland (im Mittel 40%) gendtigt, beim
Uberholen schneller zu fahren. Allerdings ist der Unterschied zu den Bewohnern 6sterrei-
chischer Ballungsraume, die dies besonders selten von sich behaupten (im Mittel 24%)

knapp nicht signifikant (a=0,073).

Den Extremwert (56%) liefern wiederum jene 3 Befragten, die die Autobahn ganz selten
benutzen. Doch selbst der grofRe Unterschied zur Angabe der Befragten, die am haufig-
sten (mehrmals pro Monat) auf der Autobahn unterwegs (im Mittel 29%) ist nicht an-

nahernd signifikant (a=0,460). Andere auffallige Tendenzen gibt es keine.
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Abb. 5-20: Zustimmung zur Aussage, dass man durch Linksfahrerlnnen genétigt wird, beim
Uberholen schneller zu fahren, abhéngig von Geschlecht und Alter

Die letzte der vier Fragen nach den Auswirkungen, die das Linksfahren anderer auf die
Befragten hat, widmete sich dem Rechtsiiberholen. Dies unterscheidet sich gegeniber
den drei vorangegangenen insofern, als es sich geman StVO § 15 per se auf Autobahnen
um ein widerrechtliches (und gefahrliches) Fahrmanéver handelt. Zum einen ist es daher
erfreulich, dass die Mehrheit der Befragten (56%) angibt, sich "nie" zum Rechtstberholen
durch Linksfahrerlnnen verleiten zu lassen. Zum anderen sind die zusammen 15%, die
dies "haufig" (12,2%) oder "sehr oft" (2,4%) machen, ein doch recht hoher Anteil. Die
mittlere Haufigkeit der Angaben aller Befragten betragt 20%.

Zwischen Frauen und Mannern ist bei dieser Frage kein nennenswerter Unterschied in
der Haufigkeit der Antworten zu erkennen (Abb. 5-21). Beim Alter hingegen zeigt sich der
schon Ofters angetroffene Umstand, dass sich — Uber beide Geschlechter gesehen — die

Angaben der Gruppe der Jingsten bis 24 Jahre (mittlere Haufigkeit 18%) und der Gruppe
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der Altesten ab 64 Jahre (mittlere Haufigkeit 11%) ein &hnliches Ergebnis liefern bzw. sich
deutlich von den anderen Unterscheiden (mittlere Haufigkeit zusammen 22%). Der Unter-
schied zu den Altesten ist signifikant (a=0,010). Betrachtet man nur die Frauen, fallt auf,
dass es die (mit 9 Personen jedoch sehr kleine) Gruppe der ganz jungen ist, die am hau-

figsten zum Rechtsliberholen von Linksfahrerinnen neigt.
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Abb. 5-21: Zustimmung zur Aussage, dass man durch Linksfahrerlnnen zum
Rechtsuberholen verleitet wird, abhangig von Geschlecht und Alter

Beim Rechtslberholen aufgrund von Linksfahrerinnen spielt der Wohnort (genau ge-
nommen die Nationalitdt) eine groRe Rolle (Tab. 5-21). Wahrend, wie bereits bei der
generellen Selbsteinschatzung (vgl. Kap. 5.3.2), die Befragten mit Wohnsitz im Ausland
sich diesbezuglich sehr zuriickhaltend geben (mittlere Haufigkeit 14%), Uberholen die
Osterreicherlnnen (zusammen 23%) generell signifikant haufiger andere beim Links-
fahren. Wie bereits bei anderen Ergebnissen, bewirkt dieser grol3e Unterschied in Verbin-
dung mit dem in Westosterreich deutlich héheren Anteil auslandischer Befragter den mit
a=0,046 knapp signifikanten Unterschied zwischen den Befragungsorten Ost- und West-
Osterreich. Tatsachlich gibt es, lIasst man die auslandischen Befragten weg, hier keinen

Unterschied (mittlere Haufigkeit ist 23% sowohl in Ost- als auch in Westdsterreich).

Vielfahrerinnen (> 40.000 km/Jahr) ebenso wie Personen, die die Autobahn vorwiegend
zu beruflichen Zwecken nutzen, neigen signifikant haufiger als die anderen dazu, dem
Linksfahrerproblem durch Rechtsliberholen derselben zu begegnen. Beide Gruppen ge-
horen zu jenen, die auch friher in der Befragung (vgl. Kap. 5.3.2) angegeben hatten,

generell selbst Uberproportional oft rechts zu iberholen.

Konform zur jingsten Altersgruppe neigen auch die Fihrerscheinneulinge (Dauer des

FUhrerscheinbesitzes < 4 Jahre) mit im Mittel 11% vergleichsweise selten zum Rechts-
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Uberholen, wenngleich der Unterschied zu allen anderen (im Mittel zusammen 21%)
knapp nicht signifikant ist (0=0,059). Personen ohne Matura geben mit im Mittel 17%
ebenfalls deutlich seltener an, Linksfahrerinnen rechts zu Uberholen, als Personen mit

Matura (im Mittel 23%), allerdings auch hier ohne statistische Signifikanz (a=0,107).

Tab. 5-21: Zustimmung zur Aussage, dass man durch Linksfahrerlnnen zum
Rechtsuberholen verleitet wird, abhéngig von Wohnort, Befragungsort, jahrlicher
Kilometerleistung und vorwiegendem Fahrzweck

Zustimmung [%]
"trifft nicht zu" = 0% "trifft eher nicht zu" = 33,3% "trifft eher zu" = 66,7% "trifft zu" =100%
Wohnort
Osterreich Ballungsraum 24 93"
Osterreich Peripher 23
Ausland 14" " Unterschied signifikant (o = 0,031)
Befragungsort
Ostosterreich 23 Unterschied signifikant
Westdsterreich 14 a = 0,046
jahrlich gefahrene Kilometer
<10.000 19 19™
10.000-40.000 19
> 40.000 28" ) Unterschied signifikant (o. = 0,050)
Autobahnfahrten vorwiegend
beruflich 24 Unterschied signifikant
privat 15 (a0 =0,027)

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass Linksfahren andere Lenkerlnnen vor allem
dazu zwingt, langsamer zu fahren als sie wollen, Uber 40% der Befragten haufig oder sehr
oft. Die mittlere Haufigkeit des sich gebremst Flhlens von 42% ist gleichzeitige praktisch
ident mit jener von 43% des sich gestort Fihlens (vgl. Kap. 5.3.5). Wiederum sind es eher
die Manner und Personen der mittleren Altersgruppe wie tendenziell auch Vielfahrerinnen
und Lenkerinnen starker Fahrzeuge, die besonders haufig angeben, durch Links-

fahrerlnnen vor ihnen zum langsamen Fahren gezwungen zu werden.

Demgegentiber treten das Empfinden von Stress und auch die Angabe, beim Uberholen
hohere Geschwindigkeiten als gewollt fahren zu massen, mit mittleren Haufigkeiten von je
30% bereits deutlich in den Hintergrund. Beim Stress spielt offenbar die Fahrroutine eine
Rolle. So bleiben die ganz Jungen bzw. die Fihrerscheinneulinge am entspanntesten
beim Linksfahren anderer. Das ist insofern plausibel, als ebendiese sich auch vergleichs-
weise selten gebremst fuhlen. Besonders viel Stress empfindet allerdings jene (sehr
kleine) Gruppe, die extrem selten auf Autobahnen unterwegs ist. Diese sind es auch, die
sich meisten zum schneller werden beim Uberholen genétigt fiihlen, was auch auslan-

dische Befragte im Vergleich haufig von sich behaupten.
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Zum Rechtslberholen lasst sich durch Linksfahrerlnnen laut eigenen Angaben Uber die
Halfte der Befragten nie verleiten, die mittlere Haufigkeit ist mit 20% bzw. bei nur den
Osterreichern mit 23% in Anbetracht dessen, dass es sich um ein rechtswidriges Fahr-
manover handelt, dennoch relativ hoch. Vor allem auslandische Fahrer tberholen in ihrer
Selbsteinschatzung besonders selten rechts, ebenso wie ganz junge Fahrer. Hingegen
sind wieder vor allem Vielfahrer, aus beruflichen Zwecken Fahrende und tendenziell auch
Ballungsraumbewohner, die es vergleichsweise haufig tun. Dies deckt sich mit der

Selbsteinschatzung am Anfang der Befragung (vgl. Kap. 5.3.2).

5.3.7 Griunde fur das Linksfahren

Die Befragten wurden nach den ihrer Meinung nach am haufigsten vorkommenden
Grinden fur das Linksfahren gefragt. Dabei hatten sie die Mdglichkeit, freie Antworten zu
geben. Insgesamt wurden 354 verwertbare Antworten von 179 Personen (= 87% der Be-
fragten) ausgewertet, d.h. von diesen wurden im Schnitt fast genau zwei Antworten
gegeben. Die Aussagen wurden wieder in thematisch zusammengehérige Gruppen zu-

sammengefihrt und sind in Abb. 5-22 dargestellt.

Die meisten genannten Grinde (52 Nennungen bzw. 15%) lieRen sich dem Oberbegriff
"Schnellfahren" zuordnen. Diese Gruppe beinhaltet Aussagen wie Zeitdruck, Selbstliber-
schatzung oder schnellster Fahrstreifen. Das Linksfahren wird hier als das Fahren von

Rasern auf dem linken Fahrstreifen wahrgenommen.

An zweiter Stelle (12% der Nennungen) liegt schon der Begriff der "Unkonzentriertheit",
was mit schon gut bekannten Strecken oder langen monotonen Fahrten in Zusammen-
hang steht. Dieses Linksfahren wird als Art Bummeln auf dem bzw. einem der linken

Fahrstreifen wahrgenommen.

"Bequemlichkeit" (10%) und "Unsicherheit" (7%) werden ebenfalls haufig als Grinde fur
das Linksfahren unterstellt. Unter den Begriff "Behinderungen rechts" (7%) wurden z.B.
die nach Aussagen stérenden Lkw und Langsamfahrerinnen subsumiert. Auf Platz sechs
(7%) wird die "Unwissenheit Uber das Rechtsfahrgebot" als Ursache angefihrt. Es folgen
die "Ablenkung" (4%) und die Gruppe "Status", die immerhin noch 3% ausmacht. Hier
sind Aussagen wie grol3e schnelle Autos und zu Automarken zusammengefihrt. Erwahnt
sei, dass das gangige Ausweichen nach links bei Autobahnauffahrten nie als Grund
genannt wurde, es offenbar also gar nicht als Linksfahren im eigentlichen Sinn empfunden

wird.
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e

M Schnellfahren

B Unkonzentriertheit

20%

H Bequemlichkeit

H Unsicherheit

® Behinderungen rechts

B Unwissenheit des Rechtsfahrgebotes

m Ablenkung

M Status

i Sicherheit

M Riicksichtlosigkeit
B Egoismus

® Ungeduld

i Alter des Lenkers

i Belehrung (Provokation)

Abb. 5-22: Genannte Griinde fiir das Linksfahren (gruppiert)

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass sich in der Benennung von Grinden die
beiden unterschiedlichen "Arten" des Linksfahrens widerspiegeln. So lassen sich Schnell-
fahren, Behinderungen rechts oder Ungeduld durchaus dem "Linksdrangeln" auf dem
Uberholstreifen zuordnen bzw. Bequemlichkeit oder Unsicherheit dem "Linksbremsen" auf
dem linken oder einem mittleren Fahrstreifen. Dies wird auch in den abzuleitenden Mal3-

nahmen zu berlcksichtigen sein.

5.3.8 Ideen fir MalRBnahmen zur Einhaltung des Rechtsfahrgebots

Im letzten nicht personenbezogenen Teil der Befragung wurden die Probandinnen ge-
fragt, ob sie es flr wichtig erachten, Malnahmen zu finden, die helfen sollen, das Rechts-
fahrgebot besser zu beachten. Die Zustimmung der Befragten wurde von "nein" = 0%
Uber "eher nein" = 33,3%, "eher ja" = 66,7% bis "ja" = 100% skaliert.

Mit 62% fast zwei Drittel der Befragten beantwortet die Frage, ob sie es wichtig finden,
MalRnahmen gegen das Linksfahren zu finden, mit "eher ja" (30%) oder "ja (32%). Gegen-
teilig antwortet knapp ein Viertel mit einem "nein" (23%). Die mittlere Haufigkeit der Zu-
stimmung aller Befragten betragt 57%. Damit liegt sie signifikant (jeweils a=0,000) Uber
jener, mit der sich die Befragten durch Linksfahrerlnnen gestort fuhlen (43%, vgl. Kap.

5.3.5) und unter jener, mit der sie sie beobachten (73%, vgl. Kap. 5.3.4).
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Korrelationsanalysen ergeben, dass die Zustimmung zu MalRnahmen gegen das Links-

fahren signifikant

- zunimmt, je mehr das Linksfahren anderer beobachtet wird (r=0,286; a=0,000),

- noch deutlicher zunimmt, je mehr das Linksfahren anderer stort (r=0,421; a=0,000),

- und abnimmt, je héher das Selbstbekenntnis zum Linksfahren ist (r=-0,200; a=0,004).
Dies zeigt auch deutlich der Vergleich zwischen den Befragten, die es "nie" oder "sel-
ten" tun und jenen, die "haufig" oder "sehr oft" Linksfahrerin sind (Tab. 5-22). Dies ist
auch naheliegend. MaRnahmen gegen das Linksfahren wiirden ja vor allem gegen jene

gerichtet sein, die es selbst oft auslben.

Tab. 5-22: Zustimmung zur Aussage, dass man es wichtig findet, MaBhahmen gegen das
Linksfahren zu finden, abhéngig von vom Selbstbekenntnis zum Linksfahren

selbst Linksfahrerin Zustimmung [%]
"nein" = 0% "eher nein" = 33,3% "eher ja" =66,7% "ja"
=100%
"nie" od. "selten" 62 (n=166) . I _
"haufig” od. "sehr oft" 39 (n=37) Unterschied signifikant (o = 0,001)

Manner (Zustimmung im Mittel 60%) finden MalRnahmen gegen Linksfahren wichtiger als
Frauen (Zustimmung 51%; Abb. 5-23), der Unterschied ist aber nicht signifikant
(a=0,101). Beim Alter haben wieder die Jingsten und die Altesten eine ahnliche, statis-
tisch allerdings nicht aussagekraftige, zu den anderen unterschiedliche Meinung. Beide
Gruppen halten generell MaRnahmen (welche auch immer) vergleichsweise fur wichtiger
als die anderen. Auffallig ist hier, dass die Gruppe der 25 bis 44-jahrigen Mallnahmen am
wenigsten beflurwortet (Zustimmung 50%), obwohl sich genau diese Gruppe am meisten
durch Linksfahrerlnnen gestort fuhlt (46%).
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Abb. 5-23: Zustimmung zur Aussage, dass man es wichtig findet, MaBhahmen gegen das
Linksfahren zu finden, abhéangig von Geschlecht und Alter
Befragte mit Wohnsitz im Ausland flhlen sich zwar durch Linksfahrerinnen um nichts
mehr gestort als Osterreicherinnen, halten es fir signifikant (a=0,037) wichtiger, MaR-
nahmen gegen das Linksfahren zu finden (Tab. 5-23).
Tab. 5-23: Zustimmung zur Aussage, dass man es wichtig findet, MaBhahmen gegen das

Linksfahren zu finden, abhangig von Wohnort, Haufigkeit der Autobahnnutzung und Dauer
des Fuhrerscheinbesitzes

Zustimmung [%]
"nein" = 0% "eher nein" = 33,3% "eherja" =66,7% "ja"=100%

Wohnort
Os’aerreich Ballungsraum 55 56"
Osterreich Peripher 56
Ausland 70”7 Unterschied signifikant (o. = 0,037)
Haufigkeit der Autobahnnutzun
mehrmals pro Monat 58" 5g™)
mehrmals pro Jahr 61
07 ") Unterschied signifikant (. = 0,027)
seltener

") Unterschied signifikant (o. = 0,000)
Dauer Fihrerscheinbesitz [Jahre]

<4 56
1% -_1;4 4$§**) " Unterschied signifikant
> 24 o (0 =0,014)

Da alle 3 Personen, die extrem selten die Autobahn benutzen, einheitlich mit "nein" ant-

worteten, gibt es dieses eine Mal sogar aus statistischer Sicht signifikante Unterschiede
zu den anderen.
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Auch bei der Dauer des Fuhrerscheinbesitzes zeigt sich ein signifikanter Unterschied. Da
dieser jedoch zwischen den Personengruppen auftritt, die den Fuhrerschein schon lange
(15 bis 24 Jahre) oder sehr lange (Uber 24 Jahre) besitzen, gibt es keine plausible

Erklarung dafir.

Anschliellend hatten die Befragten auch die Moglichkeit, Gber freie Antworten ihre Ideen
fur mogliche MalRnahmen einzubringen. 119 Personen (58% aller Befragten) gaben 168
verwertbare Antworten, das sind von diesen im Schnitt 1,4 Antworten pro Person. Bei der
Auswertung erfolgte, wie bei den Grinden fur das Linksfahren (vgl. Kap. 5.3.7), wieder

eine Zusammenfassung ahnlicher Ideen in Gruppen (Abb. 5-24).

m mehr Kontrollen

| Strafen

B Kampagnen

| vor Ort

H bessere Ausbildung
® Geschw. je FS

B Mindestgeschw.
LKW FS

i sonstige Antworten unter 2%

168 Antworten bei 119 Personen

Abb. 5-24: Genannte Ideen fir MaBnahmen gegen das Linksfahren (gruppiert)

Zusammen fast die Halfte der Angaben (49%) entfallt dabei auf den Bereich der Uber-
wachung und Ahndung. Dieser setzt sich zum einen aus dem mit 27% am haufigsten
genannten Begriff "mehr Kontrollen" zusammen, welcher Zivilstreifen, Videolberwachung,
mobile Uberwachung u.dgl., die nach Meinung der Befragten verstarkt zum Einsatz
kommen sollten, umfasst. Zum anderen sind es 22% der Nennungen, die in der Bestra-

fung eine moégliche Losung sehen, um das Linksfahren zu vermeiden.

"Kampagnen" im Sinne von bewusstseinsbildenden MalRnahmen Uber Medien, sei es im
Radio, im Fernsehen oder in Printmedien, sind mit 16% die am dritthaufigsten genannte
MafRnahmengruppe. Mit 13% werden "Hinweise Vor-Ort" als Ldsung gesehen, wie es
Verkehrsschilder oder Bodenmarkierungen sein kénnen. Eine "bessere Ausbildung" wird

immerhin noch zu 5% genannt.
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Die MaRnahmenidee "fahrstreifenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen" (4%) ist
als eher wenig durchdacht zu beurteilen. De facto wirden (héhere) Limits auf den linken
Fahrstreifen das Linksfahren mehr férdern als verhindern. Eher plausibel erscheinen noch
die Nennungen von "Mindestgeschwindigkeiten" (4%), wenn diese fahrstreifenbezogen
sind, und eigene "Lkw-Fahrstreifen" (3%), wenngleich Lkw kaum je Linksfahrer im Sinne

des Verstolies gegen das Rechtsfahrgebot sind.

5.4 Zusammengefasste Erkenntnisse aus der Raststattenerhebung

5.4.1 Allgemeines

Aus der Befragung von 205 Kfz-Lenkerlnnen an Autobahnraststatten im Spatherbst 2012

lassen sich zusammengefasst folgende vereinfachte Aussagen tatigen (Tab. 5-24): Links-

fahren auf Autobahnen ist ein Phanomen,

- das jeder kennt bzw. bei anderen beobachtet, vier Flinftel sogar haufig oder sehr oft,

- das aber bei weitem nicht alle machen, und wenn, dann nur selten,

- von dem sich die Uberwiegende Mehrheit, drei Viertel aller Lenkerlnnen, durch andere
gestort fuhlt, fast die Halfte sogar haufig oder sehr oft,

- und wo sich knapp zwei Drittel der Befragten MalRnahmen dagegen winschen.

Tab. 5-24: Linksfahren auf Autobahnen beobachten, selbst ausiiben und sich gestort fiihlen
sowie Einschatzung der Wichtigkeit von MalBnahmen gegen Linksfahren (Anteile der
Antworten der 205 Befragten in % und resultierende mittlere Haufigkeit der Antworten bzw.
Zustimmung)

mittl. Haufigkeit . i sehr

der Antworten nie selten | haufig oft k.A.
beobachten Linksfahren anderer 73% 1 15 47 36 1
selbst Linksfahren 30% 32 49 15 3 1
durch Linksfahren anderer gestort 43% 26 30 30 13 1

mittl. Haufigkeit . eher eher .

: nein : . ja 1

der Zustimmung nein ja
I\/_IarSna_lhm_en gegen Linksfahren 579% 23 15 30 32 y
sind wichtig

Das Linksfahren ist, nach dem dichten Auffahren, bereits als das am zweitmeisten ge-
nannte stérende Verhalten anderer auf Autobahnen. Vor allem flhlen sich Lenkerlnnen
durch Linksfahrerlnnen gezwungen, ihre eigene Geschwindigkeit zu verringern, teilweise
aber auch, beim Uberholen schneller zu fahren, als sie es eigentlich beabsichtigten.
Nahezu die Halfte aller Befragten Iasst sich durch Linksfahrerlnnen zumindest selten zum
widerrechtlichen Rechtsiiberholen verleiten, und bei der Mehrheit I16sen Linksfahrerlnnen

zumindest selten auch Stress aus.
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Die Kenntnis des Rechtsfahrgebots auf Autobahnen ist grundsatzlich gegeben, Unsicher-
heiten herrschen am ehesten noch bei der Frage, ob es auch auf Abschnitten mit Stadt-
autobahncharakteristik mit einem Tempolimit von 80 km/h gilt. Das Rechtsfahrgebot wird,
vor allem zur Hebung der Verkehrssicherheit, als durchaus sinnvoll erachtet, aber auch
zur Verflissigung des Verkehrsablaufs. Gegner des Rechtsfahrgebots gibt es kaum,

tendenziell am ehesten noch Personen mit Wohnsitz im Ausland.

Das Linksfahren wird eher auf der freien Strecke als im Bereich von Geschwindigkeits-
beschrankungen beobachtet. Stérend wird es auf zweistreifigen Abschnitten weit mehr
empfunden als auf 3- oder mehrstreifigen, dort wiederum eher auf einem der mittigen
Fahrstreifen als auf dem ganz linken. Frauen stort es eher bei viel Verkehr, Manner
hingegen eher bei wenig, wobei hier nach der grundsatzlichen Einstellung zum Fahrgeflihl
bei wenig und bei viel Verkehr nicht gefragt wurde. Das Gefuhl, vom Linksfahren anderer
Verkehrsteilnehmer gestort zu sein, findet sich in allen Bildungsschichten, wobei bei der
Differenzierung nach ortlichem Auftreten des Linksfahrens der Storeffekt bei hoher gebil-

deten Fahrerlnnen weniger stark ausgepragt ist.

Ortlich dirfte Linksfahren eher ein ostdsterreichisches Thema sein, zumindest geben die
in Ostosterreich Befragten vergleichsweise 6fter an, es zu beobachten wie auch, es selbst
auszulben. Zu beachten ist, dass Befragten mit Wohnsitz im Ausland das Rechtsfahr-
gebot weniger bewusst ist, das Linksfahren von ihnen weniger beobachtet wird und es

auch weniger stort.

5.4.2 Differenzierung des Linksfahrens

Aus der differenzierten Befragung zum eigenen und zum beobachteten Fahrverhalten, zu
Fahrsituationen wie Drangeln und Rechtsiberholen sowie auch aus den angegebenen
Grinden kann abgeleitet werden, dass "das Linksfahren" kein einheitliches Phanomen ist,
sondern grob unterschieden werden kann in

— aktives Linksfahren ("Linksdrangeln"),

— passives Linksfahren ("Linksbremsen"),

— Linksausweichen an Autobahnauffahrten.

Aktive Linksfahrerinnen wollen zligig und ungehindert vorankommen. Sie fahren mit
hoher Geschwindigkeit und durchaus bewusst — aktiv — auf dem/den linken Fahrstreifen.
Holen sie andere Fahrzeuge ein, neigen sie zum Auflaufen mit geringem Abstand und

Uberholen gegebenenfalls rechts, wenn ihnen die anderen Verkehrsteilnehmerinnen nicht
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Platz machen. Gemal den Befragungsergebnissen fallen in diesen Typus Linksfahrerin-
nen vergleichsweise eher Manner, Personen mittleren Alters, Vielfahrerinnen, Fah-
rerlnnen, die vorwiegend beruflich unterwegs sind und die leistungsstarke Autos steuern.
Im Wesentlichen sind dies auch jene Personengruppen, die das Linksfahren anderer eher
stort, die sich also durch das Fahren auf dem linken Fahrstreifen in ihrer eigenen Fahrt
behindert fuhlen. Diese Interpretation wird auch dadurch untermauert, dass Personen mit
obigen Merkmalen das Linksfahren vor allem bei wenig Verkehr stért und auf Uber-
landabschnitten, wenn also ein ziligiges Vorankommen maoglich ist und erwartet wird. Die
Befragung zeigt als Griinde flr dieses "Linksdrangeln" Schnellfahren, Zeitdruck, Behin-

derungen rechts oder Ungeduld.

Anders verhalt es sich beim Typus der passiven Linksfahrerinnen. Sie werden von auf-
laufenden Fahrzeuglenkerlnnen als "Linksbremser" empfunden, wenn sie — gleichsam
passiv — gegen das Rechtsfahrgebot verstoRen. Sie beobachten das Drangeln wie auch
das Rechtsiiberholen gemaR Befragung haufiger, tun es aber selbst seltener. Es weist
einiges darauf hin, dass es sich vergleichsweise eher um Frauen handelt, eher um jlinge-
re wie auch altere Personen bzw. um solche, die nicht Gberwiegend aus beruflichen Grin-
den unterwegs sind. Auch Lenkerlnnen mit wenig Fahrpraxis dirften vergleichsweise oft
diesem Typus zuzuordnen sein. Als am stérendsten werden sie offenbar auf dem Uber-
holstreifen zweistreifiger Richtungsfahrbahnen wahrgenommen, auf 3- oder mehrstrei-
figen Richtungsfahrbahnen stéren sie eher auf dem/den mittigen Fahrstreifen. Bequem-
lichkeit oder Unsicherheit weisen als angegebene Griinde auf diesen Typus von Links-

fahrerlnnen hin.

Einen Sonderfall stellt das Linksausweichen im Bereich von Autobahnauffahrten dar.
Wie die Befragung zeigte, wird das Wechseln vom rechten auf einen Fahrstreifen weiter
links aus Rucksicht, um auffahrenden Lenkerlnnen das Einfadeln zu erleichtern, nur
wenig als stérend empfunden. Im Licht der Tatsache, dass das Linksfahren nach dem
dichten Auffahren am zweithaufigsten als stérendes Verhalten auf Autobahnen genannt
wurde, liegt der Schluss nahe, dass das kurzzeitige Linksfahren im Bereich von Auto-

bahnauffahrten nicht als Missachtung des Rechtsfahrgebots wahrgenommen wird.

5.4.3 Linksfahren nach soziodemografischen Merkmalen

Nach soziodemografischen Merkmalen, wie sie in Kapitel 5.2.2 benannt sind, kann

zusammenfassend festgestellt werden:
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Alter und Dauer des Fiuhrerscheinbesitzes

Die Betrachtung Uber das Lebensalter geht in der Regel mit den Untersuchungsergeb-

nissen zur Dauer des Fihrerscheinbesitzes konform.

Uber das Lebensalter betrachtet zeigt sich, dass die Kenntnis (iber das Rechtsfahrgebot
auf Autobahnen mit zunehmendem Lebensalter zunimmt; jlingeren Personen sind weni-
ger gut informiert. Tendenziell gibt auch die Gruppe der jingeren Befragten eher an, das
Rechtsfahrgebot zu missachten, als altere Personen. Jiingere wissen allerdings besser
Uber die Gliltigkeit des Rechtsfahrgebots auch auf Autobahnen mit Stadtautobahncharak-
teristik Bescheid. Hier zeigen sich Fahrer mit einem FUlhrerscheinbesitz langer als 15

Jahre am wenigsten informiert.

Junge Autolenkerinnen sehen im Rechtsfahrgebot tendenziell weniger Beitrag zur Ver-
kehrssicherheit als die ab 25-jahrigen. Vielmehr sehen sie den Sinn des Rechtsfahr-
gebots, den Verkehr flissig zu halten. Anders die Alteren, sie sehen vergleichsweise

weniger positive Wirkung auf den Verkehrsfluss.

Junge Fahrerlnnen fihlen sich durch Linksfahrer weniger gestort und gebremst als Per-
sonen mittleren Alters, insbesondere auf 2-streifigen Abschnitten, und wenn, dann auf
Stadtautobahnen, bei viel Verkehr und etwas mehr im Bereich von Autobahnauffahrten.
Sehr ahnlich verhalt es sich auch bei der Gruppe der altesten Fahrerlnnen. Jingere
empfinden am wenigsten Stress infolge Linksfahrerlnnen. Sehr junge Autolenkerinnen
verhalten sich auf der Autobahn mehr regelkonform als altere und tberholen deutlich sel-
tener rechts, insbesondere auf zweistreifigen Abschnitten. Jlingere wie altere Fahrerinnen

begriifRen jedoch Mallnahmen gegen das Linksfahren mehr als Personen mittleren Alters.

Insgesamt betrachtet dirften sehr junge und altere Autolenkerinnen eher dem Typus der
passiven Linksfahrerlnnen zuzuordnen sein, wahrend die mittlere Altersgruppe eher zum

aktiven Linksfahren neigt, wobei geschlechtsspezifische Unterschiede vorliegen.
Geschlecht

Frauen beobachten das Drangeln und das Rechtsiiberholen anderer haufiger als Manner.
Manner hingegen neigen eher zum selbst dicht Auffahren und Rechtsiberholen. Daraus
kann abgeleitet werden, dass Manner eher in den Typus des aktiven Linksfahrers fallen.
Anderseits gibt es zahlreiche Hinweise, wonach Frauen eher zum passiven Linksfahren
neigen. So geben signifikant mehr Frauen als Manner zu, dass sie links fahren, und es

fuhlen sich signifikant seltener Frauen als Manner zum langsameren Fahren gezwungen.
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Obwohl Frauen die Disziplin auf Autobahnen kritischer beurteilen als Manner, stort das
Linksfahren Manner mehr als Frauen. Dies untermauert die aufgeworfene These, wonach
die differenzierte Betrachtung des Linksfahrens auch geschlechtstypisches Verhalten
zeigt: Manner neigen zum zligigen Fahren, wo Linksfahrerlnnen, wenn ein zlgiges Voran-
kommen grundsatzlich mdglich ist, mehr stéren. Dies ist bei wenig Verkehr der Fall und
hier fihlen sich laut Befragung eher Manner als Frauen von Linksfahrerlnnen gestort.
Manner fihlen sich auch auf 3- oder mehrstreifigen Abschnitten starker durch Linksfah-

rerlnnen gestort, und zwar sowohl auf dem ganz linken wie auch auf mittigen Fahrstreifen.

Die Auswertung ergibt, dass Linksfahrerlnnen bei Frauen nur geringfligig seltener als bei
Mannern Stress auslost. Dies ist insofern interessant, als Manner sich deutlich und signi-

fikant haufiger als Frauen durch Linksfahrerinnen gebremst fiihlen.
Méanner finden Malinahmen gegen Linksfahren wichtiger als Frauen.
Jahreskilometerleistung, Motorleistung und Zweck der meisten Fahrten

Die Motorleistung und der Zweck der meisten Fahrten, namlich entweder hauptsachlich
beruflich oder hauptsachlich privat, korreliert mit der Jahreskilometerleistung. Personen,
die viel auf Autobahnen unterwegs sind, tun dies oft aus beruflichen Griinden und fahren
haufig Pkw mit leistungsstarken Motoren. Sie verfugen Uber viel Fahrroutine und neigen
zum "Linksdrangeln" mit all den Konsequenzen, wie der Neigung zum Rechtslberholen
oder zum dicht Auffahren. Je héher die jahrliche Kilometerleistung, je eher aus beruflichen
Grinden gefahren wird und, in der Tendenz, je starker die Motorleistung des Fahrzeugs,

desto haufiger treten diese regelwidrigen Verhaltensweisen auf.

Mit zunehmender Motorleistung nimmt der auf 2-streifigen Abschnitten ohnehin gréRere
Storeffekt von Linksfahrerinnen weiter zu, mit zunehmender jahrlicher Kilometerleistung
gilt dies auch auf 3- oder mehrstreifigen Streckenabschnitten, auf Stadtautobahnen deut-
lich weniger als auf Uberlandautobahnen. Ebenso steigt mit der Jahreskilometerleistung
und der Motorleistung auch die Wahrnehmung, durch Linksfahrerlnnen, gebremst zu
werden. Dies und die Stérung durch Linksfahrerinnen bei wenig Verkehr passen in das
Bild des/der aktiven Linksfahrers/in und sind ein Indiz dafiir, dass Personen, die viel Auto-
bahnfahrroutine aufweisen konnen, gerne mit hoher Geschwindigkeit, gegebenenfalls
auch auf dem linken Fahrstreifen unterwegs sind, um zlgig und ungehindert voran-
zukommen. Hingegen nimmt der Stress durch Linksfahrerlnnen mit zunehmender Motor-
leistung ab. Mit zunehmender Motorleistung fuhlt man sich tendenziell zwar ofter durch

Linksfahrerlnnen gebremst, regt sich aber offenbar weniger dartber auf.
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Umgekehrt beobachten Fahrerlnnen mit schwacher motorisierten Fahrzeugen mehr
Dranglerlnnen. Auch neigen Fahrerlnnen schwacher motorisierter Fahrzeuge weniger
zum selbst dicht Auffahren als Fahrerlnnen mit starker Motorisierung und das Linksfahren
anderer auf Stadtautobahnen stért sie mehr als Fahrerinnen mit starker Motorisierung,

umgekehrt jedoch auf Uberlandautobahnen.

Fahrerlnnen mit weniger PS-starken Fahrzeugen sind vom Sinn des Rechtsfahrgebots
bezlglich der Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Verflissigung des Verkehrs

signifikant mehr Gberzeugt als jene von starker motorisierten Fahrzeugen.
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Ein wesentliches Projektziel ist, neben dem grundsatzlichen Erkenntnisgewinn Uber das

"Phanomen Linksfahren", die Erarbeitung von MalRnahmenvorschlagen, die sowohl von

Lenkerlnnen als auch Expertinnenseite als effektiv erachtet werden, um die Einhaltung

des Rechtsfahrgebots zu férdern. In diesem Kapitel folgt als Zwischenschritt die Auflistung

und Diskussion aller der im bisherigen Projektprozess gesammelten MaRnahmen. Insge-

samt sind es 18 (sh. Tab. 6-1). Im Ergebnis fallt jeweils die Entscheidung, ob die einzelne

Malnahme aussichtsreich genug ist, um in den folgenden Projektschritten der Maf-

nahmenevaluierung und -optimierung weiter behandelt zu werden oder nicht.

Tab. 6-1: Bisher gesammelte Mal3Bhahmen gegen das Linksfahren

MalRnahme

weitere Behand-
lung im Projekt

Rechtliche MaRnahmen

Prazisierung des derzeitigen Gesetzestextes zum Rechtsfahrgebot

ja

Il Partielle Aufhebung des Rechtsfahrgebots in bestimmen Bereichen ja
Il Generelle Freigabe der Fahrstreifenwahl auf Autobahnen nein
IV Fahrstreifenbezogene Mindestgeschwindigkeiten nein
V  Homogenisierung des Verkehrsflusses durch Geschwindigkeitsbeschrankungen nein
VI  Anpassung der Bodenmarkierungsverordnung ja
Uberwachung / Ahndung
VIl Erhéhung der Uberwachungsdichte ja
VIl Automatisierte Uberwachung ja
IX  Erhéhung des Strafausmales ja
X Linksfahren als Vormerkdelikt nein
MafRnahmen der Infrastruktur
Xl Erhaltung/Sanierung des rechten Fahrstreifens nein
Xl MaRnahmen der Knotengestaltung nein
Xl Verschmalerung und/oder wiederholter Abbau des linken Fahrstreifens nein
XIV  Lkw-Fahrstreifen nein
Bewusstseinsbildende MaBhahmen
XV Hinweise vor Ort ja
XVI Mediale Kampagnen und Aktionen ja
Fahraus- und -fortbildung
XVII Verbesserte Ausbildung in der Fahrschule ja
XVII Auffrischungskurse ja
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6.1 Rechtliche MalRhahmen

l. Prazisierung des derzeitigen Gesetzestextes zum Rechtsfahrgebot
Beschreibung: Laut § 7 StVO hat der Lenker eines Fahrzeugs <so weit rechts zu fahren,
wie ihm dies unter Bedachtnahme auf die Leichtigkeit und Flussigkeit des Verkehrs
zumutbar und (...) mdglich ist.> Eine Prazisierung dieses Gesetzestextes konnte durch
die Einfihrung z.B. metrischer oder zeitlicher Werte erfolgen, ab wann ein Verstol3 gegen
das Rechtsfahrgebot vorliegt. Auch die Einschrankung des Rechtsfahrgebots nur auf
Falle, wo eine Behinderung anderer vorliegt, erscheint denkbar.

Diskussion: Grundsatzlich ist das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen und dass es auch
dann gilt, wenn niemand behindert wird, den Autofahrerlnnen gut bekannt. Die Auslegung
der Zumutbarkeitsregel ist jedoch dehnbar, "genormte", messbare Angaben, ab wann
Verkehrsteilnehmerinnen gegen das Rechtsfahrgebot verstolien, gibt es nicht. Es ist von
der Exekutive schwierig zu Uberwachen. Zudem wird die Zumutbarkeit von Lenkerlnnen
oft zu eigenen Gunsten ausgelegt, sodass das Bewusstsein, Linksfahrerin zu sein und ein
Delikt zu begehen, oft gar nicht erst gegeben ist. Eine Prazisierung kénnte hier Abhilfe
verschaffen und zudem die Akzeptanz fiir das Rechtsfahrgebot in der Offentlichkeit
erhdhen. Die Einflihrung z.B. einer metrischen Obergrenze birgt aber die Gefahr, dass
dann nur noch diese bericksichtigt und geahndet werden wiirde, obwohl die Zumutbarkeit
des Fahrstreifenwechsels nach rechts schon frilher gegeben gewesen ware. Eine
Unterscheidung zwischen Behinderung und Nicht-Behinderung wiirde aufwandige Erhe-
bungsverfahren mit hohem administrativen Aufwand nach sich ziehen (vgl. Kap. 4.2.3.2).

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

II.  Partielle Aufhebung des Rechtsfahrgebots in bestimmen Bereichen

Beschreibung: Das Rechtsfahrgebot soll nicht generell auf Richtungsfahrbahnen von A-
und S-Strallen gelten, sondern in gewissen Bereichen aufgehoben werden, wie auf
Abschnitten mit "Stadtautobahncharakteristik", auf Abschnitten mit dauerhaft reduziertem
Tempolimit (z.B. 80 km/h oder auch 100 km/h), oder im Bereich von Auffahrten.

Diskussion: Da in diesen Bereichen das Linksfahren in der Praxis des Verkehrsablaufs
offenbar eher als Ubliche Gepflogenheit denn als Verkehrsdelikt betrachtet wird, wirde
diese MalRnahmen gleichsam einer Anpassung der gesetzlichen Lage an das gangige
Normalverhalten gleichkommen. Allerdings wird das Linksfahren anderer gerade dort von
den Lenkerlnnen als im Vergleich besonders wenig stérend empfunden. Gleichzeitig
herrscht bezlglich der Glltigkeit des Rechtsfahrgebots auf Stadtautobahnen die ver-

gleichsweise grofite Unsicherheit (vgl. Kap. 5.3.3). Die Legalisierung des Linksfahrens in
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den genannten Bereichen kdnnte aber eine hohere Akzeptanz des Rechtsfahrgebots auf
den anderen Abschnitten bewirken.

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

lll.  Generelle Freigabe der Fahrstreifenwahl auf Autobahnen

Beschreibung: Das Rechtsfahrgebot verliert wie in Ortsgebieten auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen von Autobahnen seine Giiltigkeit, Linksfahren wird legalisiert.
Diskussion: Dieser Vorschlag wurde in durchaus provozierender Absicht in der Experten-
fokusgruppe genannt (vgl. Kap. 4.2.3.2). Eine Freigabe der Fahrstreifenwahl auf Autobah-
nen wuirde, vollig unabhangig von der Verkehrsmenge, der Verkehrszusammensetzung
und dem Ausmal’ der Geschwindigkeitsunterschiede auf den verschiedenen Fahrstreifen
das RechtslUberholen Uberall erlauben. Dies ware bezlglich der Verkehrssicherheit Gber-
aus bedenklich und ist strikt abzulehnen.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

IV. Fahrstreifenbezogene Mindestgeschwindigkeiten

Beschreibung: Durch fahrstreifenbezogene Mindestgeschwindigkeiten soll vermieden
werden, dass langsame Fahrzeuge nicht gegen das Rechtsfahrgebot verstolRen.
Diskussion: Die ZweckmaRigkeit der Verordnung von unterschiedlichen Mindestgeschwin-
digkeiten fur verschieden Fahrstreifen ist generell zu hinterfragen. Sie kommen auf oster-
reichischen Autobahnen auch selten zum Einsatz, am ehesten noch auf Steigungsstre-
cken, um zu vermeiden, dass untermotorisierte Fahrzeuge diese zum Uberholen nutzen.
Aktive Linksfahrerinnen blieben von Mindestgeschwindigkeiten unbeeindruckt. Sie fahren
ohnehin zlgig und durchaus bewusst auf dem/den linken Fahrstreifen. Beim passiven,
gedankenlosen Linksfahren hingegen stellt sich die Frage, ob die mégliche Hohe einer
Mindestgeschwindigkeit (jedenfalls nennenswert unter der erlaubten Ho&chstgeschwin-
digkeit) ausreichen kann, um sie vom Verstol gegen das Rechtsfahrgebot abzuhalten.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

V. Homogenisierung des Verkehrsflusses durch
Geschwindigkeitsbeschrankungen

Beschreibung: Verstarkter Einsatz von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Autobahnen

auf 100 km/h.

Diskussion: Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 100 km/h bewirken eine Vergleich-

mafigung des Geschwindigkeitsniveaus auf den Fahrstreifen bzw. eine Homogenisierung

des Verkehrsflusses. Zweifellos sind damit eine Reihe von Uberaus positiven Wirkungen

auf die Verkehrssicherheit und die Umwelt verbunden. Auch das Linksfahren wirde auf
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solchen Abschnitten, ahnlich wie auf Stadtautobahnen, wohl als weniger stérend em-
pfunden werden (vgl. Kap. 5.3.5). Die Verordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen
als konkrete Mafnahme gegen (nur) das Linksfahren wird jedoch als (iberzogen erachtet.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

VI.  Anpassung der Bodenmarkierungsverordnung

Beschreibung: Anderung der Bodenmarkierungsverordnung fiir den Fall, dass neuartige
Bodenmarkierungen als MaRnahme gegen das Linksfahren nicht konform zu ihr sind.
Diskussion: Bodenmarkierungen mussen vertraglich mit den Bestimmungen der Boden-
markierungsverordnung sein.

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

6.2 Uberwachung und Ahndung

VII. Erhéhung der Uberwachungsdichte

Beschreibung: Intensivierung der Uberwachung des Rechtsfahrgebots

Diskussion: Der Nichtbeachtung des Rechtsfahrgebots soll mit einer vermehrten Uber-
wachung entgegengewirkt werden. Dies ist nicht nur ein Ergebnis aus den Fokusgruppen-
diskussionen, sondern auch die am haufigsten bei der Raststattenerhebung genannte
Malnahmenidee gegen das Linksfahren (vgl. Kap. 5.3.8). Allgemein steigt die Bereit-
schaft, sich regelkonform zu verhalten, je héher die Wahrscheinlichkeit ist, bei einer Ver-
kehrslibertretung erwischt zu werden (Makinen et al.,, 2003). Die entscheidende Rolle
dabei spielt allerdings die subjektiv wahrgenommen Wahrscheinlichkeit, und diese durfte,
was das Linksfahren betrifft, extrem gering sein. Zwar kam es allein in Niederdsterreich in
den ersten 8 Monaten des Jahres 2012 zu etwa 3.500 Amtshandlungen wegen Nichtbe-
achtung des Rechtsfahrgebots (vgl. Kap. 4.2.1.2), diese Tatsache ist aber der Offent-
lichkeit nicht bekannt. Zudem erfolgt die Kontrolle in der Regel aus dem fahrenden Fahr-
zeug heraus, sodass sie von den Autofahrerlnnen gar nicht als Uberwachung des
Rechtsfahrgebots wahrgenommen wird. Der Umstand, dass das Linksfahren bei anderen
mehr als doppelt so oft beobachtet wie selbst ausgetibt wird (vgl. Kap. 5.3.4) ist Uberdies
ein klares Indiz fur ein geringes Deliktbewusstsein — vielen Linksfahrerinnen durfte oft gar
nicht bewusst sein, dass sie welche sind und dementsprechend mit Uberwachung und
Bestrafung rechnen mussten. Verstarkte Kontrollen kdnnten daher eine verbesserte
Wahrnehmung des Linksfahrens als ein verkehrswidriges Verhalten erhoffen lassen.

Weitere Behandlung im Projekt: ja.
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VIIl. Automatisierte Uberwachung

Beschreibung: Die technisch mdgliche Uberwachung und Ahndung von Verstdfien gegen
das Rechtsfahrgebot Uber die Einrichtungen der technischen Abstandsmessung sind
gemaR §98c der StVO seit 2009 nicht zuléssig bzw. ware eine Anderung erforderlich, um
sie zu ermdglichen.

Diskussion: Die Méglichkeiten der Intensivierung der Uberwachung des Rechtsfahrgebots
mit den herkdbmmlichen Mitteln, also vorwiegend aus Fahrzeugen heraus, stof3t aufgrund
beschrankter Ressourcen rasch auf ihre Grenzen. Hier wirde die Zulassung des Ein-
satzes der technischen Hilfsmittel, wie sie flir die Abstandsmessung derzeit ohnehin im
Einsatz sind, Abhilfe schaffen. Zudem ist das Delikt eines zu geringen Tiefenabstands
zum Vorderfahrzeug nicht selten mit einem VerstoR gegen das Rechtsfahrgebot ver-
bunden, sowohl was das hinterherfahrende wie auch das voranfahrende Fahrzeug betrifft.
Dementsprechend wird die Umsetzung dieser Malinahme von den Expertinnen, und hier
wieder vor allem von den Vertretern der Exekutive, als Uberaus erstrebenswert erachtet.

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

IX. Erh6hung des Strafausmalles

Beschreibung: Anhebung der Strafen bzw. der Strafandrohung fir die Missachtung des
Rechtsfahrgebots.

Diskussion: Das derzeitige Strafausmal bei Verstéllen gegen das Rechtsfahrgebot ist
niedrig. Es betragt bei einem Organmandat Ublicher Weise € 20,- und bei einer Anonym-
verfligung € 40,-. Erst wenn diese nicht bezahlt wird, steigt es in der Praxis auf ca € 50,-
(vgl. Kap. 4.2.1.3). Die theoretisch mdgliche Hochststrafe liegt gem § 99 Abs 3 lit a StVO
bei € 726,--. In den Fokusgruppendiskussionen, sowohl von den Lenkerlnnen wie auch
den Expertinnen, wird eine Anhebung der real verhangten Strafen als wirksam gegen das
Linksfahren eingestuft. Damit soll vor allem erreicht werden, dass Linksfahren mehr als
bisher als Verkehrsdelikt wahrgenommen und in der Folge das Rechtsfahrgebot verstarkt
eingehalten wird. Auch von den bei der Raststattenerhebung befragten Lenkerinnen sind
Strafen die am zweithaufigsten genannte MalRnahmenidee gegen das Linksfahren.

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

X.  Linksfahren als Vormerkdelikt
Beschreibung: Aufnahme des Linksfahrens in die Reihe der Vormerkdelikte gemaR § 30a
FSG 1997, d.h. nach Rechtskraft der Bestrafung wirde im Flhrerscheinregister eine

Vormerkung eingetragen werden.
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Diskussion: Dieser MalRnahmenvorschlag wurde in der Expertenfokusgruppe als schlecht
argumentierbar und auch schwer umsetzbar beurteilt. Linksfahren als offensichtlich
schwer wiegende Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit ist zwar nahe liegend, aber
kaum beweisbar und das Deliktbewusstsein in der Offentlichkeit ist vergleichsweise
gering. Auch wird befiirchtet, dass das Instrument der Vormerkung durch eine Aufnahme
des Linksfahrens geschwacht wird.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

6.3 MalRnahmen an der Infrastruktur

Xl.  Erhaltung/Sanierung des rechten Fahrstreifens

Beschreibung: Verstarkter Fokus auf die Deckensanierung des rechten Fahrstreifens,
sowohl was dessen Langsebenheit als auch Spurrinnen betrifft.

Diskussion: Hinter dieser MalRnahme verbirgt sich Annahme, dass die Qualitdt des
rechten Fahrstreifens durch die erhdhte Belastung mit Schwerverkehr mitunter deutlich
schlechter ist als jene der anderen Fahrstreifen. In der Expertenfokusgruppe wurde die
Vermutung geauldert, dass dies ein mdglicher Grund fiir das Linksfahren sein kénnte, da
das Befahren dieses Fahrstreifens eher vermieden wird (vgl. Kap. 4.2.2.8). Auch wenn bei
der freien Nennung von Grinden in der Raststattenerhebung dieser Umstand ohne
Bedeutung war (vgl. Kap. 5.3.7), ist nicht auszuschliel®en, dass ein guter Zustand des
rechten Fahrstreifens Linksfahrten vermeiden helfen kann. Im Vergleich zu den vielen
Faktoren, die bei der Strategie der baulichen Erhaltung des Hochleistungsstrallennetzes
eine malgebende Rolle spielen, erscheint jedoch eine Fahrstreifensanierung als spezielle
Malnahme gegen das Linksfahren nicht begriindbar.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

XIl.  MaBnahmen der Knotengestaltung
Beschreibung: In der Expertenfokusgruppe wurden einige MaRnahmen fir die Gestaltung
von Anschlussstellen bzw. Autobahnknoten diskutiert, die beachtet werden sollten, um
nicht VerstdlRe gegen das Rechtsfahrgebot zu férdern:

» Linksein- und -ausfahrten vermeiden,

» Dauerfahrstreifenbeilegung (bzw. Fahrstreifenadditionen rechts) vermeiden,

= Zwangsausfahrten (bzw. Fahrstreifensubtraktionen rechts) vermeiden,

= Beschleunigungsstreifen verlangern.
Diskussion: Die Probleme, die Linksein- oder -ausfahrten verursachen, sind bekannt. In
der osterreichischen Richtlinie RVS 03.05.13 (FSV 2001) sind sie daher nicht vorgesehen.
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Sehr wohl enthalten, allerdings nicht als Standardausfiihrung bezeichnet, sind
Fahrstreifenadditionen rechts bei Einfahrten und Fahrstreifensubtraktionen rechts bei
Ausfahrten. Bei beiden Ausbildungsformen bleibt der rechte Fahrstreifen nicht
durchgangig erhalten. Inzwischen wei® man jedoch, dass beide Formen Nachteile mit
sich bringen, da sie viele Fahrzeuglenkerinnen zum Fahrstreifenwechsel zwingen. So
mussen u.a., um nicht gegen das Rechtsfahrgebot zu verstoRen, Fahrzeuge vom rechten
Fahrstreifen bei der ersteren nach der Einfahrt rasch nach rechts wechseln und bei der
zweiteren vor der Ausfahrt nach links, aber nicht zu friih. Die Richtlinie befindet sich
derzeit in Uberarbeitung und es ist absehbar, dass der zukiinftige Einsatz dieser beiden
Ausbildungsformen eingehend thematisiert werden wird. Von einer Verlangerung von
Beschleunigungsstreifen, deren Lange inklusive Einfahrtsstrecke gemafly RVS 03.05.13 im
Standardfall 220 m betragt, ist wenig Wirkung auf das Linksfahrverhalten zu erwarten.
Zum einen wird bei Auffahrten von vorn herein haufig auf einen Fahrstreifen weiter links
gewechselt (vgl. Kap. 4.2.2.5), zum anderen wird das Linksfahren anderer dort wenig als
storend empfunden (vgl. Kap. 5.3.5). Nicht zuletzt durfte das jungst eingeflhrte Rucksicht-
nahmegebot (vgl. Kap. 3.1.3.3) dieses vielfach praktizierte Ausweichen nach links
durchaus stutzen.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

XIll. Verschmalerung und/oder wiederholter Abbau des linken Fahrstreifens
Beschreibung: In den Lenkerfokusgruppen kam der Vorschlag, den linken Fahrstreifen
schmaler zu gestalten als die anderen Fahrstreifen oder alle paar Kilometer ganzlich
abzubauen, damit er weniger genutzt werde.

Diskussion: Auf zlgig trassierten Stralten mit erlaubten Geschwindigkeiten tiber 100 km/h
betragt die Mindestfahrstreifenbreite 3,50 m (FSV 2005). Diese Breite zu verringern, um
die Linksfahrneigung zu reduzieren, ware aus verkehrssicherheitstechnischen Griinden
nicht vertretbar. Ebenso aus Griinden der Verkehrssicherheit und zusatzlich wegen der
Frage der Kapazitat der Stralde ist auch ein regelmaRiger Abbau des linken Fahrstreifens
als zweckmafige Malinahme zur Forderung des Rechtsfahrgebots auszuschlieRen.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

XIV. Lkw-Fahrstreifen

Beschreibung: Bei den freien Nennungen in der Raststattenerhebung (vgl. Kap. 5.3.8)
wurden Lkw-Fahrstreifen als mogliche Malinahme gegen das Linksfahren genannt.
Diskussion: In manchen Landern ist es Ublich, zur Férderung des Verkehrsflusses auf

Steigungsstrecken den Pannenstreifen in einen Kriechstreifen fur Lkw umzuwandeln. Z.B.
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in Slowenien ist dieser ist mit einer breiten Warnlinie gekennzeichnet und muss von Pkw
nicht benutzt werden. Im Zuge der Uberarbeitung der RVS 03.03.31 (FSV 2005) wurde
die Moglichkeit einer solchen Lésung auch fir Osterreich ausgiebig diskutiert, vor allem
wegen ernsthafter Bedenken hinsichtlich der Verkehrssicherheit aber letztlich verworfen.

Weitere Behandlung im Projekt: nein.

6.4 Bewusstseinsbhildende Mallhahmen

XV. Hinweise vor Ort
Beschreibung: Durch unterschiedliche Art der Information vor Ort soll an die Einhaltung
des Rechtsfahrgebots direkt entlang der Stralle erinnert werden. Zur Informationsver-
mittlung bieten sich an:

= Informationstexte (z.B. Wechseltextanzeigen von Verkehrsbeeinflussungsanlagen),

= Hinweistafeln,

= Bodenmarkierungen.
Diskussion: Die Information vor Ort scheint einen wichtigen Beitrag leisten zu kénnen, die
Anzahl der Linksfahrten zu verringern. Dies geht sowohl aus der Raststattenerhebung
hervor, dort waren Erinnerungen vor Ort die am vierthaufigsten genannte MaRnahmen-
idee (vgl. Kap. 5.3.8), wie auch aus Fokusgruppendiskussionen. Hier wurde von den Len-
kerlnnen den Bodenmarkierungen eine bessere Wahrnehmbarkeit zugebilligt als Uber-
kopfinformationen. AuRerdem sollte eine Informationsiiberlastung durch zu viele Hinweis-
schilder vermieden werden. Jedenfalls wirden Erinnerungen vor Ort vor allem jene Links-
fahrerlnnen, die sich "ohne bdse Absicht" nicht wieder rechts eingeordnet haben (eher
also die "passiven" Linksfahrerlnnen) auf ihr Fehlverhalten aufmerksam machen. Zu tGber-
prufen wird sein, von welcher Form textlicher Informationen vor Ort die groRte Wirk-
samkeit zu erwarten ist, eher von ermahnend-warnenden, positiv-informierenden, negativ-
abschreckenden oder humorvollen.

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

XVI. Mediale Kampagnen und Aktionen

Beschreibung: In unterschiedlichen Kampagnen und Aktionen soll Gber das Rechtsfahr-
gebot informiert werden sowie positive Konsequenzen und Auswirkungen seiner Ein-
haltung sollen thematisiert werden wie auch negative bei Verstoen.

Diskussion: Eine breite Information der Offentlichkeit Uber das Rechtsfahrgebot, sei es
Uber Medien wie Radio, TV, Printmedien, oder iber entsprechende einschlagige Aktio-

nen, wurde bereits in den Fokusgruppen (vgl. Kap. 4.1.5 sowie 4.2.3.5) als viel verspre-
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chende MalRnahme gegen das Linksfahren diskutiert. Von den Expertlnnen kam hierzu
der Vorschlag, das Rechtsfahrgebot in eine Kampagne fiir das neue Ricksichtnahme-
gebot zu integrieren. Die vermutete Wirkung von Offentlichkeitsarbeit findet ihre Bestati-
gung auch in der Raststattenerhebung, wo Kampagnen bei der freien Nennung von Mal3-
nahmenideen die am dritthaufigsten genannte waren (vgl. Kap. 5.3.8). Wie eine Kam-
pagne zur Verbesserten Einhaltung des Rechtsfahrgebot zu gestalten ist, kann im Projekt
nicht geklart werden, doch soll die potenzielle Wirksamkeit unterschiedlicher Kategorien
einer Kernbotschaft geprift werden (positiv, ermahnend, negativ oder humorvoll).

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

6.5 MalRnahmen der Fahraus- und -fortbildung

XVII. Verbesserte Ausbildung in der Fahrschule

Beschreibung: Verstarkte Thematisierung des Rechtsfahrgebots in der Fahrausbildung.
Diskussion: In allen Fokusgruppendiskussionen wurde die Ausbildung als wichtiger Faktor
genannt (vgl. Kap. 4.1.5 sowie 4.2.3.6), um ein Bewusstsein flr die Einhaltung des
Rechtsfahrgebots auf Autobahnen zu schaffen. Das Rechtsfahrgebot auf Richtungsfahr-
bahnen von Freilandstrallen ist derzeit nicht im Fragenkatalog der Fahrschulausbildung
enthalten. Fragen zum Rechtsfahrgebot mit dem Hinweis auf die Bedeutung flir Auto-
bahnfahrten waren allerdings eine wichtige Voraussetzung, dass es in Fahrschulen
sowohl theoretisch behandelt, als auch, wenn maoglich, praktisch geubt wird. Auch die
Raststattenerhebung hat gezeigt, dass es um das Wissen zum Rechtsfahrgebot bei
Fuhrerscheinneulingen tendenziell vergleichsweise schlecht bestellt ist (vgl. Kap. 5.3.3).
Bei der Raststattenerhebung war die bessere Ausbildung bei der freien Nennung von
Malnahmenideen die am funfthaufigsten genannte (vgl. Kap. 5.3.8).

Weitere Behandlung im Projekt: ja.

XVIII. Auffrischungskurse

Beschreibung: Behandlung des Rechtsfahrgebots im Rahmen von Auffrischungskursen
zur StralRenverkehrsordnung.

Diskussion: Um den Autofahrerlnnen die StVO auch nach langer Praxiserfahrung in
Erinnerung zu rufen, waren (freiwillige) Auffrischungskurse zweckmaRig, so ein Vorschlag
in den Lenkerfokusgruppen (vgl. Kap. 4.1.5). Die Verkehrsregeln werden lediglich in der
Fahrschule intensiv durchgearbeitet. Viele kommen im Laufe der Zeit hinzu oder andern
sich, ohne dass es allen Lenkerlnnen bewusst wird, und andere wiederum werden

vergessen. Durch Angebote von Auffrischungskursen (z.B. von bereits in der
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(Nach)Schulung tatigen Stellen) hatte man die Mdglichkeit, das Wissen auf den aktuellen
Stand zu bringen und dabei auch das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen zum Thema zu
machen.

Weitere Behandlung im Projekt: ja.
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7 MASSNAHMENEVALUIERUNG - VERTIEFUNGSINTERVIEWS

Die Evaluierung der Wirksamkeit von in Frage kommenden Malinahmen zur Verbesserten
Einhaltung des Rechtsfahrgebots (vgl. Kap. 6) wurde mit Vertiefungsinterviews mit Auto-
fahrerlnnern durchgefiihrt, von denen man begriindet annehmen kann, dass sie zumin-

dest gelegentlich selbst Linksfahrerinnen sind.

7.1 Systemabgrenzung

Die Vertiefungsinterviews basieren auf den méglichen MaRnahmen gegen das Links-
fahren, die auf Grundlage der Erkenntnisse aus den Fokusgruppen (Kap. 4) und der

Raststattenbefragung (Kap. 5) abgeleitet wurden.

7.1.1 Grundgesamtheit

Die Grundgesamtheit der vertiefenden Erhebung bilden alle Autolenker, von denen ange-
nommen werden kann, dass sie zumindest gelegentlich gegen das Rechtsfahrgebot auf
Osterreichs Autobahnen und Schnellstraen verstoRen. Das sind zum einen Personen die
von der Polizei wegen Linksfahrens auf der Autobahn angehalten wurden und zum
anderen Personen, die zugeben, zumindest gelegentlich das Rechtsfahrgebot zu miss-
achten. Die Zielvorgabe der vertiefenden Erhebung waren 30 Kfz-Lenkerlnnen aus der

Grundgesamtheit. Ihre Rekrutierung erfolgte auf dreierlei Weise:

- Lenkerlnnen, die von der Exekutive wegen Missachtung des Rechtsfahrgebots (oft
auch in Kombination mit anderen Verstoflen) angehalten worden waren, wurde von
den Exekutivbeamten ein Aufforderungsschreiben (sh. Anhang 4) Uberreicht. Mit
diesem Schreiben wurden die ertappten Linksfahrerinnen ersucht, sich freiwillig beim
Team des Forschungsprojekts Phaliks zu melden. Alle weiteren Details wurden in der
Folge telefonisch oder per E-Mail vereinbart. Die Anhaltungen erfolgten durch Beamte
der Landesverkehrsabteilung des Landespolizeikommandos Niederosterreich. Die
Verteilung des Aufforderungsschreibens floss in den normalen Polizeidienst ein und
hatte keinen Einfluss auf die Amtshandlung und auf das Ausmals einer moéglichen
Bestrafung. Folglich gab es auch keine Konsequenzen, wenn die Mitwirkung gleich vor
Ort abgelehnt und/oder das Aufforderungsschreiben nicht angenommen wurde. Von
den Uber 1.200 im Zeitraum von Nov. 2012 bis Jan. 2013 auf niederdsterreichischen A-
und S-StralBen angehaltenen Linksfahrerinnen meldeten sich lediglich 12, wovon

letztlich mit acht ein Vertiefungsinterview gefuhrt werden konnte.
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- Weitere Interviewpartner wurden aus der Raststattenerhebung unter jenen rekrutiert,
die dort angegeben hatten, zumindest gelegentlich links zu fahren, und die sich fir die
Teilnahme an der vertieften Erhebung bereit erklart hatten. Sie wurden im Frihjahr
2013 kontaktiert. Da man von den meisten nur E-Mail Adressen kannte, wurde zuséatz-
lich ein Schreiben flir den Interviewaufruf angefertigt. Die Rickmeldungen darauf er-
wiesen sich jedoch als maRig. Letztlich konnten ebenfalls nur acht Personen fir ein

Vertiefungsinterview gewonnen werden.

- Um das Ziel von 30 Befragten zu erreichen, wurden weitere freiwillige Teilnehmerinnen
gesucht, die nach eigenen Angaben zumindest gelegentlich als Linksfahrer agieren.
Diese "bekennenden Linksfahrerlnnen" wurden aus dem weiten Bekanntenumkreis der

Projektmitarbeiterinnen gewonnen.

Die Anzahl der aus der Polizeianhaltung und der Raststattenerhebung gewonnenen Inter-
viewpartner blieb weit hinter den urspriinglichen Erwartungen zurtick, woraus zeitlichen
Verzdgerungen in der Abwicklung des Forschungsprojekts resultierten. Insgesamt wurden

32 Personen interviewt.

7.1.2 Inhaltliche Abgrenzung

Erfahrungsgemal sollen vertiefende Interviews eine Dauer von 60 Minuten nicht
nennenswert Uberschreiten, um die Konzentration und die Bereitschaft der Befragten zur
aktiven Mitarbeit nicht zu sehr zu strapazieren. Inhaltlich waren die wesentlichen Ziele der

vertiefenden Erhebung:

e Erkenntnisse zu gewinnen Uber die ausschlaggebenden Griinde und Situationen flr

das (eigene) Linksfahren wie auch Uber dessen Haufigkeit;

e die Bewertung von MalRnahmen und die Einschatzung ihrer Wirksamkeit gegen das

Linksfahren.

Der Schwerpunkt der Interviews wurde auf den Versuch gelegt, die Wirksamkeit wie auch
die Akzeptanz moglicher MalRnahmen gegen das Linksfahren zu testen. Dafur waren
zahlreiche objektive Personenmerkmale sowie subjektive Einschatzungen und Einstel-

lungen zu erheben.

7.2 Erhebungsverfahren

Das Erhebungsinstrument bildeten personliche, interaktive Interviews, welche an einem

von den Befragten ausgewahlten Ort und zu ihrem Wunschtermin stattfanden.
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Der Fragebogen fiur die Vertiefungsinterviews besteht aus einem vom Interviewer auszu-
fullenden Befragungsteil (sh. Anhang 5) und aus Beiblattern (sh. Anhang 6), die von den
Befragten selbst auszufiillen waren. Dadurch ist es flir den Befragten einfacher, die
Fragestellung zu erfassen und zu verinnerlichen. Hinterfragt wurden folgende Inhalte:

— Eigenes Fahrverhalten bezliglich des Linksfahrens,

— Griinde und Situationen fiir das Linksfahren,

— Einschatzung von Uberwachung und Bestrafung des Linksfahrens,

— Einschatzung der Wirksamkeit und der Akzeptanz von Malinahmen,

— soziodemographische Merkmale.

Die méglichen Griinde fir das eigene Linksfahren wurden im Rahmen des ersten Bei-
blatts an elf konkreten Fahrsituationen oder -bedingungen abgefragt, welche aus den

Fokusgruppendiskussionen und den Raststatteninterviews abgeleitet waren.

Weitere Beiblatter gingen von einer fiktiven Fahrsituation aus. Die Befragten wurden er-
sucht, sich eine einstiindige Autobahnfahrt, die also etwa 100 km lang ist, vorzustellen.
AnschlieRend wurden sie gefragt, wie oft sie bei zehn solcher Fahrten links fihren,
obwohl sie gemal Rechtsfahrgebot auf einen Fahrstreifen weiter rechts hatten wechseln
mussen. Diese subjektive Einschatzung des eigenen Linksfahrverhaltens bildet fir jeden
einzelnen Interviewpartner die AusgangsgroRe, anhand derer die in weiterer Folge ab-
gefragte potenzielle Wirksamkeit von MaRnahmen auf ihr Linksfahrverhalten gemessen

werden kann.

Auf Grundlage dieses Gedankenexperiments wurde den Probanden das aktuelle Uber-
wachungs- bzw. BestrafungsausmaR dargelegt und ihre Reaktion hinsichtlich einer Ande-
rung ihres Linksfahrverhaltens getestet. Dies |&sst sich somit als Wirkung von "Information

Uber die derzeitige Situation" interpretieren.

Als erste MaRnahme gegen das Linksfahren wurden den Probanden vier Variationen
unterschiedlicher "Uberwachungs- bzw. BestrafungsausmaRe" vorgelegt und getestet.
AnschlieRend wurden die MalRnahmen "Medienkampagne" und "Hinweise vor Ort" auf
dieselbe Weise getestet. Dabei wurde zudem nach der Akzeptanz der jeweiligen Mal3-

nahmeneinfihrung gefragt.

Bei der Malinahme "Medienkampagne" wurden den Befragten je vier von insgesamt acht
konkreten Textbeispielen zur Bewertung in Form einer Reihung nach Wirksamkeit vorge-
legt. Die abgefragten Texte waren Beispiele aus vier Kategorien zu je zwei Vorschlagen,

namlich ermahnende, positiv formulierte, negativ formulierte und humorvolle Texte. Bei
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der MaRnahme "Hinweise vor Ort" sollten sie abermals vier von insgesamt acht "Texte
einer Uberkopfanzeige" (dargestellt anhand von Wechseltextanzeigen einer Verkehrsbe-
einflussungsanlage) derselben vier Aufforderungskategorien (ermahnend, positiv, negativ,
humorvoll) nach ihrer persénlichen Einschatzung der Wirksamkeit reihen. Zudem sollten
sie drei unterschiedliche Kombinationen von "Hinweisschildern und Bodenmarkierungen"

(Pfeilen) reihen.

Zur Malnahme "Prazisierung des Rechtsfahrgebots" wurde die Zustimmung zu vier ver-
schiedenen Anderungen der derzeitigen Rechtslage hinterfragt, und ebenso, inwieweit ein
"Auffrischungskurs" zur Stralenverkehrsordnung als sinnvoll erachtet werden wiirde. Dies
deshalb, weil in solchen Kurse (neben anderem) Informationen iber das Rechtsfahrgebot

und den praktischen Umgang damit einfach zu integrieren waren.

Zuletzt sollten die Befragten aus diesen sieben vorgeschlagenen Mallnahmen(gruppen)
— Mehr Uberwachung

— Hohere Strafen

— Prazisierung des Rechtsfahrgebots

— Medienkampagne

— Texte auf Uberkopfanzeigen

— Hinweisschilder und Bodenmarkierungen

— Auffrischungskurse

die drei nach ihrer persénlichen Praferenz wirksamsten Malinahmen reihen.

Neben dem Fragebogen wurde wieder eine "Erklarung zum Datenschutz und zur abso-
luten Vertraulichkeit Ihrer Angaben bei der Befragung" angefertigt, welche den Befragten

vor Beginn des Interviews Uberreicht wurde.

Angemerkt sei, dass einige der in Frage kommenden MalRnahmen (z.B. der Einsatz tech-
nischer Hilfsmittel bei der Uberwachung des Rechtsfahrgebots oder die verstarkte Imple-
mentierung des Rechtsfahrgebots in der Fahrausbildung) in den Interviews nicht behan-
delt wurden. Hier war kein Erkenntnisgewinn aus einer Befragung von Autofahrerinnen zu

erwarten.

7.3 Umfang und Verteilung der Stichprobe

Die Interviews fanden von Anfang Marz bis Mitte Mai 2013 statt. Teilweise stellte sich die
Terminvereinbarung als ein schwieriges Unterfangen dar. Die Osterfeiertage veranlassten

viele zum langeren Verreisen, und viele Befragte konnten aus beruflichen Grinden Ter-
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mine erst fir mehrere Wochen nach dem Telefonanruf vereinbaren. Ort und Termin
wurden in Abstimmung mit den Befragten gewahlt. Die Befragungsorte lagen in Salzburg,
Oberdsterreich, Niederdsterreich sowie in Wien. Eine gezielte Auswahl nach Geschlecht,
Alter, Bildung oder anderen soziodemographische Daten war nicht méglich, da die Inter-

viewbereitschaft der gesuchten Zielgruppe zu gering war.

In Summe wurden 32 Personen, 20 Manner und 12 Frauen (Tab. 7-1), von drei Inter-
viewern befragt. Das durchschnittliche Alter der Befragten betragt 45 Jahre, wobei die
Halfte der Befragten zwischen 25 und 44 Jahre alt ist. In der Gruppe bis 24 Jahre konnte

nur eine Teilnehmerin gewonnen werden, Uber 64 Jahre sind vier.

Tab. 7-1: Ubersicht iiber die Teilnenmer an den Vertiefungsinterviews

Personen- Polizei- Raststatten-  "bekennende"
gruppen angehaltene befragte Linksfahrer gesamt
alle 8 8 16 32
Geschlecht mannlich 7 5 8 20
weiblich 1 3 8 12
Alter 17-24 0 0 1 1
25-44 3 3 9 15
45-64 3 4 4 11
Uber 64 1 1 2 4
nicht bekannt 1 0 0 1
Schulabschluss  mit Matura 8 6 9 23
ohne Matura 0 2 7 9
Wohnort O-Ballungsraum 6 5 8 19
O-Peripher 2 3 8 13

Die Teilnahmebereitschaft an vertiefenden Interviews steigt oft mit dem Grad der Aus-
bildung, diese Erkenntnis wird in dieser Studie wieder bestatigt. Das Bildungsniveau bei
den Befragten ist hoch, 17 Personen haben ein Studium abgeschlossen und weitere
sechs Personen zumindest die Matura abgelegt. Der Grofdteil der Befragten (19 Per-
sonen) ist vollzeitig berufstatig, hingegen sind nur drei Personen noch in Ausbildung. Die
Ubrigen Befragten sind teilzeitbeschaftigt (5 Personen) bzw. nicht berufstatig (5 Personen,
alle Uber 61 Jahre). Etwas mehr als die Halfte der Interviewten (19 Personen) gibt an in
einem Ballungszentrum zu leben, der restliche Teil lebt im peripheren Raum, wobei alle

innerhalb Osterreichs ihren Lebensmittelpunkt haben.

Die jahrliche Kilometerleistung der Befragten liegt im Mittel knapp Uber 20.500 km, d.h. es
nahmen vorwiegend Vielfahrer an der vertieften Erhebung teil. Nur eine Person gibt an,

unter 5.000 km pro Jahr ein Auto zu lenken. Bis auf sechs Personen sind die Teilnehmer
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der Studie mehrmals im Monat auf einer Autobahn oder Schnellstralde unterwegs. Der
vorwiegende Fahrzweck ist privater Natur (19 Personen) und es werden eher leistungs-
starke Fahrzeuge gesteuert (Mittelwert 97 kW). Die Angaben der Ublichen Fahrgeschwin-
digkeit auf einer Autobahn mit erlaubter Héchstgeschwindigkeit von 130 km/h bewegen
sich von 105 bis 170 km/h, im Durchschnitt betragt sie 135 km/h. Es sei aber darauf hin-

gewiesen, dass 14 Personen angeben, dass sie die 130 km/h nicht Gberschreiten.

Durchschnittlich wurden (Falschparken nicht mitgerechnet) drei Strafen wegen Verkehrs-
Ubertretungen im vergangenen Jahr an die Befragten ausgestellt, wobei neun Personen
nie bezahlen mussten und eine Person sogar 20-mal. Das Delikt war in fast allen Fallen
Geschwindigkeitsliiberschreitung. Abgesehen von den Polizeiangehaltenen waren zwei
Personen bereits in der Vergangenheit wegen Linksfahrens angehalten und/oder bestraft

worden, davon eine gleichzeitig fur zu schnelles Fahren.

22 Personen geben an, bereits einen Unfall beim Lenken eines Pkw gehabt zu haben, die
Schuldfrage war hier nicht von Bedeutung. Bei Unféllen mit Personenschaden waren

bereits sieben Personen involviert.

Fir kaum jemanden bedeutet Autofahren Stress (3 Personen mit Stressbekenntnis), im
Gegenteil macht es einem Groldteil sogar Spall (23 Personen). Nur sechs Personen
sehen Autofahren als ein notwendiges Ubel, wobei 28 Befragte sagen, es sei ein Mittel
zum Zweck (Tab. 7-2).

Tab. 7-2: Angaben zur Einstellung der Befragten zum Autofahren (n = 32)

Bedeutet Autofahren fir sie.... nein ja k.A.
Stress 28 3 1
Uberholen von Langsamfahrern 18 11 3
Spal 8 23 1
Dahingleiten 9 20 3
Behinderung durch Ungelbte 22 8 2
Bedrangung durch knapp Auffahrende 21 10 1
Absichern mussen vor Rasern 24 6 2
Notwendiges Ubel 25 6 1
Mittel zum Zweck 4 28 0

Das eigene Fahrkénnen wird basierend auf dem Osterreichischen Schulnotensystem im
Mittel mit 1,8 bewertet. Die Disziplin der anderen Autofahrer auf den &sterreichischen
Autobahnen wird mit im Schnitt 2,9 deutlich schlechter bewertet und ist fast genau ident

mit der Bewertung in der Raststattenbefragung (vgl. Kap. 5.3.1).
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7.4 Ergebnisse der Vertiefungsinterviews

7.4.1 Situationen fur das Linksfahren

bm€Y

Zunachst wurden die Interviewpartner, die von der Polizei wegen Linksfahrens angehalten

worden waren, um die (systematische) Beschreibung der Anhaltesituation ersucht. Die

anderen Befragten sollten sich Situationen vorstellen, wo sie links fahren, also nicht auf

den rechten Fahrstreifen wechseln, obwohl dies mdglich wére. Diese Situationen wurde

ebenfalls systematisch hinterfragt.

Wie in Tab. 7-3 ersichtlich, kommt Linksfahren vor allem auf der freien Strecke vor und

wird auch dort exekutiert. Linksfahren findet nach der Situationsbeschreibung der Polizei-

angehaltenen bzw. den Angaben der anderen Befragten vor allem auf drei- und mehrstrei-

figen Richtungsfahrbahnen statt, und dort vor allem auf dem oder den mittleren Fahr-

streifen. Haufig wird auch im Bereich von Autobahnauffahrten auf den linken Fahrstreifen

gewechselt, wobei dies offenbar nicht geahndet wird.

Tab. 7-3: Situationen, in denen bei den Befragten das Linksfahren vorkommt (n = 32, bei
Angabe von "beides" wurde es jeweils beiden Alternativen zugerechnet)

Polizei- Raststatten- bekennende | ge-
angehaltene befragte Linksfahrer | samt
Abschnitt mit Geschwindigkeitsbeschr. 2 3 S
freie Strecke 7 4 12 23
k.A. 1 3 2 6
Verkehrsmenge  wenig 7 2 8 17
mittel 1 1
viel 7 9 16
Bereich Autobahnauffahrten 5 10 15
freie Strecke 7 3 11 21
k.A. 1 1
Fahrstreifen- 2 Fahrstreifen 1 3 6 10
anzahl .
3 oder mehr Fahrstreifen 7 7 16 30
bei 3 Fahrstreifen links 2 2 1 5
mittlere(r) 4 8 15 27
k.A. 2 2

Im Zusammenhang mit der Ausiibung des Linksfahrens interessierte bei den Befragten,

die aus der Polizeianhaltung bzw. aus der Raststattenerhebung gewonnen werden

konnten, ob sie ihr Fahrverhalten in Bezug auf das Rechtsfahrgebot veranderten, nach-

dem ihnen durch die Anhaltung bzw. die Befragung das Linksfahren als Thema bewusst
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gemacht worden war. Funf der acht Befragten aus der Polizeianhaltung und drei der acht
Befragten aus der Raststattenerhebung gaben an, seither das Rechtsfahrgebot bewusster
zu beachten (Tab. 7-4).

Tab. 7-4: Anderung des Fahrverhaltens seit der Polizeianhaltung oder der

Raststéattenerhebung
Polizei- Raststatten-
angehaltene befragte
Fahrverhalten verandert 5 3
Fahrverhalten nicht verandert 3 5
> 8 8

7.4.2 Grunde fur das Linksfahren

Im weiteren Verlauf des Interviews wurden die Befragten ersucht, die auf einem Beiblatt
aufgelisteten mdglichen Grinde fir das personliche Linksfahren zu bewerten. Tab. 7-5
zeigt die Anzahl und die Anteile der Nennungen. Letztere sind auch in Abb. 7-1 darge-
stellt. Zusatzlich ist mit der Skalierung "trifft nicht zu" = 0%, "trifft eher nicht zu" = 33,3%,
"trifft eher zu" = 66,7% und "trifft zu" =100% der daraus errechnete Mittelwert der Zu-

stimmung in % angegeben.

Tab. 7-5: Persdnliche Grinde und Situationen fiir das Linksfahren gereiht nach
Zustimmung (Anzahl n und Anteile in %)

trifft eher
trifft nicht zu nicht zu trifft eher zu trifft zu

n % n % n % n %
Einfadeln helfen 2 6 3 9 9 28 18 56
schnell vorankommen 5 16 3 9 15 47 9 28
bequemer 7 22 4 13 1M 34 10 31
schlechter Belag rechts 11 34 4 13 5 16 12 38
firchte nicht raus zu kommen 8 25 5 16 14 44 5 16
vergesse 10 38 8 25 5 16 7 22
ortsunkundig 25 31 11 34 8 25 3 9
Unwissenheit 25 78 0 0 3 9 4 13
Uberfordert 22 69 5 16 3 9 2 6
Raser bremsen 27 84 4 13 0 0 1 3
wenig Fahrpraxis 28 88 4 13 0 0 0 0
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Abb. 7-1: Persdnliche Griinde und Situationen fir das Linksfahren gereiht nach
Zustimmung (Anteil und Mittelwert der Zustimmung in %)

Der am haufigsten zutreffende Grund fir das Linksfahren ist die Fahrweise bei Autobahn-
auffahrten, auffahrenden Lenkern das Einfadeln zu erleichtern. Im Vergleich dazu spielte
dieser Grund bei der freien Nennung bei den Raststatteninterviews keine Rolle (vgl. Kap.
5.3.7). Dieses Platz machen bei Autobahnauffahrten wird offenbar als Normalverhalten
betrachtet. Dass es einen Verstol} gegen das Rechtsfahrgebot darstellt, wird erst erkannt,

wenn explizit darauf hingewiesen wird, dass es ein solcher ist.

Am zweithaufigsten wurde der Wunsch genannt, schnell voranzukommen und deshalb
das Rechtsfahrgebot zu missachten. Besonders oft nannten die Polizeiangehaltenen
diesen Grund als zutreffend (6 von 8). Dies ist wohl auch darauf zuriickzufihren, dass
viele schneller als mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit unterwegs waren und folglich
nicht nur wegen Linksfahren sondern fir Fahren mit Uberhéhter Geschwindigkeit ange-

halten und oft auch bestraft wurden.

Insgesamt zeigen sich die Befragten, es sind Uberwiegend Vielfahrer, nach ihrer per-
sonlichen Einschatzung in der Regel sehr selbstsicher beim Autobahnfahren. Weder
Unkenntnis der Rechtsregel, noch Uberforderung oder "Belehrung" anderer Verkehrsteil-
nehmer und schon gar nicht mangelnde Fahrroutine sind flir sie nennenswerte Griinde flr
ihr Linksfahren. Es dirfte sich hier also vor allem um "aktive Linksfahrer" handeln, die

durchaus auch nicht selten aus Bequemlichkeit auf einen Fahrstreifenwechsel verzichten.
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Unaufmerksamkeit und Ortsunkundigkeit sind persénliche Griinde, die auf etwa ein Drittel

bis ein Viertel der Fahrerlnnen zutrifft.

Haufig werden allerdings aulere Umstande als Grinde flr das personliche Linksfahren
genannt. So geben viele Befragte an, wegen des schlechten Fahrbahnbelags auf dem
rechten Fahrstreifen links zu bleiben. Die Angst, nicht mehr vom rechten Fahrstreifen
unbehindert auf den linken wechseln zu kdnnen, ist ebenfalls ein haufiger Grund fir das

Linksfahren.

Der Frage nach der Befiirchtung, in der personlichen Fahrweise behindert zu werden (19
Personen haben mit trifft eher zu bzw. mit trifft zu geantwortet), wurde naher nachge-
gangen (Tab. 7-6). Hier zeigt sich, dass die Angst, nach einem Wechsel nach rechts nicht
mehr nach links zurlickwechseln zu kdnnen, ganz eindeutig bei viel Verkehr vorherrscht.
Bei Betrachtung nur der drei- oder mehrstreifigen Abschnitte ist gut ersichtlich, dass man
hier vor allem firchtet, nicht mehr vom rechten auf den oder die mittigen Fahrstreifen
gelangen zu kénnen. Die Angst, nicht auf den ganz linken wechseln zu kdnnen, spielt
hingegen kaum eine Rolle. Hinsichtlich der Anzahl der Fahrstreifen, ob es sich um eine
Stadt- oder Uberlandautobahn handelt oder um Bereiche mit Auffahrten im Gegensatz zu

freien Abschnitten, halten sich die Angaben der Befragten jeweils etwa die Waage.

Tab. 7-6: Linksfahren trifft eher zu oder trifft zu wegen der Beflirchtung, von rechts nicht
mehr nach links zuriickzukommen abhé&ngig von unterschiedlichen Situationen (n = 19, bei
Angabe von "beides" wurde es jeweils beiden Alternativen zugerechnet)

eher auf ... Stadtautobahn Uberlandautobahn
15 11
eher bei ... wenig Verkehr viel Verkehr
3 19
eher im Bereich von ... Auf-/ Abfahrten freie Strecke
13 14
eher auf Autobahnabschnitten mit ... 2 Fahrstreifen 3- od. mehr Fahrstreifen
12 12

bei 3- oder mehrstreifigen Autobahnen
eher auf dem ... ganz linken Fahrstreifen mittigen Fahrstreifen
4 15

Nach dem fiir die Person entscheidenden Grund fir das Linksfahren wurde nach dem
Ausflllen des Beiblattes frei gefragt. Am haufigsten wurden auch hier die beiden zuvor am
Oftesten als zutreffend angegebenen Griinde genannt, der Wunsch schnell vorankommen
sowie das Bedurfnis, andere Lenker einfadeln zu lassen. Allerdings war bei dieser freien
Nennung der Wunsch nach dem schnellen Vorankommen starker ausgepragt als die Ein-

fadelhilfe. Mehrmals wurde auch genannt, dass es bequemer ist, nicht immer auf den
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rechten Fahrstreifen zu wechseln, wobei die Angst vor Behinderung bei Zurickwechseln
auf den linken Fahrstreifen ebenfalls eine Rolle spielte. Ein anderes haufig genanntes
Argument waren die Fahrbahnverhaltnisse. Die Befragten wiesen auch darauf hin, dass
der Verkehr am linken Fahrstreifen flissiger ist und es auch sicherer sei, nicht standig den
Fahrstreifen zu wechseln, da jedes dieser Fahrmanéver eine Gefahr birgt. Ahnlich auch
das Argument, zum vermeintlich sinnlosen Energieverschwenden genétigt zu werden,
wenn man flir wenige Fahrsekunden nach rechts wechselt. In diesem Zusammenhang

wurde auch die unbedingte Durchsetzung des Rechtsfahrgebots in Frage gestellt.

7.4.3 Deliktbewusstsein

Auf die Frage, ob ihnen ihr Linksfahren bewusst ist, antworteten 22 der 32 Befragten mit
“ja", 8 mit "nein" und 2 konnten sich nicht zu einer dieser Antworten durchringen. Etwas
Uberraschend ist, dass sich 5 der 16 der aus dem Bekanntenkreis requirierten Befragten
ihres Linksfahrens nicht bewusst sind, 7 der 8 Personen aus der Raststattenerhebung
aber schon, obwohl bei beiden Gruppen die Bekenntnis zum zumindest gelegentlichen

Linksfahren ein Auswahlkriterium war.

Von den acht Polizeiangehaltenen war sich hingegen nur die Halfte dessen bewusst, dass
sie bei ihrer Anhaltung u.a. auch gegen das Rechtsfahrgebot verstolien hatten. Den
Zusammenhang zwischen Fahren mit Gberhéhter Geschwindigkeit und dem Bewusstsein,
Linksfahrer zu sein, zeigt Tab. 7-7. Dort ist das Geschwindigkeitsniveau von Lenkern, die
unbewusst links fuhren im Vergleich zu jenen, die bewusst das Rechtsfahrgebot miss-
achteten, dargestellt. Demzufolge waren insbesondere die schnellen Fahrer wissentlich
und bewusst auf dem linken Fahrstreifen unterwegs (und wurden auch hoéher bestraft),

was auf aktives Linksfahren hindeutet.

Tab. 7-7: Zusammenhang zwischen bewusstem oder unbewusstem Linksfahren mit der
gefahrenen Geschwindigkeit und der Strafhéhe bei der Polizeianhaltung

n=8 Geschwindigkeit [km/h] | Mittelwert
Linksfahren unbewusst 135 143 105 135 130
Linksfahren bewusst 130 145 170 170 154
Strafe in Euro Mittelwert
Linksfahren unbewusst - 20 40 35 32
Linksfahren bewusst - 50 65 70 62
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7.4.4 Wirksamkeit und Akzeptanz von Mallnahmen zur Einhaltung des

Rechtsfahrgebots

Der Schwerpunkt der vertiefenden Interviews lag auf dem Test mdglicher Ma3nahmen
gegen Linksfahren. Aufgrund der Unterschiedlichkeit der hinterfragten MaRnahmen (vgl.
Kap. 7.2) mussten auch ihre Wirksamkeit und ihre Akzeptanz auf verschiedene Weise
getestet werden. Die Vorgangsweise und die Ergebnisse sind nachfolgend beschrieben,
wobei zur besseren Ubersichtlichkeit teilweise von der Reihenfolge der Abfrage in den

Vertiefungsinterviews abgewichen wurde.
7.4.4.1 Prazisierung des Rechtsfahrgebots

Wie aus der Raststattenerhebung ersichtlich, ist die Akzeptanz des Rechtsfahrgebots
grundsatzlich hoch (vgl. Kap. 5.3.3). Folglich wurde zunachst gefragt, ob man sich schon
einmal Gedanken Uber die Zumutbarkeitsregel des Rechtsfahrgebots gemacht hat, was
genau die Halfte der Befragten bejahte und die andere verneinte. Die Zumutbarkeitsregel
selbst ist fur die Uberwiegende Mehrheit jener 25 Befragten, die nach einer kurzen Erldu-

terung eine Antwort gaben, in Ordnung, kaum jemand lehnt sie ab (Tab. 7-8).

Der Begriff der Zumutbarkeit wurde von nur einem Befragten, der beruflich als Psychologe
tatig ist, hinterfragt. Bereits erwdhnte Anmerkungen einiger Befragter zeigen, dass die
Zumutbarkeitsregel nicht unmissverstandlich ist und ihre Auslegung zu Akzeptanz-
problemen flihren kann. Dies ist zum Beispiel der Fall, wenn sich nach einem ersten
Uberholmandver ein weiteres abzeichnet. Der zwischenzeitliche Wechsel auf den rechten
Fahrstreifen wird als unterschiedlich zumutbar interpretiert: die einen sehen darin ein un-
notiges Fahrmandver mit entsprechendem Sicherheitsrisiko, andere eine mogliche Ener-
gieverschwendung, wieder andere flhlen sich durch Fahrerinnen, die das Rechtsfahr-

gebot dann nicht umsetzen, gestort.

Tab. 7-8: Aussagen zur Zumutbarkeitsregel

n Anteil [%]

Uber die Zumutbarkeitsregel ... zuvor keine Gedanken gemacht 16 50
zuvor Gedanken gemacht 16 50

) 32 100
die Zumutbarkeitsregel ist ... gar nicht in Ordnung 2 8
wenig in Ordnung 1 4

prinzipiell in Ordnung 10 40

vollig in Ordnung 12 48

) 25 100
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Aufhebung des Rechtsfahrgebots bei Tempolimit 80 km/h, 100 km/h oder bei

Autobahnauffahrten sowie genauere Definition in der StVO:

Zur Moglichkeit, das Rechtsfahrgebot in Autobahnabschnitten mit Geschwindigkeitsbe-
schrankung aufzuheben, sind die Befragten geteilter Meinung (Tab. 7-9 und Abb. 7-2).
Immerhin noch rund die Halfte (mit einem Mittelwert der Zustimmung von 47%) konnte
sich eine Aufhebung in Bereichen von Geschwindigkeitsbeschrankungen von 80 km/h,
wie sie in stadtischen Gebieten vorkommt, vorstellen. So fiigten Befragte hinzu, dass die
Aufhebung des Rechtsfahrgebots in diesen Abschnitten sinnvoller als Bestrafung sei. Eine
Aufhebung bei einem Limit von 100 km/h wird jedoch bereits mehrheitlich abgelehnt
(Mittelwert der Zustimmung von 33%).

Im Bereich von Autobahnauffahrten wirden der Aufthebung des Rechtsfahrgebots hinge-
gen fast 60% der Befragten vorbehaltlos zustimmen, der Mittelwert der Zustimmung liegt
sogar bei 77%. Dies weist wieder deutlich darauf hin, wie zuvor bei den Griinden fir das
Linksfahren (Kap. 7.4.2), dass das Ausweichen vor einfadelnden Fahrzeugen weit mehr
als ganz normales Verhalten wahrgenommen wird (Rucksichtnahme auf die anderen wie

auch das eigene Fortkommen) denn als Verstol gegen das Rechtsfahrgebot.

Tab. 7-9: Verteilung der Antworten (Anzahl n und Anteile in %) zur Aufhebung des
Rechtsfahrgebots in bestimmten Bereichen bzw. zur genaueren Definition in der StVO

. . stimme eher . .
stimme nicht zu . stimme eher zu stimme zu
nicht zu

n % n % n % n %
Abschnitte mit 80 km/h 14 44 1 3 7 22 10 31
Abschnitte mit 100 km/h 17 53 5 16 3 9 7 22
Bereich von Auffahrten 4 13 1 3 8 25 19 59
genauere Definition 11 34 2 6 6 19 13 41
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Verteilung der der Antworten [%]

Abb. 7-2: Verteilung der Antworten (Anteile und Mittelwert der Zustimmung in %) zur
Aufhebung des Rechtsfahrgebots in bestimmten Bereichen bzw. zur genaueren Definition in
der StVO

Hinsichtlich einer genaueren Definition des Rechtsfahrgebots in der StVO zeigt sich, dass
der Wunsch nach einer unmissverstandlicheren Darlegung, was unter Zumutbarkeit zu
verstehen ist, eine knappe aber keineswegs deutliche Mehrheit findet. Die Frage wurde
allerdings mit dem Zusatz <... um die Uberwachung zu erleichtern.> gestellt, sodass den
Befragten klar war, dass eine genauere Definition nicht nur ihnen bei der Einschatzung
der Zumutbarkeit helfen wirde, sondern auch die Exekutive leichter VerstdRe ahnden
konnte. Eine konkrete Moglichkeit, wie eine solche genauere Definition aussehen konnte,
wurde den Befragten jedoch nicht unterbreitet. Ein Interviewpartner machte von sich aus
den Vorschlag, eine Zeitangabe von 20 Sekunden bzw. eine Lange von ca. 500 Metern

anzugeben, um die Zumutbarkeit zu prazisieren.
7.4.4.2 Uberwachung und Bestrafung

Einschéatzung der derzeitigen Situation:

Fir Aussagen zur méglichen MaRnahme, die Uberwachung des Rechtsfahrgebots zu
intensivieren bzw. das Bestrafungsausmal} fir dessen Missachtung zu erhéhen, wurde
zunachst der Kenntnisstand der Befragten Uberprift. Eine klare Mehrheit der Befragten
meint, dass eine Uberwachung des Rechtsfahrgebots so gut wie gar nicht vorkommt (Tab.

7-10). Von der aktuellen Strafe bei Verstold gegen das Rechtsfahrgebot hatten, bis auf 5,
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die meisten Befragten keine konkreten Vorstellungen, sondern gaben Betrage in oft

weiten von-bis-Spannen an. Die Angaben reichten von € 20,- bis zu € 400,-.

Tab. 7-10: Einschéatzung der derzeitigen Uberwachung

n Anteil [%]
so gut wie gar nicht 24 75
wenig aber regelmafig 5 16
mit Schwerpunktkontrollen 2 6
sehr intensiv 1 3
z 32 100

Die Befragten wurden nun aufgeklart, dass die Strafe aktuell bei € 20,-?' liegt, wenn der
Linksfahrer niemanden durch sein regelwidriges Verhalten behindert. Aufgrund einer
Anzeige, die idR erstattet wird, wenn andere StraRenbenitzer behindert werden, droht

hingegen ein Verwaltungsstrafverfahren eine Verwaltungsstrafe bis € 726,-.

12 der Befragten, also Uber ein Drittel, finden das Linksfahren ohne Behinderung anderer
Verkehrsteilnehmer als gar nicht bestrafenswert, ebenso viele halten die Strafe von € 20,-
fir angemessen oder gar zu hoch. Demgegentiber sind nur acht Personen der Auf-
fassung, diese Strafe sei zu niedrig (Tab. 7-11). Diejenigen, die das Delikt bestrafenswert

finden, halten eine Strafe in der Hohe von € 20,- bis maximal € 120,- fir angemessen.

Linksfahren mit Behinderung anderer mit € 726,- zu bestrafen befinden fast zwei Drittel
der Befragten als unangemessen hoch und knapp ein Drittel fiir in Ordnung. Niemand halt
diese Strafe fir zu niedrig. Zwei Befragte waren immer noch der Meinung, auch mit
Behinderung anderer sei eine Bestrafung uberflissig. Ein Argument war, das man bei

140 km/h niemanden am linken Fahrstreifen behindern konne.

Die Bestrafung des Delikts Linksfahren stof3t also, insgesamt betrachtet, auf recht wenig
"Gegenliebe". Zum einen ist dies Uberraschend — immerhin flhlten sich 43% der Befrag-
ten in der Raststattenerhebung haufig oder sehr oft durch das Linksfahren anderer gestort
(vgl. Kap. 5.3.5) — zum anderen aber verstandlich: man konnte ja selbst "Opfer" einer

Bestrafung werden.

?! Dieser Betrag war die Untergrenze der Bestrafung der Polizeiangehaltenen fiir Linksfahren
mittels Organmandat
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Tab. 7-11: Zustimmung zur Strafh6he von € 20,- bei Linksfahren ohne Behinderung anderer
und von bis zu € 726,- mit Behinderung anderer

ohne Behinderung anderer | mit Behinderung anderer
n Anteil [%] n Anteil [%]
Zu niedrig 8 25 0 0
angemessen 11 34 10 31
zu hoch 1 3 20 63
nicht bestrafenswert 12 38 2 6
D) 32 100 32 100

Ein etwas anderes Bild zeigt sich bei der Einschatzung der Angemessenheit der derzei-
tigen Uberwachung des Rechtsfahrgebots. Mit 12 der Befragten findet tiber ein Drittel von
ihnen, dass derzeit zu wenig Uberwacht wird, und ebenso viele halten die derzeitige,
allerdings als gering eingeschéatzte Uberwachungsdichte (vgl. oben), als angemessen.
Dass zu viel Uberwacht wird, meinen gar nur zwei der 32 Befragten (Tab. 7-12). Jeder
funfte hatte in Form von "keine Ahnung" zur Angemessenheit der Uberwachung keine

Meinung.

Tab. 7-12: Zustimmung zum Ausman der derzeitigen Uberwachung

n Anteil [%]
ZU wenig 12 38
genau richtig 12 38
zu viel 2 6
keine Ahnung 6 19
z 32 100

Derzeitiges Linksfahrverhalten:

Zur Untersuchung der Wirksamkeit im MaBnahmenfeld Uberwachung und Bestrafung war
zuerst ein Mal} des derzeitigen Linksfahrverhaltens als Ausgangsbasis flir die weiteren
Vergleiche erforderlich. Dieses wurde mit einem Gedankenexperiment erzeugt (vgl. Kap.
7.2). Dabei wurden die Befragten ersucht, sich eine einstiindige Autobahnfahrt (ca.
100 km) vorzustellen, ohne allerdings naher auf die Situation (z.B. 2- oder 3-streifig, wenig
oder viel Verkehr etc.) einzugehen. Sie sollten ihre Vorstellung einer solchen Fahrt, in der
die Rahmenbedingungen in der Regel durchaus wechseln, frei und unbeeinflusst gene-
rieren kdnnen. AnschlieBend wurden sie gefragt, bei wie vielen von zehn solcher einstin-
digen Autobahnfahrten es vorkommen kann, dass sie auf dem mittleren oder linken Fahr-
streifen fahren, obwohl sie gemafR Rechtsfahrgebot nach rechts hatten wechseln missen.
Die Anzahl der Fahrten (0 bis 10) hatten sie in einem Beiblatt (Abb. 7-3) anzukreuzen.
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Derzeitige Situation

bei keiner bei jeder
Bei wie vielen Fahrten kann es der Fahrten Fahrt
vorkommen, dass Sie zumindest 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

einmal LINKSFAHREN, d.h.dassSie (0 0 O O 0 O OO O0O0O
auf dem mittleren oder linken
Fahrstreifen bleiben,

obwohl Sie gemaR Rechtsfahrgebot
nach rechts hiatten wechseln
miissen?

Abb. 7-3: Beiblatt zur Erhebung des derzeitigen Linksfahrverhaltens

Der Mittelwert der Linksfahrten bei diesen zehn Fahrten zu einer Stunde (in der Folge als
Linksfahrverhalten bezeichnet) betragt 6,81. Mit anderen Worten benutzen "praktizie-
rende" Linksfahrer bei fast sieben von zehn einstiindigen Autofahrten zumindest einmal

einen zu weit links liegenden Fahrstreifen.

Wirkung von Information tiber die derzeitige Uberwachung und Bestrafung:

AnschlielRend wurden die Befragten an die bereits genannte Strafe fiir Linksfahren von
€ 20,- erinnert. Hinsichtlich der Uberwachungsdichte wurde ihnen "objektiv" mitgeteilt,
dass derzeit alle 8000 km mit einer Kontrolle zu rechnen ist, also etwa bei jeder 20sten
Fahrt von Wien nach Graz und zuriick??, und dass man eine solche Kontrolle aber
meistens nicht bemerke. Wie zuvor hatten nun die Befragten — jetzt im Wissen tber die
"objektive" Situation der Uberwachung und Bestrafung — in einem Beiblatt anzukreuzen,
bei wie vielen der angesprochenen zehn einstindigen Autobahnfahrten es vorkommen

kann, dass sie zumindest einmal links fahren.

Die bloRe Information Uber die (geringe) Uberwachungsdichte und (niedrige) Strafe zeig-
te, trotz der geringen StichprobengrélRe, signifikante Wirkung auf das Linksfahrverhalten
(Tab. 7-13). Die Anzahl der Fahrten mit Linksfahrten ging im Schnitt um 0,78 Fahrten bzw.
um 11% auf 6,03 zurtick (a=0,002).

2 Da jegliche objektive MaBzahlen fehlen, ist dies ein fiktiver Wert, der sich aber gut eignet, um
eine geringe Uberwachungsdichte zu symbolisieren und (iber den Bezug zur Anzahl der Fahrten
Wien-Graz-Wien gut vorstellbar ist.
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Tab. 7-13: Wirkung von Information auf das Linksfahrverhalten

derzeitige Situation nach Information Uber Strafe

n=232 + Uberwachung
Mittelwert der Linksfahrten bei 10 6.81 6.03
Autobahnfahrten zu einer Stunde ’ ’
Ruckgang des Mittelwerts der Linksfahrten 0,78
(0=0,002)

Wirkung von gednderter Uberwachung und Bestrafung:

Die Testung der Wirkung von Uberwachung und Bestrafung wurde mittels Szenarien-
technik durchgefiihrt. Den Befragten werden hypothetische Situationen — hier Mafinah-
menpakete aus dichteren Kontrollen und héheren Strafen — geschildert und ihr entspre-
chendes Verhalten (stated preference) bei Eintreffen dieser Situationen wird abgefragt.
Fir die Uberwachungsintensitat und die Strafhéhe wurden jeweils vier Auspragungen
gewahlt. Daraus resultieren 15 unterschiedliche Mallnahmenpakete (das 16te ist der Ist-
Zustand, mit dem ja bereits die Wirkung der Information getestet wurde). In jedem Inter-
view wurden vier Szenarien gespielt, insgesamt also 128. Dabei wurde darauf geachtet,
die 15 mdglichen Kombinationen der Szenarien Uber alle Befragten gleichmalig auf die
MaRnahmenpakete zu verteilen. Das heilt, jede Uberwachungsintensitat wurde fast
gleich oft mit jeder Strafh6he kombiniert (Tab. 7-14). Die resultierende unkorrelierte Kom-
bination der beiden Attribute ist entscheidend dafiir, dass die Effekte der Uberwachungs-
intensitat und Strafhéhe auf das berichtete Verhalten separat berechnet werden kénnen.

Inklusive der 32 Angaben zum Ist-Zustand standen somit 160 Datensatze zur Verfligung.

Tab. 7-14: Verteilung der abgefragten Szenarien aus Uberwachungsintensitat und Strafhéhe
far die Testung der Wirkung auf das Linksfahrverhalten

Kontrolldichte alle ...
Strafhohe 8.000 km" 4.000 km 1.200 km 400 km
€20" 32 10 6 8
€40 9 9 9 6
€90? 9 10 9 8
€180 10 10 7 8
" "objektiver" Ist-Zustand ? Obergrenze fiir ein Organmandat ab 1.7.2013

Die Berechnung der Wirkung erfolgte mit einem linearen Regressionsmodell. Zuvor
wurden beide Skalen logarithmisiert, da bei dieser Abfragetechnik ab einer gewissen
Obergrenze der Auspragungen nicht mehr mit Auswirkungen auf das Fahrverhalten ge-
rechnet werden kann. So darf nicht erwartet werden, dass Personen realistisch angeben
kénnen, ob sie sich bei einer Strafe von z.B. 500 Euro anders verhalten wiirden als bei

einer von 700.
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Abb. 7-4 zeigt die Ergebnisse des Regressionsmodells fur die Strafhéhe und Abb. 7-5 fur
die Uberwachungsdichte. Beide beginnen mit dem Linksfahrverhalten nach erfolgter Infor-
mation der Befragten Uber den Ist-Zustand (vgl. oben). Das heif3t, die errechneten Verhal-
tensanderungen aufgrund geanderter Uberwachung und Bestrafung setzen immer voraus,
dass die Autofahrerinnen auch Uber diese Anderungen informiert sind. Hierzu ist anzu-
merken, dass modellmafig errechnete Linksfahrverhalten mit Information tber den Ist-Zu-
stand mit 6,16 Linksfahrten pro 10 Fahrten etwas hoher ist als das zuvor direkt ermittelte,

welches 6,03 betrug.

Wie zu erwarten war, sinkt die Anzahl an Fahrten, wo zumindest einmal das Rechtsfahr-
gebot missachtet wird, wenn die Bestrafung erhoht wird. Allerdings ist der Effekt begrenzt:
Bei einer Verdoppelung der Strafhohe auf € 40,- sinkt demzufolge die Anzahl der Fahrten
mit Linksfahranteil auf 5,32. Dies entspricht einer Reduktion von 22% gegeniber dem
derzeitigen Linksfahrverhalten (ohne Information) bzw. von 14% (mit Information). Bei der
hochsten abgefragte Strafe von € 180,- kann eine Verringerung der Linksfahrten auf etwa
die Halfte erwartet werden (3,50).

Ebenso ist die Wirkung der Intensivierung der Uberwachung Uberschaubar. Bei Verdop-
pelung der Uberwachungshaufigkeit sinkt der Wert fiir das Linksfahrverhalten auf 5,72.
Dies entspricht einer Reduktion von 16% gegeniber dem derzeitigen Linksfahrverhalten
(ohne Information) bzw. von 7% (mit Information). Auch bei der gréfdten abgefragten
Kontrollhaufigkeit, alle 400 km bzw. bei jeder Fahrt Wien-Graz-Wien, lieRe sich der Anteil
der Fahrten mit zumindest einer Linksfahrt um nicht mehr als rund ein Drittel reduzieren
(auf 4,26).
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Abb. 7-4: Wirkung hypothetisch geénderter Strafhohe auf das Linksfahrverhalten
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Abb. 7-5: Wirkung hypothetisch gednderter Uberwachungsdichte auf das Linksfahrverhalten

Kombiniert man die Erhéhung der Strafe und der Uberwachungshaufigkeit, so zeigt sich
ein deutlicherer Rickgang des Linksfahrens. In Tab. 7-15 ist die prozentuelle Verande-
rung zum derzeitigen Linksfahrverhalten ohne Information UGber die Bestrafungshéhe und
Uberwachungshaufigkeit dargestellt (= 100%). Da eine Wirkung, wie erwahnt, immer nur
erwartet werden kann, wenn die Autofahrerinnen ber Uberwachung und Strafe Bescheid
wissen, beginnt die Tabelle bereits mit der errechneten Reduktion durch die Information

Uber den Ist-Zustand, also mit 90%.
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Tab. 7-15: Wirkung hypothetisch geanderter Uberwachungsdichten und Strafhéhen auf das
Linksfahrverhalten (Veranderung/Reduktion in % zur derzeitigen Anzahl von Fahrten mit
zumindest einer Linksfahrt bei zehn einstiindigen Autobahnfahrten)

Strafe in Haufigkeit der Uberwachung in Kontrollen pro 8.000 km
Euro 1 2 4 6 8 10 15 20
20,- 90 84 78 74 71 69 65 62
40,- 78 72 65 61 59 57 53 50
50,- 74 68 61 57 55 53 49 46
60,- 71 64 58 54 51 49 46 43
80,- 66 59 53 49 46 44 41 38
90,- 64 57 51% 47 44 42 38 36
100,- 62 55 49 45 42 40 37 34
120,- 59 52 46 42 39 37 33 31
140,- 56 49 43 39 36 34 31 28
160,- 53 47 40 37 34 32 28 25
180,- 51 45 38 35 32 30 26 23
200,- 49 43 37 33 30 28 24 22

Beim ermittelten Rickgang der Linksfahrten zeigt die Anhebung des Strafmalles eine
etwas starkere Wirkung als die Erhdhung der Uberwachungsdichte, wobei beide Einfliisse
signifikant sind. Wirde man beispielsweise Strafe und Uberwachungshéaufigkeit ver-

doppeln, brachte dies eine Reduktion der Linksfahrten um etwa ein Viertel.

Als Beispiel: Um das Linksfahrverhalten auf die Halfte (im vorliegenden Fall 51%) zu
reduzieren, misste die Obergrenze flir ein Organmandat von € 90,- ausgeschopft werden
und die Autofahrerinnen mussten wissen, dass die Kotrolldichte des Rechtsfahrgebots auf
das 4-fache angehoben wurde (siehe blaue bzw. kursive Markierungen in der Tabelle als

Beispiel).

Zustimmung zu geédnderter Uberwachung und Bestrafung:

Bei der Uberpriifung der Wirkung der MaRnahmenpakte wurden die Befragten auch nach
ihre Zustimmung dazu gefragt. Tab. 7-16 zeigt die mit der Skalierung "stimme nicht zu" =
0%, "stimme eher nicht zu" = 33,3%, "stimme eher zu" = 66,7% und "stimme zu" =100%
errechneten Mittelwerte der Zustimmung. Die Werte streuen allerdings sowohl was die
Uberwachungsintensitat wie auch Strafhéhe betrifft derart stark, dass sich daraus keiner-

lei direkten Rickschliisse auf die Akzeptanz diesbeziiglicher Anderungen ziehen lassen.
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Tab. 7-16: Mittelwerte der Zustimmung [%] zu den abgefragten Szenarien aus
Uberwachungsintensitat und Strafhéhe

Kontrolldichte alle ...

Strafhohe 8.000 km 4.000 km 1.200 km 400 km
€20 - 20 56 29
€40 33 48 41 61
€90 26 20 15 46
€180 13 30 33 8

7.4.4.3 Medienkampagne

Wirkung einer Medienkampagne:

Die Wirkung einer Medienkampagne wurde auf dieselbe Weise wie zuvor die Wirkung von
Uberwachung und Bestrafung getestet. Diesmal hatten die Befragten auf einem Beiblatt
anzukreuzen, bei wie vielen von zehn einstindigen Autobahnfahrten es vorkommen kann,
dass sie Linksfahrerinnen sind, wenn sie z.B. Uber Verkehrsfunk, Fernsehen oder Radio

haufiger an die Einhaltung des Rechtsfahrgebots erinnert werden wirden.

Die zu erwartende Wirkung einer solchen Kampagne ist beachtlich. Das Linksfahrverhal-
ten wirde sich gegeniber der derzeitigen Situation signifikant um 1,97 Fahrten bzw. um
29% reduzieren (Tab. 7-17). Um eine vergleichbare Wirkung mit Uberwachung und
Bestrafung zu erzielen, mussten gemaf Tab. 7-15 z.B. die Strafen von derzeit 20 auf 60
Euro verdreifacht werden oder sowohl Bestrafung als auch Uberwachung gegeniiber

derzeit verdoppelt werden.

Tab. 7-17: Wirkung einer Medienkampagne auf das Linksfahrverhalten
n =32 | derzeitige Situation nach Medienkampagne
Mittelwert der Linksfahrten bei 10 6.81 484
Autobahnfahrten zu einer Stunde ’ ’
Rickgang des Mittelwerts der Linksfahrten 1,97
(a=0,000)

Zustimmung zu einer Medienkampagne:

Ahnlich gut wie die erhobene Wirkung ist auch die Zustimmung zu einer Medienkam-
pagne fir die Einhaltung des Rechtsfahrgebots. So sind 60% der Befragten prinzipiell
daflir und der Mittelwert der Zustimmung liegt bei 57%. Allerdings wirde auch Uber ein

Viertel der Befragten einer Kampagne nicht zustimmen (Tab. 7-18 und Abb. 7-6).
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Tab. 7-18: Verteilung der Antworten (Anzahl n und Anteile in %) zu einer Medienkampagnen
zur Erinnerung an das Rechtsfahrgebot

stimme eher
stimme nicht zu nicht zu stimme eher zu stimme zu
n % n % n % n %
Medienkampagne 9 28 4 13 6 19 13 41
| MW = 57 n=32

Verteiiung der der Antworten [%]

Abb. 7-6: Verteilung der Antworten (Anteile und Mittelwert der Zustimmung in %) zu
Medienkampagnen zur Erinnerung an das Rechtsfahrgebot

Bewertung von Aussagen einer Medienkampagne:

Um eine Vorstellung zu generieren, von welcher Art der Aussage einer Kampagne zur
verstarkten Erinnerung an das Rechtsfahrgebot die Befragten die beste Wirkung erwarten
wlrden, wurden sie mit mehreren Mdglichkeiten konfrontiert. Insgesamt wurden fir vier
Kategorien einer medialen Botschaft (positiv, ermahnend, negativ, humorvoll) je zwei
Varianten von Beispieltexten entwickelt. Die Befragten bekamen auf einem Beiblatt fir die
vier Kategorien je einen Text in unterschiedlichen Variationen. Sie wurden gebeten, diese
Texte nach der ihrer Meinung nach zu erzielenden Wirkung zu reihen (1 = beste Wirkung

bis 4 = geringste Wirkung).

Das Ergebnis zeigt Tab. 7-19. Sehr eindeutig werden die positiven Formulierungen vor
allen anderen bevorzugt. Am anderen Ende stehen die humorvollen Formulierungen, die

im Durchschnitt am schlechtesten gereiht sind.

Eine der Befragten, welche sich laut ihren Angaben in der Medienbranche gut auskennt,
gab dem humorvollen Gedicht vor allen anderen den Vorzug: "... eine mediale Botschaft
muisse einen "Sager" enthalten, und ein Gedicht wie dieses ware hier wohl gut
geeignet...". Im Zuge von Medienkampagnen wurde auch angemerkt, dass
Einschaltungen und vor allem Wiederholungen, z.B. alle 30 Minuten im Verkehrsfunk
wlnschenswert waren. Von einer Person wurden samtliche Texte als "generell nicht so

gut" bezeichnet.
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Tab. 7-19: Reihung verschiedener denkbarer Texte einer Medienkampagne zur Erinnerung
an das Rechtsfahrgebot

Kategorie | Variante 1 Variante 2 Rang
positiv Halten auch sie den Verkehr flissig und  Auch sie wollen sicher und fliissig 1
fahren sie wieder rechts nach dem unterwegs sein: Rechtsfahren bringt s!
Uberholen
MW | 1,78 (n=18) 1,86 (n=14) 1,82
ermahnend | Nicht vergessen: Auf Autobahnen gilt Unnétiges Linksfahren ist kein 2
das Rechtsfahrgebot! VerstoRe werden  Kavaliersdelikt! Es kann Sie bis zu 726,-
mit einer Strafe bis zu 726,- Euro Euro kosten.
geahndet.
MW | 2,53 (n=17) 2,47 (n=15) 2,50
negativ Linksfahren behindert das flissige Hunderte Autofahrer fahren taglich un- 3
Vorankommen, verursacht Stau und nétig links auf der Autobahn und verur-
kann tédlich sein. sachen Staus! Gehéren Sie auch dazu?

MW | 2,81 (n=16) 2,63 (n=16) 2,72
humorvoll Gahnt rechts von dir die freie Weite, Wie wére es nach dem Uberholen auf 4
dann ist links die falsche Seite! der Autobahn das andere Links

auszuprobieren?
MW | 2,76 (n=17) 3,20 (n=15) 2,98

7.4.4.4 Hinweise vor Ort

Wirkung von Hinweisen vor Ort:

Die Malinahme, mittels Hinweisen vor Ort direkt an der Strale auf das Rechtsfahrgebot
hinzuweisen, war die letzte, deren unmittelbare Wirkung auf das Linksfahrverhalten mit
der zuvor eingesetzten Methode getestet wurde. Sie erwies sich als die eindeutig Wir-
kungsvollste. Wirden die Befragten vor Ort an die Einhaltung des Rechtsfahrgebots
erinnert werden, wirden sich ihr Linksfahrverhalten gegenuber der derzeitigen Situation
signifikant um 2,50 Fahrten bzw. um 37% reduzieren (Tab. 7-20). Fir eine vergleichbare
Wirkung missten gemaly Tab. 7-15 z.B. die Strafen von derzeit 20 auf 90 Euro ange-
hoben oder die Bestrafung auf 60 Euro und Uberwachung gegeniiber derzeit verdoppelt
werden. Wollte man diese Wirkung allein mit Uberwachung erzielen, miisste sie auf das

20-fache der derzeitigen Dichte angehoben werden.

Tab. 7-20: Wirkung von Hinweisen vor Ort auf das Linksfahrverhalten

n =32 | derzeitige Situation bei Hinweisen vor Ort
Mittelwert der Linksfahrten bei 10 6.81 431
Autobahnfahrten zu einer Stunde ’ ’
Ruckgang des Mittelwerts der Linksfahrten 2,50
(a=0,000)
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Zustimmung zu Hinweisen vor Ort:

Wie die erhobene Wirkung ist auch die Zustimmung zu Hinweisen vor Ort fur die Erinne-
rung an das Rechtsfahrgebot die grofdte. 75% der Befragten waren fir solche Hinweise
und davon uber die Halfte ohne Einschrankung ("stimme zu"). Nur etwa jeder Fiinfte halt
gar nichts davon. Der Mittelwert der Zustimmung liegt bei 66% (Tab. 7-21 und Abb. 7-7).

Tab. 7-21: Verteilung der Antworten (Anzahl n und Anteile in %) zu Hinweisen vor Ort zur
Erinnerung an das Rechtsfahrgebot

stimme eher
stimme nicht zu nicht zu stimme eher zu stimme zu
n % n % n % n %
Hinweise vor Ort 7 22 1 3 10 31 14 44

Ostimme nicht zu Ostimme eher nicht zu Ostimme eher zu O stimme zu

MW =66 =%

Hinweise vor Ort 22 3 31 44

0] 20 40 60 80 100

Verteilung der der Antworten [%]

Abb. 7-7: Verteilung der Antworten (Anteile und Mittelwert der Zustimmung in %) zu
Hinweisen vor Ort zur Erinnerung an das Rechtsfahrgebot

Bewertung von Hinweisen vor Ort — Texte:

In grundsatzlich analoger Weise wie bei der Medienkampagne (sh. Kap. 7.4.4.3) wurden
die Befragten mit Varianten von mdglichen vier aus acht Texten der vier Kategorien
(positiv, ermahnend, negativ, humorvoll) konfrontiert. Die Texte selbst waren kurz genug,
dass sie auf Wechseltextanzeigen oder z.B. auch auf an Brickengelandern befestigten
Transparenten angewendet werden kdnnen. Der Unterschied in der Prasentation auf dem
Beiblatt lag darin, dass die Texte in Fotomontagen von Uberkopf-Wechseltextanzeigen
angeordnet waren, um dem Eindruck eines Hinweises direkt an der Stralle gerecht zu
werden (Abb. 7-8).
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Welcher der vier unten vorgeschlagenen
Texte auf Uberkopfanzeigen
wiirde lhrer Meinung nach
am besten, am zweitbesten, am drittbesten und am wenigsten wirken?

Rechtsfahrgebot beachten! Rechtsfahren fiir sicheren und fliissigen
Verkehr

Linksfahren verursacht Stau. Der hinter dir mecht’s, fahr rechts!

Abb. 7-8: Beispiel eines Beiblatts mit Texten als Hinweise vor Ort

Das Ergebnis der Reihung der Texte durch die Befragten (1 = beste Wirkung bis 4 =
geringste Wirkung) zeigt Tab. 7-22. Am besten schnitten die Texte der Kategorie "ermah-
nend" ab, im Mittel mit einer Reihung von 1,7. Von den beiden Alternativen wurde hier die
klare Handlungsanweisung "Nach dem Uberholen rechts einordnen!" mit elf Bestbewer-
tungen als am effektivsten eingestuft, noch vor "Rechtsfahrgebot beachten" (dieser Text
wird gemal Auskunft der ASFINAG auch derzeit bereits geschaltet, aufgrund anderer
Prioritaten, wie Verkehrsmeldungen, Rettungsgasse etc. allerdings sehr selten). Erneut
wird die Wirkung der humorvollen Versionen, diesmal fast ident wie jene der negativen

Versionen, als schlecht eingestuft.

Eine Person merkte an, dass Texte vor Ort nicht zu lang sein durfen, um die Konzentra-
tion vom Fahren nicht zu lange auf das Lesen zu lenken. Weiters wurde der Inhalt der
Aussage "Linksfahren verursacht Stau" angezweifelt. Ein Befragter, derselbe wie bei den
Medientexten, bezeichnete alle Versionen als schlecht bzw. schlug vor, Symbole statt

Texte zu verwenden.
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Tab. 7-22: Reihung verschiedener denkbarer Texte als Hinweis vor Ort zur Erinnerung an
das Rechtsfahrgebot

Kategorie | Variante 1 Variante 2 Rang
ermahnend | Rechtsfahrgebot beachten! Nach dem Uberholen rechts einordnen! 1
MW | 1,87 (n=15) 153 (n=17) 1,70
positiv Bitte mdglichst rechts fahren! Danke! Rechtsfahren fiir sicheren und fliissigen 2
Verkehr
MW | 2,00 (n=16) 2,38 (n=16) 2,19
negativ Linksfahren kann toten. Linksfahren verursacht Stau. 3
MW | 3,12 (n=17) 3,13 (n=15) 313
humorvoll | Rechtsfahrer hui, Linksfahrer pfui Der hinter dir mecht s, fahr rechts! 4
MW | 3,07 (n=14) 3,28 (n=18) 317

Bewertung von Hinweisen vor Ort — Schilder und Bodenmarkierungen:

Als Hinweise vor Ort kdnnen neben Texten auch Schilder und Bodenmarkierungen sein.

Davon wurden drei Varianten angefertigt und allen Befragten auf einem Beiblatt prasen-

tiert, abermals mit der Bitte, sie nach ihrer eingeschatzten Wirksamkeit zu reihen. Mit den

Varianten sollte vor allem unterschiedliche Anordnungen von auf die Fahrbahn markierten

Pfeilen und die entsprechenden Symbolik auf Schildern getestet werden. Jeweils mit den

Texten "Rechtsfahrgebot beachten" bzw. "Keep right!" auf dem Schild sind dies:

- Variante 1: Gerade Pfeile, die entlang der Leitlinie in gewissen Abstédnden anstatt eines
geraden Strichs angeordnet sind und nach schrag rechts zeigen.

- Variante 2: Gerade Pfeile, die zwischen den Leitlinien im Fahrstreifen nach schrag
rechts zeigen. Aus betrieblicher Sicht ist diese Variante eher nachteilig, da zu erwarten
ist, dass sich die in den Rollspuren der Fahrzeuge befindlichen Markierungen rascher
abnutzen.

- Variante 3: Gekrimmte Pfeile, die wie in Variante 1 angeordnet sind. Mit dieser Variante
wurde die Symbolik auf dem bereits bestehenden Schild (vgl. Kap. 4.2.1.1 bzw. Abb.
4-1) mit Pfeilen nachgebildet. Hier ist allerdings die Gefahr der Verwechslung mit Rich-

tungspfeilen (Verzégerungsstreifen) nicht auszuschlielRen.

Das sehr eindeutige Ergebnis zeigt Abb. 7-9: Variante 1 wird im Durchschnitt weit vor den
beiden anderen gereiht.
Angemerkt sei, dass von einer Person alle Varianten mit "am besten" beurteilt wurden, da

alle sinnvoll waren, jedoch kein Unterschied in der Wirkung feststellbar ware.
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Variante 1 Rang 1

MW 1,59
Variante 2 Rang 2 | Variante 3 Rang 3
MW 2,13 MW 2,19

Abb. 7-9: Varianten von Schildern und Bodenmarkierungen als Hinweise vor Ort zur
Erinnerung an das Rechtsfahrgebot

Die Beantwortung der Fragen, wo die Hinweise vor Ort aufgestellt werden sollten, zeigt,
bis auf eine Ausnahme, keine nennenswerten Praferenzen. Ob sie im Bereich der freien
Strecken oder in Ubergangsbereichen zu Autobahnabschnitten mit Geschwindigkeits-
beschrankungen aufgestellt werden sollten, ob in Bereichen mit eher wenig oder eher viel
Verkehr, oder ob sie eher an zwei- oder an drei- oder mehrstreifigen Abschnitten ange-
ordnet werden sollten, jeweils war etwa die Halfte der Befragten der einen Meinung und
die andere Halfte der anderen. Eine deutliche Mehrheit allerdings sprach sich dafir aus,
die Hinweise entlang der Strecke gleichmalig zu verteilen und nicht nur nach Autobahn-

auffahrten und Knoten zu konzentrieren (Tab. 7-23).

Tab. 7-23: Meinung zu bevorzugten Anordnung von Schildern und Bodenmarkierungen

n Anteil [%]
gleichmalig verteilt Gber die Strecke 22 69
konzentriert nach Knoten und Anschlussstellen 6 19
Beide 2 6
weder / noch 2 6
> 32 100
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7.4.45 Auffrischungskurs zur StraRenverkehrsordnung

Die letzte im Rahmen der Vertiefungsinterviews hinterfragte MaRnahme war, ob die
Befragten Auffrischungskurse zur Stra3enverkehrsordnung sinnvoll fanden. Der Gedanke
dabei ist, dass im Zuge solcher Kurse auch die Rahmenbedingungen des Rechtsfahr-

gebots naher erlautert werden kénnten.

Die Zustimmung und die Ablehnung einer solchen MalRnahme halten sich in etwa die
Waage (Tab. 7-24). Die Befragten, die einen Auffrischungskurs ablehnten, wurden um
Grinde dafiur gefragt. Kommentare waren, dass gute Autofahrer keine Nachhilfe brauch-
ten und Auffrischungskurse negativ belegt seien, wodurch eine verpflichtende Teilnahme
nicht zwingend erfolgversprechend sei. Als Grund gegen Auffrischungskurse wurde auch
der Verwaltungsaufwand genannt. Es sei zudem die Zeit zu schade, die man daflr
aufwenden musste, und Kurse waren wieder nur eine Geldmacherei fur manche Per-
sonen. In Frage gestellt wurde auch der Charakter eines Auffrischungskurses; er sei zu
theoretisch und helfe nicht in der Praxis. Empfohlen wurden Postwurfsendungen mit

Informationen bei Anderungen der Stralenverkehrsordnung.

Jene Personen, die einen Auffrischungskurs fiir sinnvoll oder eher sinnvoll halten, wurden
gefragt, ob solche Kurse auf freiwilliger Basis oder verpflichtend sein sollten. Auch hier
waren die Meinungen geteilt. Ein Befragter wies jedoch ausdriicklich darauf hin, dass er
eine verpflichtende Schulung Uber die Veranderungen der Straltenverkehrsordnung Uber

die letzten zehn Jahre als sehr sinnvoll fande.

Tab. 7-24: Meinung zu Auffrischungskursen zur Stralenverkehrsordnung

n Anteil [%]
Auffrischungskurse sind ... | nicht sinnvoll 11 34
eher nicht sinnvoll 3 9
eher sinnvoll 8 25
sinnvoll 10 31
) 32 100
Auffrischungskurse sollen sein ... | freiwillig 10 56
(nur bei Antwort verpflichtend 8 44
"eher sinnvoll" oder "sinnvoll") z 18 100
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7.4.5 Reihung der Malinahmen zur Einhaltung des Rechtsfahrgebots

Den inhaltlichen Abschluss der Interviews bildete die Reihung der MaRnhahmen zur Ein-
haltung des Rechtsfahrgebots nach ihrer Wirksamkeit durch die Befragten. Dazu wurden
sie gebeten, von den sieben auf einem Beiblatt vorbereiteten behandelten MaRnahmen

jene maximal drei zu reihen, die ihrer Meinung nach die grofite Wirksamkeit zeigen.

Das Ergebnis zeigt Tab. 7-25. Fir die Ermittlung der Anzahl der Punkte und in der Folge
des Rangs der MalRnahme wurden bei Nennung als beste 3 Punkte, als zweitbeste 2

Punkte und als drittbeste 1 Punkt vergeben.

Mit Abstand am besten als wirksam bewertet werden jene beiden Mallihahmen, welche
die Hinweise vor Ort darstellen, namlich die Hinweisschilder und Bodenmarkierungen und
die Texte auf Uberkopfanzeigen. Bereits weit dahinter werden mehr Uberwachung und die
Medienkampagne als etwa gleich wirksam eingestuft. Von der Wirksamkeit hoherer
Strafen halt man etwas weniger und noch weniger wird die genauere Definition der
Zumutbarkeit als wirksame Malinahme gegen das Linksfahren betrachtet. Mit Abstand am
schlechtesten schneidet die Einfliihrung von Auffrischungskursen ab, die generell nur 5-

mal bei der Reihung vorkommt.

Tab. 7-25: Reihung der vorgeschlagenen MaRhahmen

c '

2 R£€£5828%235 ¢&
Hinweisschilder und Bodenmarkierungen 11 10 5 26 | 58 1
Texte auf Uberkopfanzeigen 8 5 10 | 23 | 44 2
mehr Uberwachung 2 6 5 13 | 23 | 3
Medienkampagne 4 3 5 12 23 3
hoéhere Strafen 4 3 1 8 19 5
genauere Definition der Zumutbarkeit 2 3 4 9 16 6
Auffrischungskurse 1 2 2 5 9 7

Die Befragten waren aufgefordert worden, die MalRnahmen, bevor sie drei auswéahlen und
reihen, in aller Ruhe zu reflektieren und auch Begrindungen, Anmerkungen etc. abzu-
geben. Etliche Befragte taten dies. So wurde festgehalten, dass es sich bei der durchge-
fihrten Reihung nur um eine Wahl des geringsten Ubels handle, da die Kosten in jedem

Fall den Nutzen Uberschreiten. Erwahnt wurde, dass die Schilder und Texte vor Ort in
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ihrer Wirkung gleich seien, jedoch aus Kostengriinden die Schilder wohl besser seien. Es
wurde auch angezweifelt, ob irgendwelche MalRnahmen eine Wirkung zeigen kénnten
oder ob es besser ware, das Rechtsfahrgebot gleich aufzuheben bzw. nur in Bereich von
2-streifigen Abschnitten bestehen zu lassen und eine Sonderregel fir mehrstreifige
Abschnitte zu finden. Eine Kombination aus mehreren MalRnahmen, wie z.B. Medien-
kampagne und Hinweise vor Ort, sei sinnvoll, da die Wirkung einzelner Maflnahmen nicht
so grofd sein koénne. Fur hohere Strafen wurde argumentiert, dass man nur durch
Schmerz einen Lerneffekt erreichen kann. Es wurde auch angemerkt, dass andere Dinge
als das Linksfahren viel wichtiger waren. Ein Befragter nutzte die Mdglichkeit, seinen
Wunsch nach der Aufhebung von 80 bzw. 100 km/h-Geschwindigkeitsbeschrankungen

auf Autobahnen zu deponieren.

7.5 Zusammengefasste Erkenntnisse aus den Vertiefungsinterviews

7.5.1 Allgemeines

Die Gruppe der 32 in den Vertiefungsinterviews befragten Personen besteht ausschliel-
lich aus "praktizierenden Linksfahrerlnnen”, etwa zwei Drittel Manner und ein Drittel
Frauen. Entweder waren sie von der Polizei beim Linksfahren angehalten worden, hatten
sich bei den Raststatteninterviews zum zumindest gelegentlichen Linksfahren bekannt
oder es waren Personen aus dem weiteren Bekanntenkreis des Autorenteams, die eben-
falls angaben, zumindest gelegentlich gegen das Rechtsfahrgebot zu verstofen. Bei der
Gruppe handelt es sich vorwiegend um Personen mittleren Alters, ihr Ausbildungsniveau
ist im Durchschnitt hoch (fast drei Viertel haben Matura) und es sind eher Vielfahrer mit oft
leistungsstarken Fahrzeugen. Fur kaum jemand von ihnen bedeutet Autofahren Stress,
vielmehr macht es den meisten von ihnen Spal3. Fast alle betrachten Autofahren jedoch

als Mittel zum Zweck.

Es spricht einiges dafir, dass die Gruppe der Befragten in der Tendenz vorwiegend aus
"aktiven" Linksfahrerlnnen besteht, welche also zligig und ungehindert vorankommen
wollen und schon aus diesem Grund nicht immer nach rechts wechseln, obwohl sie es

eigentlich kénnten (und gemaf Rechtsfahrgebot sollten).

Es sei darauf hingewiesen, dass es sich um kleine Stichprobe handelt und die Ergebnisse

daher statistisch nicht reprasentativ fiir alle Autobahnfahrerinnen sind.
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7.5.2 Situationen und Grunde fur Linksfahren

Die Situationsbeschreibung der durch die Polizei angehaltenen Linksfahrer sowie die An-
gaben von Linksfahrsituationen der anderen Befragten zeigt, dass Linksfahren vor allem
ein Thema auf der freien Strecke ohne Geschwindigkeitsbeschrankung ist, die Verkehrs-
menge spielt dabei wenig Rolle. Das Linksfahren findet Gberwiegend auf drei- und mehr-

streifigen Richtungsfahrbahnen statt, und dort vor allem dem/den mittleren Fahrstreifen.

Weit verbreitet und gleichzeitig der am haufigsten als zutreffend angegebene Grund dafur
ist das Linksfahren im Bereich von Autobahnauffahrten, wo auf den linken Fahrstreifen
gewechselt wird, um anderen das Einfadeln zu erleichtern (und sich selbst Behinderung
zu ersparen). Keiner der Polizeiangehaltenen wurde wegen Linksfahren im Bereich einer
Autobahnauffahrt angehalten. Dieses Ausweichen nach links wird offenbar kaum als Ver-
sto® gegen das Rechtsfahrgebot empfunden, sondern vielmehr als normales Verhalten
betrachtet.

Unter diesem Aspekt ist der haufigste Grund fir ein auch von den Befragten als solches
wahrgenommenes, "echtes" Linksfahren der Wunsch, schnell voranzukommen, gefolgt
von Bequemlichkeit. Zudem fihrt auch die Befiirchtung, nach einem Fahrstreifenwechsel
nach rechts nicht wieder nach links zurlickwechseln zu koénnen, bei der Mehrheit der
Befragten zur Missachtung des Rechtsfahrgebots, vor allem bei viel Verkehr und auf drei-
oder mehrstreifigen Richtungsfahrbahnen. Schlechter Fahrbahnzustand des rechten Fahr-
streifens wird ebenfalls als ein wesentliches Argument genannt, diesen zu meiden.
Schlicht gelegentlich vergessen auf das Rechtsfahrgebot wird immerhin noch von Uber

einem Drittel der Befragten.

Insgesamt scheint es, dass wenn man das Gefihl hat, niemand andern nennenswert zu
behindern, vor allem aber, wenn die Aussicht besteht, selbst in naher Zukunft behindert

zu werden, die Bereitschaft fur die Einhaltung des Rechtsfahrgebots gering ist.

7.5.3 Vergleich der MaBnahmen gegen das Linksfahren

Mit Abstand die grofte Zustimmung aller behandelten MaRnahmen findet die Aussicht auf
eine Aufhebung des Rechtsfahrgebots im Bereich von Autobahnauffahrten. Auf das Ver-
halten im Sinne der Fahrstreifenwahl in diesen Bereichen hatte dies jedoch kaum einen
Einfluss. Vielmehr wirde es einer Anpassung der Rechtslage an das gangige praktische
Fahrverhalten gleichkommen. Sinngemaf} ahnlich ware auch die Aufhebung des Rechts-

fahrgebots in Bereichen mit Geschwindigkeitsbeschrankungen von 80 km/h zu sehen,
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wobei hier die Meinung unter den Befragten zweigeteilt ist. Die Aufhebung bei einem Limit

von 100 km/h sté3t hingegen bereits auf mehrheitliche Ablehnung.

Von den Malinahmen gegen das "echte" Linksfahren schneiden die Hinweise vor Ort in
allen Belangen am besten ab. Diese haben zum einen die bei weitem grote getestete
Wirksamkeit auf das Linksfahrverhalten im Sinne der Reduktion der Haufigkeit, wie oft
gegen das Rechtsfahrgebot verstolen wird. Zum anderen haben sie die besten Akzep-
tanzwerte, 75% der Befragten wirden solchen MaRnahmen eher zustimmen als sie
ablehnen. SchlieBlich wird ihnen auch in der Zusammenschau aller MalRnahmen von den
Befragten die groRte zu erwartende Wirksamkeit zugebilligt. Diesbezlglich werden
Schilder und Bodenmarkierungen (hier wurden die geraden, nach schrag rechts wei-
senden Pfeile in der Leitlinie am besten bewertet) etwas gegentiber Texten auf Uber-

kopfanzeigen (hier wurden die ermahnenden am besten bewertet) bevorzugt.

Die getestete Wirksamkeit einer Medienkampagne auf das Linksfahrverhalten ist, wenn-
gleich geringer als bei den Hinweisen vor Ort, immer noch deutlich und signifikant. Auch
fande eine Kampagne mit 60% der Befragten mehr Beflurwortung als Ablehnung. Inner-
halb der angebotenen Kategorien fir eine mediale Botschaft wurde die Positive deutlich

gegenlber den anderen bevorzugt.

Allein schon die angebotene Information (iber die Situation der derzeit (geringen) Uber-
wachung des Rechtsfahrgebots und den (niedrigen) Strafen bei VerstdlRen zeigt Wirkung
auf das Linksfahrverhalten. Die Reduktion ist zwar nicht sehr stark, aber (trotz der
geringen StichprobengréfRe) signifikant. Die Wirkung von Information zeigt sich auch
darin, dass die Halfte jener Befragten, die zufolge des Projekts zuvor mit dem Thema
Linksfahren konfrontiert waren (durch die Polizeianhaltung oder durch die Raststatten-

befragung) ihr Fahrverhalten seither geandert haben.

Intensivere Uberwachung und héhere Strafen wiirden, je nach Uberwachungsdichte bzw.
Hohe der drohenden Strafe, das Linksfahrverhalten weiter reduzieren als die bloRe Infor-
mation Uber die derzeitige Situation. Die mittels Szenarienpaketen kombiniert getestete
Wirksamkeit |&sst erahnen, dass hier von einer Anhebung der Strafen eher mehr zu
erwarten ist als von einer relativ gesehen gleichen Steigerung der Uberwachungsdichte.
So wurde eine (hypothetische) Vervierfachung der Kontrollhaufigkeit etwa gleich wirken
wie die (hypothetische) Verdoppelung der Strafe. Voraussetzung ist jedoch immer, dass
die Autofahrerinnen Uber eine Anderung informiert werden. Hinsichtlich der Akzeptanz

geanderter Uberwachung und Bestrafung lassen sich aus der kleinen Stichprobe der
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Interviews keine direkten Rickschliisse ableiten. Die Antworten auf die Frage nach der
Angemessenheit der derzeitigen Uberwachungsdichte und Strafandrohung deuten jedoch
auf eine bessere Akzeptanz von verstarkter Uberwachung gegeniiber erhdhten Strafen
hin. Zufolge Hdéssinger et al. 2009 darf jedenfalls angenommen werden, dass verstarkte

Uberwachung weit mehr Zustimmung erfahrt als eine Anhebung von Strafen.

Der genaueren Definition des Rechtsfahrgebots (bzw. der Zumutbarkeitsregel) in der
StVO um die Uberwachung zu erleichtern, wiirden, wie der Medienkampagne, ebenfalls
60% der Befragten eher zustimmen als nicht. Wie eine solche genauere Definition aller-
dings lauten kénnte, wurde, da dies unklar ist, nicht gefragt und naheliegender Weise
konnte auch eine Wirkung auf das Linksfahrverhalten nicht getestet werden. In der Ein-
schatzung der Befragten hinsichtlich der Wirksamkeit rangiert sie jedenfalls weit hinten,

an vorletzter Stelle der behandelten MalRnahmen.

Uber die grundsatzliche Sinnhaftigkeit von Auffrischungskursen zur StVO, im Zuge derer
auch das Rechtsfahrgebot naher behandelt werden konnte, sind die Befragten geteilter
Meinung. lhre Einschatzung der Wirksamkeit von Auffrischungskursen auf das Linksfahr-
verhalten hingegen ist eindeutig; in der Zusammenschau aller behandelten Mallihahmen

werden sie diesbezuglich mit Abstand am schlechtesten bewertet.

AbschlielRend sei angemerkt, dass einige weitere in Frage kommende MalRhahmen zur
Verbesserung der Einhaltung des Rechtsfahrgebots, flr die kein Erkenntnisgewinn zu

erwarten war, in den Vertiefungsinterviews nicht behandelt wurden.
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8 MASSNAHMENOPTIMIERUNG — EXPERTENWORKSHOP

Die im bisherigen Projektlauf entwickeliten Malinahmen zur besseren Einhaltung des
Rechtsfahrgebots wurden im Rahmen eines Workshops mit Expertinnen und Experten
(kurz: Expertenworkshop) diskutiert und evaluiert. Zwei Aspekte standen dabei im Vorder-
grund. Zum einen sollten MalRnahmen behandelt werden, die in den Vertiefungsinterviews
mit Linksfahrerlnnen (Kap. 7) nicht oder nicht detailliert hinterfragt wurden, z.B. die
Fahrausbildung betreffende Malnahmen, Méglichkeiten der Uberwachung und Ahndung
oder genauer differenzierte legistische Moglichkeiten. Zum anderen sollten zweckmaRige
Umsetzungsstrategien von MalRnahmen wie auch mogliche Umsetzungshemmnisse auf-
gezeigt sowie zeitliche Empfehlungen flr die Umsetzung von ausgewahlten MaRnahmen

gemacht werden.

Der Expertenworkshop fand am 28.06.2013 in den R&umlichkeiten des Instituts flr
Verkehrswesen der BOKU Wien statt. Er dauerte dreieinhalb Stunden. Zu dieser Projekt
abschlielienden Expertengruppe waren im Wesentlichen die gleichen Fachleute wie zum
ersten Expertenfokusgruppeninterview (vgl. Kap. 4.2) eingeladen. Dies gewahrleistete die
grundlegende Kenntnis des Projekts und seiner Ziele sowie einen Bezug zum "Phanomen
Linksfahren". Neben sechs Vertretern des Projektteams nahmen neun Fachleute von
folgenden Institutionen teil:

e ASFINAG, Abt. Technische Koordination

e BMVIT, Abt. IV/ST 1 Planung und Umwelt

e BMVIT, Abt. IV/ST 5 Rechtsbereich Stralienverkehr

e Exekutive NO, NO-Landespolizeikommando — Verkehrsabteilung

e Exekutive NO, Autobahnpolizeiinspektion Krems an der Donau

e FSV - AG Planung und Verkehrssicherheit

e |Institut Vorrang - Verein zur Férderung von Arbeits- und Verkehrssicherheit

e NO-Bezirkshauptmannschaft, BH Wien-Umgebung (Klosterneuburg)

e OAMTC-Verkehrstechnik

Eine grobe Zuordnung der Fachkompetenzen aller Anwesenden (5 Frauen und 10

Méanner) ist in Tab. 8-1 zusammengestellt.
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Tab. 8-1: Fachkompetenzen beim Expertenworkshop

geladene Expertinnen Teammitglieder

Fachkompetenz 112 (3|4 |5|6|7|8|]9]1]|]2|3|4|5]|6

Autofahrervertretung x | x

Fahrausbildung X

StralRen- und Verkehrsplanung X X X X | x | x

\erkehrsmanagement X

Verkehrspsychologie X X | X

Verkehrsrecht X X X

Verkehrssicherheit X X

Verkehrsiiberwachung X | X

Geleitet und moderiert wurde der Workshop von einem Mitglied des Projektteams nach
einem im Projektteam akkordierten Ablaufplan. Die Diskussionsbeitrage wurden mitproto-

kolliert und auf Tonband aufgezeichnet.

Im ersten Drittel des Workshops wurden den Expertinnen die Ergebnisse der bisherigen
Arbeitspakte prasentiert:

o State oft the Art und Fokusgruppendiskussionen,

e "Linksfahren" aus rechtlicher Sicht,

o Raststattenerhebung,

o Vertiefungsinterviews.

Nach einer intensiven Diskussion dieser Ergebnisse wurde eine Reihe von Malihahmen

sowie deren mogliche Optimierung detailliert besprochen.

8.1 Expertenmeinung zur Wirksamkeit von Malinahmengruppen

Einleitend zur Diskussion der Malnahmen wurden die Fachleute um eine Eigenein-
schatzung der Wirksamkeit jener Mallnahmengruppen ersucht, die in den Vertiefungs-
interviews behandelt worden waren. Dazu waren sie aufgerufen, in derselben Weise wie
die Befragten in den Vertiefungsinterviews (vgl. Kap. 7.4.5) die drei ihrer Meinung nach
am besten wirkenden Malinahmen gegen das Linksfahren zu reihen. Die Ergebnisse
wurden vor Ort ausgewertet (beste MalRnahme 3 Punkte, zweitbeste 2 Punkte, drittbeste
1 Punkt) und der Reihung der Linksfahrerinnen aus den Vertiefungsinterviews gegenuiber-
gestellt (Tab. 8-2).
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Tab. 8-2: Reihung der drei am besten wirkenden MalRnahmen nach Meinung der 32
Linksfahrerinnen der Vertiefungsinterviews und der neun Expertinnen des

Expertenworkshops

Linksfahrerlnnen Expertinnen

Punkte | Rang | Punkte | Rang
Hinweisschilder und Bodenmarkierungen 58 1 18 1
Texte auf Uberkopfanzeigen 44 2 18 1
mehr Uberwachung 23 3 6 4
Medienkampagne 23 3 7 3
hoéhere Strafen 19 5 4 5
genauere Definition der Zumutbarkeit 16 6 1 6
Auffrischungskurse 9 7 - 7

Es zeigt sich, dass die Einschatzung der Experten und der befragten Linksfahrerinnen
Uber die Wirksamkeit der vorgeschlagenen MafRhahmen nahezu ident ist. Den Hinweisen
vor Ort wird auch von den Expertinnen die mit Abstand beste Wirksamkeit zugebilligt, sei
es als Hinweisschilder und Bodenmarkierungen oder Texte auf Uberkopfanzeigen. Weit
dahinter wird die Wirksamkeit von mehr Uberwachung und von Medienkampagnen als
etwa gleichwertig beurteilt. Von der Wirksamkeit hoherer Strafen sind die Expertinnen
ebenso weniger Uberzeugt wie die Befragten in den Vertiefungsinterviews und noch we-
niger wird die genauere Definition der Zumutbarkeit als wirksame MalRnahme gegen das
Linksfahren betrachtet. Auffrischungskurse kommen nach Meinung der Fachleute als eine

der drei wirksamsten MaRnahmen gar nicht in Frage.

8.2 Expertenmeinung zur Wirksamkeit einzelner Mal3hahmen

Im Anschluss an die Einschatzung der Wirksamkeit der MalRnahmengruppen wurden
mdgliche Umsetzungsstrategien und auch Umsetzungshemmnisse einzelner Malhahmen
identifiziert. Im Fokus der Diskussion lagen dabei rechtliche Malnahmen, Uberwachung
und Bestrafung, Medienkampagnen, Hinweise vor Ort und die Fahrausbildung. Kurz
angerissen wurde auch die bauliche Gestaltung von Knoten bzw. Anschlussstellen, wobei
man rasch Ubereinkam, dass den bereits in der Expertenfokusgruppe angefiihrten diesbe-
zuglichen Empfehlungen (vgl. Kap. 4.2.3.7), welche dem gangigen Stand des Wissens

entsprechen, nichts hinzuzufigen ist.
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8.2.1 Expertenmeinung zu rechtlichen MaRnahmen

Im Zusammenhang mit der Mallinahme einer konkreteren Definition des Rechtsfahrgebots

auf Autobahnen und Schnellstrallen wurden mehrere Moglichkeiten diskutiert. Diese be-
zogen sich einerseits auf Anderungen in der Zumutbarkeitsregel, um Autofahrerinnen die
Einhaltung des Rechtsfahrgebots zu erleichtern und um die Uberwachung zu verein-
fachen. Andererseits wurden fir Bereiche, in denen das Rechtsfahrgebot in der Praxis

offenbar wenig beachtet wird, Mdglichkeiten von dessen Aufhebung diskutiert.

Grundsatzliche Einigkeit herrscht, dass die Zumutbarkeitsregel unscharf ist bzw. einen er-

heblichen Interpretationsspielraum hinsichtlich der Eigeneinschatzung lasst, ab wann ein
Fahrstreifenwechsel nach rechts schon oder noch nicht zumutbar ist. Ein Diskussionsteil-
nehmer weist darauf hin, dass bei der seinerzeitigen Erarbeitung der StVO die Zumutbar-
keitsregel nicht im Hinblick auf das Phanomen Linksfahren auf Richtungsfahrbahnen ein-
gefiihrt wurde, sondern um die prinzipielle Festlegung fiir den Rechtsverkehr in Osterreich
zu treffen. Festgehalten wird, dass fur den Straftatbestand des "aktiven" Linksfahrens der
Exekutive reichlich rechtliche und technische Instrumente zur Uberwachung und Ahndung
zur Verfugung stehen, sobald es mit Drangeln und/oder Schnellfahren verbunden ist.
"Passives" Linksfahren, so die Expertenrunde, wird durch eine genauere Definition des
Rechtsfahrgebots wohl kaum verhindert werden konnen. Einer Prazisierung der Zumut-
barkeitsregel durch metrische oder auch zeitliche Angaben, ab wann jedenfalls ein Fahr-
streifenwechsel durchzufihren ist, steht die Expertenrunde skeptisch gegentber. Fest-
legungen zum Abstand oder gar zum Zeitbedarf bis zum Einholen des néchsten zu uber-
holenden Fahrzeugs sind von den Verkehrsteilnehmern schwierig bis gar nicht ab-

schatzbar.

Durch die Aufhebung des Rechtsfahrgebots in Bereichen mit Geschwindigkeitsbeschran-

kungen, insbesondere in Bereichen mit einer 80 km/h-Beschrankung, wirde die Geset-
zeslage dem tatsachlich anzutreffenden praktischen Verhalten angenahert. Die sachli-
chen Begriindungen flir Tempolimits unterliegen allerdings oft stark unterschiedlichen
aulleren Rahmenbedingungen und koénnen schwer miteinander verglichen werden.
Tempolimits von 80 km/h oder 100 km/h werden z.B. bei hohem Verkehrsaufkommen und
dichten Knotenpunktfolgen, wie es in Ballungsgebieten Ublich ist, oder bei Baustellen ver-
ordnet. Tatsache ist jedoch, dass das Rechtsfahrgebot im Bereich von Tempolimits, und
hier vor allem in Bereichen mit Stadtautobahncharakter, nicht zuletzt aufgrund der infolge
des Tempolimits weitgehend homogenen Geschwindigkeit weniger beachtet wird. Das

Linksfahren anderer wird hier aber auch als weit weniger stérend empfunden als auf
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Uberlandstrecken. Dennoch gilt das Rechtsfahrgebot und die Missachtung kann von der
Exekutive beanstandet werden, was allerdings kaum je erfolgt. Die Diskussionsteilnehmer
sind sich einig, dass eine Aufhebung des Rechtsfahrgebots bei Tempolimit von 80 km/h
maogliche negative Emotionen jener Lenkerlnnen, die sich von Linksfahrern auf diesen
Strecken gestort fihlen, verhindern kdnnte. Auf das tatsachlich praktizierte Fahrverhalten
hatte die Aufhebung des Rechtsfahrgebots jedoch so gut wie keine Auswirkung. Als
unwahrscheinlich wird auch eine Verbesserung der Verkehrssicherheit gesehen, wobei
eine solche allerdings eine wichtige Grundvoraussetzung flir eine entsprechende
Anderung in der StraBenverkehrsordnung wére. Zudem sei es rechtlich weder tiblich noch
vorgesehen, eine allgemeine Verhaltensregel an das Vorhandensein einer Geschwindig-
keitsbeschrankung zu knupfen. Generell wird die Sinnhaftigkeit der Aufhebung des
Rechtsfahrgebots in Bereichen mit Geschwindigkeitsbeschrdnkungen von der Runde eher

angezweifelt und auch die Umsetzungsmadglichkeit als sehr gering eingestuft.

Die Aufhebung des Rechtsfahrgebots im Bereich von Autobahnauffahrten wird in der

Expertenrunde fur nicht notwendig erachtet, weil das vielfach praktizierte Ausweichen
nach links durch das jingst eingefiihrte Riicksichtnahmegebot (vgl. Kap. 3.1.3.3) rechtlich

durchaus gedeckt sei.

AbschlieRend wird betont, dass rechtliche Anderungen keineswegs immer eine tatséchlich

allgemein spurbare Verhaltensanderung in der Praxis bewirken.

8.2.2 Expertenmeinung zu Uberwachung und Bestrafung

Zunachst werden von den Vertretern der Exekutive einige Angaben zur derzeitigen Praxis
der Uberwachung des Rechtsfahrgebots gemacht. Von 01.01.2013 bis 20.06.2013
wurden allein in Niederdsterreich rund 1.700 Anzeigen wegen Missachtung des Rechts-
fahrgebots eingebracht. Die Anzeigen erfolgen oft in Kombination mit anderen Delikten
und vor allem in Bereichen ohne Geschwindigkeitsbeschrankung. Die Beamten be-
kommen allerdings in der Regel keine Rickmeldung, ob die Anzeigen erfolgreich sind
bzw. ob die Strafe von den Lenkerinnen anstandslos bezahlt wird. Hochgerechnet fiir das
gesamte Jahr 2013 konnen in Niederosterreich, inklusive Organmandaten und Abmah-
nungen ohne Bestrafung, 8.000 bis 10.000 Beanstandungen im Zusammenhang mit

Linksfahren erwartet werden.

Bei den Kontrollen im Rahmen der technischen Abstandsmessung werden Bereiche von

mehreren hundert Metern erfasst, weshalb das Linksfahren in der Vergangenheit gleich-
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sam als Nebenprodukt der Abstandsmessung erhoben und entsprechend beanstandet
werden konnte. Die Ahndung von Verstdlien gegen das Rechtsfahrgebot Gber die techni-
sche Abstandsmessung, sowohl was dicht auffahrende wie auch das voranfahrende
Fahrzeug betrifft, ist jedoch gemaR § 98c StVO seit 2009 nicht zulassig. Die Vertreter der
Exekutive pladieren ausdriicklich fiir eine Anderung der StVO in einer Weise, die auch die
Uberwachung der Einhaltung des Rechtsfahrgebots und die Ahndung von VerstéRen
ermoglicht. Diesem Ansinnen werden aus juristischer Sicht datenschutzrechtliche Beden-
ken als wesentliches Umsetzungshemmnis entgegengehalten, einer entsprechenden
Anderung der StVO wird wenig Wahrscheinlichkeit eingerdaumt. Zudem wird von einem
Diskussionsteilnehmer ins Treffen gefiihrt, dass es keinen gesicherten Nachweis der
negativen Wirkung des Linksfahrens auf die Verkehrssicherheit gabe. Dem wird jedoch
entgegengehalten, dass es einen solchen auch nicht geben kénne, da Linksfahren als
unmittelbare Unfallursache nicht erfassbar ist (vgl. Kap. 4.2.1.1 bzw. 4.2.1.5) und es auch

nie sein wird.

Im Zuge der Vertiefungsinterviews konnte gezeigt werden, dass allein die Information

Uber die Uberwachung des Rechtsfahrgebots und Ahndung von VerstdéRen eine Fahrver-

haltensanderung erwarten lasst. Eine entsprechende Wirkung der Bewusstmachung des

Ist-Zustandes wird auch von Seiten der Expertenrunde vermutet.

Eine Wirkung der Erhéhung der Uberwachungshaufigkeit und/oder der Erhéhung des

Strafausmalles, wie sie im Rahmen der Vertiefungsinterviews nachgewiesen werden

konnte, wird in der Expertenrunde grundsatzlich fir méglich gehalten, wobei das Ausmaf}
der Wirkung als nicht iibermafig hoch eingestuft wird (vgl. auch Kap. 8.1). Die Fachleute
betonen jedoch, dass flr die Wirksamkeit einer solchen Mallinahme ein Deliktbewusstsein
vorhanden sein musse, was beim aktiven Linksfahren eher gegeben sein dirfte als beim
passiven. Das hochste Strafausmald betragt € 220,- bei einer Anonymverfligung (€ 365,-
seit 01.07.2013) und € 36,- bei einem Organmandat (€ 90,- seit 01.07.2013). Einer beson-
ders hohen Bestrafung des Linksfahrens wird allerdings die VerhaltnismaRigkeit zu ande-
ren Verkehrsdelikten abgesprochen. Bei einer geringen Strafandrohung hingegen sei es
egal, ob man firr ein ohnehin subjektiv selten geahndetes Delikt 20 oder 35 Euro zahlen
musse. Hinsichtlich passiven Linksfahrens wird bezweifelt, ob das noétige Deliktbewusst-
sein vorhanden ist, damit eine Erhéhung der Uberwachungshaufigkeit und/oder der Er-
héhung des Strafausmalles langfristig wirkt. Solange das Linksfahren nicht als Verstol
bewusst ist, interessiert weder Strafhdhe noch Uberwachungsintensitat, weil man ver-

meintlich gar nicht betroffen ist.
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Ein Diskussionsteilnehmer stellt einen Zusammenhang zur Verkehrssicherheit in dem
Sinn her, dass die Sanktionierung von Fehlverhalten, das ein Verkehrssicherheitsrisiko flr
andere Verkehrsteilnehmer darstellt, allgemein gut akzeptiert wird. Nachdem aber nicht
belegbar sei, ob und wenn ja in welchem Ausmal} Linksfahren ein objektives Verkehrs-
sicherheitsrisiko darstellt, ist zu befiirchten, dass der Erhéhung von Uberwachung und

Bestrafung die Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmern fehlt*

. Entsprechend gering wird
auch die Bereitschaft der zustandigen politischen Vertretung eingeschatzt, aktiv fiir eine
entsprechende Uberwachungs- und Bestrafungserndhung zu argumentieren bzw. sie

durchzusetzen.

Diskutiert wird auch die Aufnahme der Missachtung des Rechtsfahrgebots in die Strafen-
kataloge. Derzeit bestehen fir alle Osterreichischen Bundeslander getrennte Kataloge flir
Organstrafen und Anonymverfigungen mit entsprechenden Deliktbeschreibungen und
zuldssigen Strafausmalien. Seit langerer Zeit wird versucht, einen 0&sterreichweiten
Katalog zu gestalten, der aufgrund heftig gefuhrter Debatten nicht vor der Zeit nach der
Nationalratswahl 2013 erwartet wird. Es bleibt abzuwarten, inwieweit die ausdrtckliche
Aufnahme der Missachtung des Rechtsfahrgebots in den dann Osterreichweiten Strafen-

katalog durchzusetzen sein wird.

8.2.3 Expertenmeinung zu Medienkampagnen und Hinweisen vor Ort

Sehr intensiv werden im Rahmen des Expertenworkshops die Hinweise vor Ort zur
Einhaltung des Rechtsfahrgebots diskutiert, sowohl was die Erinnerung mittels Texten wie

auch mittels Schildern und Bodenmarkierungen betrifft.

Die grof3e zu erwartende Wirkung der Erinnerungshinweise mit Schildern und Boden-

markierungen wird abermals betont. Generell weisen die Fachleute den Bodenmarkie-
rungen eine groRere Wirksamkeit zu als Schildern, weil bekanntlich Markierungen auf der
Fahrbahn von Lenkerlnnen, die "gedankenlos", also mit geringem Aufmerksamkeits-
niveau, unterwegs sind, im Zweifelsfall noch eher bewusst wahrgenommen werden als
Schilder neben der Fahrbahn. Dementsprechend zeigen sich die zustandigen Vertreter
des Ministeriums und des Autobahnbetreibers hinsichtlich der Anordnung weiterer
Schilder, zusatzlich zu den zahlreichen bereits vorhandenen, ein wenig skeptisch. Die

ZweckmaRigkeit eines kombinierten Einsatzes von Schildern und Bodenmarkierungen,

% Auch aus den Vertiefungsinterviews lie3en sich hier keine konkreten Rickschliisse ziehen (vgl.
Kap. 7.4.4.2)
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zumindest so lange, bis der Sinn der angedachten Bodenmarkierungspfeile den Auto-
fahrerlnnen hinlanglich bekannt ist, wird jedoch bestatigt. Empfohlen wird deren Anord-
nung z.B. nach Auffahrten und im Bereich langer freier Strecken. Ebenfalls bestatigt wird
die Beflirchtung des Projektteams, dass die in den Vertiefungsinterviews getesteten ge-
krimmten Markierungspfeile (vgl. Kap. 7.4.4.4) mit Richtungspfeilen verwechselt werden
kénnten. Eine Anderung der Bodenmarkierungsverordnung, um z.B. die schrdg nach
rechts weisenden Pfeile entlang der Leitlinie markieren zu dirfen, wird aus rechtlicher

Sicht als nicht erforderlich erachtet; dies stellt somit kein Umsetzungshemmnis dar.

Hinsichtlich der Erinnerung vor Ort mittels Texten wird angeregt, sie deutlich haufiger als

derzeit bei Wechseltextanzeigen von Verkehrsbeeinflussungsanlagen einzusetzen. Die
Idee, mittels Transparenten auf Briicken an das Rechtsfahrgebot zu erinnern, analog wie
zurzeit an die Rettungsgasse erinnert wird, stof3t in der Runde ebenfalls auf Zustimmung

und wird empfohlen.

Die Wirksamkeit einer Medienkampagne wird vor allem in der Kombination mit anderen

Malnahmen gesehen, z.B. mit den Hinweisen vor Ort. Die Wahrung der Verhaltnismafig-
keit zwischen dem "Problem Linksfahren" und den Kosten flr eine Kampagne, allenfalls
auch die Vermeidung von Uberforderung der Verkehrsteilnehmer durch zu viele Hinweise
entlang der Strecke, wird allerdings eingemahnt. Naheliegend ware z.B. eine Kampagne
zur Forcierung des Ricksichtnahmegebots. In eine solche kénnte die Aufforderung zur
Einhaltung des Rechtsfahrgebots, das ja in unmittelbarem Zusammenhang damit steht,

direkt integriert werden.

8.2.4 Expertenmeinung zu Fahraus- und -fortbildung

Die Expertenrunde begrifdt ausdricklich Mallnahmen im Rahmen der Fahrschulaus-
bildung zur verbesserten Einhaltung des Rechtsfahrgebots. Dem Lehrinhalt des Rechts-
fahrgebots wird eine hohe Bedeutung beigemessen. Hier wird empfohlen, Kontakt zur
Fachabteilung FSG (Flhrerscheingesetz) im BMVIT und zum Fachverband der Fahr-

schulen zu suchen und entsprechende Gesprache aufzunehmen.

Die Expertinnen sind sich einig, dass Lehrinhalte der Fahrausbildung nur dann gelernt
und verinnerlicht werden, wenn sie bei der Fuhrerscheinprifung auch abgeprift werden.
Folglich wird die Aufnahme von Fragen zum Rechtsfahrgebot auf Richtungsfahrbahnen

von Freilandstral3en in den Flhrerscheinfragenkatalog empfohlen.
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Im Zusammenhang mit Auffrischungskursen wird das Potenzial von Online-Schulungen

hervorgehoben. Auf der Grundlage der grof3en Beliebtheit der Online-Vorbereitung auf die
Fihrerscheinpriifung z.B. des OAMTC, die nicht nur von Priifungskandidaten sondern von
vielen Verkehrsteilnehmern genitzt wird, wird diese glnstige und leicht umsetzbare
Malnahme empfohlen. Eingeschrankt wird jedoch, dass die Nutzer solcher Angebote vor-
wiegend jener (kleineren) Gruppe von Autofahrerinnen angehéren, die sich selbststandig
und aktiv fiir die Verkehrsregeln und deren Anderungen interessiert und bei denen man
von einem entsprechenden Deliktbewusstsein bei Verstolien ausgehen kann. Die (wohl
weitaus groRere) Gruppe jener, die im Wesentlichen mit dem Wissensstand ihrer Fahr-

ausbildung viele Jahre lang unterwegs sind, erreicht man damit kaum.

8.3 Zusammenfassung der Expertengruppe

Malnahmen zur verbesserten Einhaltung des Rechtsfahrgebots werden in der Experten-
runde mehrheitlich als Beitrag zur Verkehrsqualitat und zur Senkung des Aggressions-
potentials im StralRenverkehr gesehen. Die Fachleute pladieren dafiir, den Verkehrsteil-
nehmerlnnen den Sinn des Rechtsfahrgebots nahezubringen. Sie erwarten von einer po-
sitiven Problembehandlung eine gréere Wirkung als von einer Androhung von hoheren
Strafen oder gesetzlichen Anpassungen. Deshalb werden von den Experten vorbeugende
Maflnahmen, vor allem die Erinnerungen vor Ort, aber auch Malihahmen im Rahmen der
Fahrausbildung und der Fortbildung zur raschen Umsetzung empfohlen. Die Wirkung
eines medialen Transports des Rechtsfahrgebots, zweckmaRig ware hier die Integration
in eine Ricksichtnahmekampagne, wird vor allem in Kombination mit anderen MalR-
nahmen gesehen. Im Zusammenhang mit der Beanstandung von Linksfahren wird vor
allem empfohlen, die Auswertung der technischen Abstandsmessungen auch zur Bean-

standung von Linksfahrern heranziehen zu dirfen.

Eine Ubersicht (iber die beim Expertenworkshop behandelten MalRnahmen, die ange-
sprochenen Umsetzungshemmnisse und Umsetzungsstrategien sowie den resultierenden

zeitlichen Umsetzungshorizont zeigt Tab. 8-3.
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Tab. 8-3: Umsetzungshemmnisse, Umsetzungsstrategien und denkbarer zeitlicher
Umsetzungshorizont von MalRnahmen zur verbesserten Einhaltung des Rechtsfahrgebots
(Rfg.) nach Meinung der Expertinnen beim Expertenworkshop

Umsetzungs
horizont
. 5
5 82 <
Malnahme Umsetzungshemmnisse Umsetzungsstrategien E ge 8
Rechtliche Mallnahmen
Prazisierung der Langen- oder Zeitangaben flr X
Zumutbarkeitsregel Lenkerlnnen nicht abschatzbar
. Sicherheitswirkung fraglich;
Aufhebung des Rfg. bei Tempo- : - . .y
limit von 80 km/h oder 100 km/h [eCntiich nicht mit Tempolimit X
verknupfbar
Aufhebung des Rfg. bei nicht erforderlich wegen "
Autobahnauffahrten Rucksichtnahmegebot
Uberwachung / Ahndung
Kontrollen mittels technischer  |Datenschutz; StVO-Anderung Befassung der zustandigen 5 X
Abstandsmessung erforderlich Gremien ’
Mehr Uberwachung fehlendes Deliktbewusstsein? ?
Sicherheitswirkung nicht
. beweisbar / mangelnder s
Hohere Strafen bolitischer Wille; Verhaltnis- '
maRigkeit des Delikts
Aufnahme in dsterreichweiten I . Befassung der zusténdigen
existiert noch nicht . ?
Strafenkatalog Gremien
integriert in Kampagne fur
Ricksichtname
Medienkampagne Finanzierung Information liber Sinndes Rfg. ? X
sowie zu Uberwachung und
Bestrafung
Hinweise vor Ort
Erfassung weiterer, neuer kurzfristig: kombinierter
Hinweisschilder Schilder durch Lenkerlnnen  Einsatz von Schildern + X
fraglich Bodenmarkierungspfeilen .
Verwechselungsgefahr spater: weiterer Einsatz allein
Bodenmarkierungen gekrimmter Pfeile mit von Bodenmarkierungspfeilen X
Richtungspfeilen denkbar
verstarkter Einsatz bei Wech-
Texte vor Ort seltextanzeigen von VBA X
Transparente auf Briicken
Fahraus- und -fortbildung
Aufnahme Rfg. in Theorie- Befassung der zusténdigen 5
ausbildung der Fahrschule Gremien )
Aufnahme Rfg. in die Befassung der zustandigen 5
theoretische Fahrprifung Gremien ’
Auffrischungskurse begrenzte Reichweite Online-Schulungen ?
. Stand des Wissens bei neuen
Bauliche MaRnahmen Knoten beachten X
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9 MASSNAHMENKATALOG GEGEN DAS LINKSFAHREN

Als Resultat der Malinahmenevaluierung mittels der Vertiefungsinterviews mit be-
kennenden Linksfahrerinnen (Kap. 7) und ihrer Optimierung durch Expertinnen (Kap. 8)
wurde ein Katalog von Mallnahmen zur Forderung der Einhaltung des Rechtsfahrgebots
auf Autobahnen erarbeitet. Betrachtet und beurteilt wurden dabei alle Malnhahmen, die
nicht bereits vorzeitig gemal Kap. 6 als unzweckmafRig ausgeschiedenen worden sind.
Die abgegebenen Empfehlungen zur Umsetzung von MalRnahmen, zusammengefasst in
(Tab. 9-1), beruhen dabei auf der Beurteilung der zu erhoffenden Wirkung auf das Links-
fahrverhalten und dem zu erwartenden Umsetzungsaufwand. Die zugrunde liegenden
Uberlegungen sind in den nachfolgenden Kapiteln ndher beschrieben.

Die einzige MalRnahme, die direkt und unmittelbar vom Stra3enbetreiber umsetzbar ist, ist
die Anordnung von Hinweisen vor Ort entlang der Strafe. Von ihr ist gleichzeitig die
grofite Wirkung zu erhoffen. Bei den meisten anderen MalRnahmen ist keineswegs klar,
ob sie Uberhaupt je zur Umsetzung gelangen (kénnen), wie z.B. bei der Empfehlung fir
das Schaffen der Mdglichkeit fir eine automatisierte Uberwachung des Rechtsfahrgebots,
der Medienkampagne zur Foérderung des Rechtsfahrgebots oder auch der Vereinheit-
lichung und Erhéhung des Strafausmales. Die Umsetzungsempfehlung bezieht sich
daher auf den aktiven Versuch, die MalRhahme zumindest einzuleiten und in weiterer

Folge ihre Umsetzung zu unterstitzen.

Tab. 9-1: MalRnahmen gegen das Linksfahren: Empfehlungen als Ergebnis der
MalRnahmenevaluierung und -optimierung

Empfehlung zur
MaRnahme Umsetzung
Hinweise vor Ort: . .
Erinnerungstexte sowie Schilder und Bodenmarkierungen Ja, kurzfristig
Anpassung der Bodenmarkierungsverordnung falls erforderlich
Automatisierte Uberwachung des Rechtsfahrgebots ja, kurzfristig
Medienkampagne zur Férderung des Rechtsfahrgebots ja, kurzfristig
Verstarkte Thematisierung des Rechtsfahrgebots in der Fahrausbildung ja, kurzfristig
Erhéhung der Uberwachungsdichte ja
Vereinheitlichung und Erhéhung des Strafausmales ja
Freiwillige Auffrischungskurse ja
MaRnahmen der Knotengestaltung indirekt
Préazisierung des derzeitigen Gesetzestextes zum Rechtsfahrgebot nein
Partielle Aufhebung des Rechtsfahrgebots in bestimmen Bereichen nein
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9.1 Zur kurzfristigen Umsetzung zu empfehlende MalRnahmen

9.1.1 Hinweise vor Ort: Texte und/oder Schilder und
Bodenmarkierungen

Beschreibung: Erinnerung an die Einhaltung des Rechtsfahrgebots durch Hinweisen vor
Ort direkt entlang der Stral’e mittels Uberkopf angeordneter Texter und/oder mittels
Schilder und Bodenmarkierungen.

Wirkung: Erinnerungen vor Ort, sei es durch Texte oder durch Schilder und Boden-
markierungen, wird von den Expertinnen (vgl. Kap. 8.1) die mit Abstand grofite positive
Wirkung hinsichtlich der Reduktion von Linksfahrten zugebilligt und ebenfalls von den
befragten Linksfahrerlnnen in den Vertiefungsinterviews (vgl. Kap. 7.4.5). Drei Viertel von
ihnen wirden solchen Hinweisen zustimmen und, regelmaRig vor Ort an das Rechts-
fahrgebot erinnert, wiirden sie ihr Linksfahrverhalten um fast 40% reduzieren. Bei den
befragten Linksfahrerlnnen handelte tendenziell eher um "aktive" Linksfahrerinnen, was
dieses Ergebnis noch weiter unterstreicht, da die primare Wirkung vor allem auf die eher
"passiven" Linksfahrerlnnen zu erwarten ist, also die gedankenlos und ohne bdse Absicht
links fahrenden Lenkerinnen. Die allerbeste Wirkung hierbei ist zu erwarten, wenn sowohl
durch Texte als auch durch Schilder und Bodenmarkierungen entlang der Strecke an die
Einhaltung des Rechtsfahrgebots erinnert wird.

Umsetzungsstrategie & Empfehlungen — Texte:

(i) Sofortige hohere Priorisierung bzw. haufigere Schaltung eines Erinnerungstextes in
Wechseltextanzeigen von Verkehrsbeeinflussungsanlagen. Die vorhandene ermahnende
Variante "Rechtsfahrgebot beachten!" erscheint hierfur durchaus geeignet, die Erganzung
"Keep right!" ist allenfalls zweckmaflig, um auch die nicht deutschsprachigen Lenkerlnnen
zu erreichen.

(i) Herstellung von Transparenten mit einem Erinnerungstext und deren Anordnung auf
Brickengelandern in analoger Weise, wie derzeit an die Rettungsgasse erinnert wird. Fur
die endgultige Gestaltung der Transparente wird die Beiziehung von entsprechenden
Professionalisten empfohlen.

Umsetzungsstrategie & Empfehlungen — Schilder und Bodenmarkierungen:

(i) Erarbeitung einer geeigneten Kombination aus Schildern und Bodenmarkierungspfeilen
(vorzugsweise in Anlehnung an Variante 1 der Abb. 7-9 in Kap. 7.4.4.4) durch Professio-

nalisten. Hinsichtlich der Bodenmarkierungspfeile ist ihre Kompatibilitat mit der Boden-
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markierungsverordnung sicherzustellen. Gegebenenfalls ist eine Anderung derselben zu

initiieren, was aber voraussichtlich nicht erforderlich sein wird (vgl. Kap. 8.2.3).

(ii) Probeweise Anordnung der Kombination aus Schildern und Bodenmarkierungspfeilen
an mehreren Stellen eines noch auszuwahlenden Streckenabschnitts mit hohem Anteil an
Linksfahrerlnnen (mdglicherweise ein drei- oder mehrstreifiger Abschnitt, der von einem
Ballungsraum wegfihrt). Diesbezlglich wird eine Vorher-Nachher-Untersuchung des
Linksfahrverhaltens empfohlen, um die Wirksamkeit der Mallnahme zu evaluieren.

(iii) Erweist sich die probeweise Anordnung als erfolgreich, kann die Malnahme auf
weitere Bereiche des Netzes ausgedehnt werden. Dabei ist durchaus davon auszugehen,
dass, wenn der Bekanntheitsgrad der Kombination aus Schildern und Bodenmarkierungs-
pfeilen unter den Lenkerlnnen ausreichend hoch ist (= gute multimediale Kommunikation
im Vorfeld Gber die geplante MalRnahme ist nétig!), mittel- bis langerfristig auf die Schilder

verzichtet werden kann, ohne an Wirkung zu verlieren.

9.1.2 Automatisierte Uberwachung der Rechtsfahrgebots

Beschreibung: Die Moglichkeiten der vorhandenen technischen Einrichtungen zur
Abstandsiiberwachung sollen auch fiir die Uberwachung und Ahndung von VerstoRen
gegen das Rechtsfahrgebot eingesetzt werden durfen. Hierfir masste § 98¢ StVO in einer
Weise gedndert werden, dass neben der Unterschreitung eines notwendigen Sicher-
heitsabstands beim Hintereinanderfahren und einer allenfalls gleichzeitig festgestellten
Uberschreitung einer ziffernmaRig festgesetzten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auch
ein festgestellter Verstol gegen das Rechtsfahrgebot geahndet werden darf. Idealerweise
sollte dies sowohl fir das hinterherfahrende wie auch fiir das voranfahrende Fahrzeug
gelten.

Wirkung: ErfahrungsgemaR hat Uberwachung und Ahndung eine hohe spezialpraventive
Wirkung auf Personen, die bei der Regellbertretung ertappt und dafiir bestraft wurden.
Ohne begleitende MaBnahmen der Information tber die Anderung der Uberwachungs-
maoglichkeit bleibt die Wirkung allerdings auf diese (kleine) Personengruppe beschrankt.
Mit begleitenden MaRnahmen der Information erhoht sich die subjektive Ertappungswahr-
scheinlichkeit. Damit kann auch die Wirkung erheblich gesteigert werden, vermutlich
insbesondere bei den "aktiven" Linksfahrerinnen, die also durchaus bewusst auf einem
Fahrstreifen weiter links fahren als es zumutbar ware. Derzeit allerdings ist die subjektive,
von Autofahrerinnen wahrgenommene Uberwachungsintensitét extrem gering. So
meinten drei Viertel der in den Vertiefungsinterviews befragten Linksfahrerinnen, dass das

Rechtsfahrgebot so gut wie gar nicht Uberwacht werde (vgl. Kap. 7.4.4.2). Die
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Uberwachung der Einhaltung des Rechtsfahrgebots mit technischen Einrichtungen |&sst
hier eine zweifache Wirkung erwarten. Zum einen wirde man die objektive Uber-
wachungsdichte mit einem Schlag erheblich steigern kdnnen, zum anderen wirde mit der
begleitenden und wiederholten Berichterstattung dariber die subjektive, von den
Lenkerlnnen wahrgenommene Uberwachungsintensitat, ebenfalls stark zunehmen. Fir
eine Anderung der StVO spricht zudem, dass das Delikt eines zu geringen Abstands zum
Vorderfahrzeug nicht selten mit einem Verstol3 gegen das Rechtsfahrgebot verbunden ist,
sowohl was das hinterherfahrende wie auch das voranfahrende Fahrzeug betrifft.

Umsetzungsstrategie & Empfehlung: Rasche Aufnahme erster Gesprache mit Ver-

treterinnen der zustéandigen Gremien bzw. Institutionen, um die o.a. Anderung der StVO
einzuleiten. Im Vorfeld sind die datenschutzrechtlichen Voraussetzungen daflr zu klaren.
Begleitend sollte die Auto fahrende Offentlichkeit medial Uber eine solche Anderung

informiert werden.

9.1.3 Medienkampagne zur Forderung des Rechtsfahrgebots

Beschreibung: In Rahmen einer geeigneten medialen Kampagne soll Uber das Rechts-
fahrgebot auf Autobahnen informiert werden. Hierbei konnen verschiedenste
Informationen aufbereitet bzw. angeboten werden: von der gesetzlichen Regelungen als
solche Uber die positive Wirkung der Einhaltung des Rechtsfahrgebots auf die Sicherheit
und die Flussigkeit des Verkehrsablaufs (und damit eine Verbesserung des
Verkehrsklimas!) bis hin zum Umstand, dass das Rechtsfahrgebot sehr wohl Uberwacht
und Verstolle auch bestraft werden.

Wirkung: Eine breite, mediale Information der Auto fahrenden Offentlichkeit Gber das
Rechtsfahrgebot wird, allerdings bereits deutlich nach den Hinweisen vor Ort, von den
Expertinnen (vgl. Kap. 8.1) wie auch von den befragten Linksfahrerlnnen in den Vertie-
fungsinterviews (vgl. Kap. 7.4.5) als die jeweils am nachstbesten wirkende MafRnahme
eingeschatzt. So wirde allein die Verbreitung der Information tber die praktizierte (derzeit
geringe) Uberwachungsintensitdt und die (derzeit niedrigen) Strafen das
Linksfahrverhalten der befragten Linksfahrerlnnen um rund 10% reduzieren (vgl. Kap.
7.4.4.2). Alifallige Anderungen bei der Uberwachung, z.B. ihre Automatisierung (sh. Kap.
9.1.2), oder auch eine Anhebung der verhangten Strafen (sh. Kap. 9.2.2) sollten jedenfalls
auch medial grindlich verbreitet werden; bleiben solche Anderungen unbekannt, bleibt
auch ihre Wirkung aus.

Allgemein wirden einer Medienkampagne fir die Einhaltung des Rechtsfahrgebot 60%

der befragten Linksfahrerlnnen positiv gegenuberstehen und, konfrontiert mit einer
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Kampagne, wurden sie ihr Linksfahrverhalten um fast 30% reduzieren (vgl. Kap. 7.4.4.3).
Wiederum ist, da es sich bei den befragten Personen tendenziell eher um "aktive" Links-
fahrerinnen handelte, von einer noch groReren Wirkung auf die eher "passiven"
Linksfahrerlnnen auszugehen.

Umsetzungsstrategie: Eine eigenstandige Kampagne Uber das Rechtsfahrgebot erscheint

in Bezug auf das Verhaltnis zwischen den Kosten einer solchen Kampagne und ihrer
Wirksamkeit eher nicht gerechtfertigt. Vielmehr bietet sich fiir eine mediale Aufbereitung
zur Information Uber das Rechtsfahrgebot eine Integration in eine breitere Kampagne an,
insbesondere eine fir mehr Ricksichtname im Straltenverkehr (bzw. Uber das kirzlich
eingefiihrte Rucksichtnahmegebot).

Empfehlung: Die befragten Linksfahrerlnnen in den Vertiefungsinterviews haben recht
deutlich die positiven Varianten von Formulierungen mdoglicher medialer Botschaften
bevorzugt. Eine Einzelstimme sprach sich allerdings auch vehement fur die humorvolle
Variante aus. Ein entsprechender Pretest Uber die Wirkung verschiedener Varianten

durch Professionalisten wird jedenfalls empfohlen.

9.1.4 Verstarkte Thematisierung des Rechtsfahrgebots in der
Fahrausbildung
Beschreibung: Das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen soll bereits in der Fahrausbildung so

weit thematisiert werden, dass seine Einhaltung flr Fihrerscheinneulinge ein selbst-
verstandliches Normalverhalten darstellt.

Wirkung: Das Rechtsfahrgebot auf Richtungsfahrbahnen von Freilandstrallen ist derzeit
nicht im Fragenkatalog der Fahrschulausbildung enthalten. Damit ist es kein unmittelbarer
Lernstoff fiir die Fahrschiler und wird in der Theorieausbildung dementsprechend wenig
verinnerlicht. Auch in der praktischen Fahrausbildung sind viele Fahrschuilerlnnen nie mit
der Frage der Zumutbarkeit des Fahrstreifenwechsels nach rechts konfrontiert (vgl. Kap.
4.2.1.4). Der Wissenstand von Fihrerscheinneulingen zum Rechtsfahrgebot ist ver-
gleichsweise schlecht und sie meinen im Gegensatz zu &alteren Personen, es diene eher
dem flussigen Verkehr als der Verkehrssicherheit (vgl. Kap. 5.3.3). Offensichtlich braucht
es zurzeit erst einiges an persdnlicher Fahrpraxis bzw. die dabei selbst gesammelten
(negativen) Erfahrungen, bis der Wissensstand steigt und sich die Bedeutung des
Rechtsfahrgebots fiir die Verkehrssicherheit offenbart. All dies sind deutliche Hinweise flr
die zu erwartende Wirkung einer verstarkten Thematisierung des Rechtsfahrgebots auf

Autobahnen in der Fahrschulausbildung. Die Wirkung Iasst sich verstarken, wenn auch
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die FUhrerscheinneulinge weiter mit dem Rechtsfahrgebot konfrontiert werden. Hier bietet
sich die Mehrphasenausbildung an, da dort Bewusstseinsarbeit gegen das Linksfahren
betrieben werden kann, ohne dass ein zusatzlicher Kostenaufwand entsteht. Zusatzlich
wlrden auch Fahrsicherheitstrainings eine sehr kostenglinstige Variante darstellen, das
Linksfahren auf Autobahnen zu thematisieren.

Umsetzungsstrategie: Aufnahme von Fragen zum Rechtsfahrgebot auf Autobahnen in

den Fragenkatalog der theoretischen Fahrprifung, in der Folge eine verstarkte
Thematisierung des Rechtsfahrgebots in der theoretischen Ausbildung und, wo mdglich,
ein aktives Uben der Zumutbarkeitsregel bei der Autobahnfahrt in der praktischen
Fahrsaubildung. In der Folge Uberpriifen der Md&glichkeit, das Rechtsfahrgebot auf
Autobahnen auch in der Mehrphasenausbildung und in Fahrsicherheitstrainings zu
thematisieren.

Empfehlung: Umgehende Aufnahme von Gesprachen mit Vertreterinnen der zustandigen
Gremien bzw. Institutionen (Fachabteilung FSG im BMVIT bzw. Fachverband der
Fahrschulen), um mdglichst bald Fragen zum Rechtsfahrgebot auf Autobahnen in den
Fragenkatalog zum implementieren (dieser befindet sich dem Vernehmen nach zurzeit in
Uberarbeitung). Danach Einleitung der erforderlichen Schritte zur starkeren Themati-
sierung des Rechtsfahrgebots auf Autobahnen in der theoretischen und praktischen

Fahrschulausbildung sowie in der Mehrphasenausbildung und in Fahrsicherheitstrainings.
9.2 Weitere zur Umsetzung zu empfehlende MalRnahmen

9.2.1 Erhéhung der Uberwachungsdichte

Beschreibung: Intensivierung der Uberwachung des Rechtsfahrgebots mit den géngigen
Methoden.

Wirkung: Die derzeitige Intensitat der Uberwachung der Einhaltung des Rechtsfahrgebots
ist, trotz der beeindruckenden von den Vertretern der NO-Verkehrsabteilung genannten
Zahlen an Beanstandungen (vgl. Kap. 8.2.2), objektiv vergleichsweise gering und sub-
jektiv bei den Autofahrerinnen, wie in Kap. 9.1.2 ausgefuhrt, fast gar nicht vorhanden. Die
Uberwachung, die vor allem aus fahrenden Fahrzeugen erfolgt, ist aufwandig, der Nach-
weis einer Ubertretung ist aufgrund der recht unscharfen Zumutbarkeitsregel schwierig
und das Deliktbewusstsein ertappter Lenkerlnnen ist gering (vgl. Kap. 4.2.1.2). Auch be-
kommen die Beamten in der Regel keine Information daruber, ob die von ihnen einge-
brachten Anzeigen erfolgreich waren (vgl. Kap. 8.2.2). All dies nahrt, wenngleich im

Projekt nicht hinterfragt und daher unbestatigt, die Vermutung, dass die Motivation der
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Exekutive, gegen widerrechtliches Linksfahren vorzugehen, eine hdhere sein kdnnte.
Gelange es also, vorausgesetzt diese Vermutung stimmt, die Motivation fir die Uber-
wachung und Ahndung von Linksfahrerlnnen zu steigern, kénnte die Uberwachungsdichte
erhoht werden, ohne dass zusatzliche Ressourcen erforderlich sind.

Umsetzungsstrategie: Aufnahme von Gesprachen mit den fir die Verkehrsiiberwachung

auf Autobahnen zustandigen Stellen, z.B. den Verkehrsabteilungen der Landespolizei-
kommanden, um Uber die Wichtigkeit der Uberwachung des Rechtsfahrgebots fiir die
Verkehrssicherheit und den Verkehrsfluss zu informieren. Damit soll erreicht werden, dass
die zustandigen Exekutivbeamten gegebenenfalls mehr als bisher motiviert werden, auf
die Einhaltung des Rechtsfahrgebots zu achten bzw. gegen widerrechtliches Linksfahren
vorzugehen.

Empfehlung: Hier kdme auch eine "Schwerpunktaktion" gegen Linksfahren in Frage, um

die entsprechende mediale Aufmerksamkeit zu erlangen.

9.2.2 Vereinheitlichung und Erhéhung des Strafausmalies

Beschreibung: Aufnahme des Delikts Versto3 gegen das Rechtsfahrgebot auf mehr-
streifigen Richtungsfahrbahnen von Freilandstrallen in einen Osterreichweiten Straf-
katalog und Anhebung der Strafsatze bei Verstolien.

Wirkung: Die derzeit verhangten Strafen fur Linksfahren sind niedrig (vgl. Kap. 4.2.1.3),
ebenso wie die subjektiv von Autofahrerlnnen wahrgenommene Uberwachungsdichte.
Von einer geringfigigen Anhebung der Strafsatze ist, insbesondere ohne begleitende
MaRnahmen der Information Uber eine Anderung, wenig Wirkung zu erwarten. Erst eine
starke Anhebung der zu erwartenden Strafen und entsprechende Information dartber
lasst eine deutliche Wirkung auf das Linksfahrverhalten erwarten, beschrankt allerdings
auf jene Gruppe von Linksfahrerlnnen, die sich ihres Fehlverhaltens bewusst sind. Auf
jene ohne Deliktbewusstsein wirden hingegen selbst hohe Strafen nicht abschreckend
wirken, bevor nicht durch eine eigene Bestrafung der spezialpraventive Effekt eintritt. Bei
einer besonders hohen Bestrafung des Linksfahrens ist allerdings die VerhaltnismaRigkeit
zu anderen Verkehrsdelikten zu hinterfragen. Eine Vereinheitlichung der Strafsatze fiir ein
und dasselbe Delikt in ganz Osterreich wére jedenfalls anzustreben, da dies fiir die Auto-
fahrerlnnen einsichtig auch medial gut transportierbar ware. Eine solche existiert z.B. in
der Schweiz, wonach gemafR Ordnungsbussenverordnung SR 741.031 fir den Verstol3
gegen das Rechtsfahrgebot auf FreilandstraRen mit mehreren Fahrstreifen zurzeit

CHF 60,- bzw. knapp € 50,- zu berappen sind.
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Umsetzungsstrategie: Befassung der zustandigen Gremien bzw. Institutionen. Begleitend

sollte die Auto fahrende Offentlichkeit medial tber eine allfllige Anderung der Strafhohe
informiert werden.

Empfehlung: Die Anhebung der Strafen fir Linksfahren wir vor allem in Verbindung mit
der Aufnahme des Delikts in einen Osterreichweiten Strafenkatalog inklusive der ent-
sprechenden Vereinheitlichung des Strafausmafes (vgl. Kap. 8.2.2) als zweckmaRig
erachtet. Eine Strafanhebung fir Linksfahren per se erscheint hingegen kurzfristig nicht
vordringlich. Sie kann aber langerfristig ins Auge gefasst werden, vor allem dann, wenn

andere Malinahmen gegen das "Phanomen Linksfahren" offensichtlich zu kurz greifen.

9.2.3 Auffrischungskurse
Beschreibung: Behandlung des Rechtsfahrgebots auf Autobahnen im Rahmen von

Auffrischungskursen zur Straldenverkehrsordnung.

Wirkung: Von fast der Halfte der befragten Linksfahrerinnen werden Auffrischungskurse
zur Strallenverkehrsordnung fur eher nicht oder gar nicht sinnvoll erachtet. Von den
anderen wiederum meint die Mehrheit, wenn, dann sollten solche Kurse auf freiwilliger
Basis angeboten werden und nicht verpflichtend (vgl. Kap. 7.4.4.5). Ahnlich ambivalent
sehen es die Expertlnnen. Einerseits wird Auffrischungskursen, z.B. in Form von Online-
Schulungen durchaus Potenzial zugebilligt, andererseits ist die Reichweite solcher
freiwilligen Angebote begrenzt (vgl. Kap. 8.2.4). Jedenfalls sollten Angaben zum Rechts-
fahrgebot auf Autobahnen in solchen Angeboten integriert sein. Die Wirkung auf dessen
Einhaltung durfte jedoch auch dann recht Uberschaubar bleiben.

Umsetzungsstrategie: Sichtung des Angebots an Auffrischungskursen, Schulungen etc.

zur StVO und Uberpriifung, ob sie das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen thematisieren;
falls dies nicht der Fall ist, Aufnahme von Gesprachen mit Vertretern der jeweiligen
Institutionen, dies zu tun.
Empfehlung: Einrichtung eines Aufrufs zur Einhaltung des Rechtsfahrgebots auf der
Homepage der ASFINAG.

9.2.4 MalRnahmen der Knotengestaltung

Hier sei nur angemerkt, dass die ohnehin in der 6sterreichischen Knotengestaltung nicht
vorgesehenen Linksein- und -ausfahrten bei Richtungsfahrbahnen von Freilandstra3en
weiterhin nicht zu Anwendung kommen sollen. Der Einsatz von Fahrstreifensubtraktionen

bei Ausfahrten und von Fahrstreifenadditionen bei Einfahrten sollte auf begrindete
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Ausnahmefalle beschrankt werden (vgl. Kap. 4.2.1.6), und dies nicht nur im Hinblick auf

die Vermeidung des dadurch provozierten Linksfahrens.

9.3 Nicht zur Umsetzung zu empfehlende MaRnahmen

9.3.1 Prazisierung des derzeitigen Gesetzestextes zum
Rechtsfahrgebot
Beschreibung: Erganzung bzw. Prazisierung derzeitigen Textes des § 7 StVO durch die

EinfGhrung z.B. metrischer oder zeitlicher Werte, ab wann ein Fahrstreifenwechsel nach
rechts durchzuflhren ist oder auch die Einschrankung des Rechtsfahrgebots nur auf
Falle, wo eine Behinderung anderer vorliegt.

Begriindung: Die Einfiihrung konkreter z.B. metrischer oder zeitlicher Werte hinsichtlich
der Glltigkeit des Rechtsfahrgebots lasst keine besonders hohe Wirkung erwarten. Zum
einen ist die Kenntnis des Rechtsfahrgebots bereits derzeit grundsatzlich recht gut und
die Zumutbarkeitsregel wird von der Uberwiegenden Mehrheit befragten Linksfahrerinnen
fur in Ordnung befunden (vgl. Kap. 7.4.4.1). Zum anderen waren Festlegungen zum
Abstand oder gar zum Zeitbedarf bis zum Einholen des nachsten zu Uberholenden
Fahrzeugs von Verkehrsteilnehmern schwierig bis gar nicht abschatzbar und die Wirkung
auf Linksfahrerinnen, die sich schon jetzt nicht als solche empfinden, ist fraglich. Die
Einschrankung nur auf Falle mit Behinderung anderer lasst einen unverhaltnismaiig
hohen Verwaltungsaufwand fur die Ahndung befurchten. Zudem spielt zumindest das
absichtliche Behindern anderer (vermuteter Grund "Belehrung", vgl. Kap. 5.3.7 bzw.
eingestandener Grund "Raser bremsen", vgl. Kap. 7.4.2) so gut wie keine Rolle als Grund

fur das Linksfahren.

9.3.2 Partielle Aufhebung des Rechtsfahrgebots in bestimmen
Bereichen

Beschreibung: Aufhebung des Rechtsfahrgebots auf Abschnitten mit "Stadtautobahn-
charakteristik", auf Abschnitten mit dauerhaft reduziertem Tempolimit (80 km/h oder auch
100 km/h) oder im Bereich von Auffahrten.

Begriindung: Aus rechtlicher Sicht sind in diesen Bereichen VerstdRe gegen das Rechts-
fahrgebot weit verbreitet, werden aber von den Autofahrerinnen kaum als Delikte wahr-
genommen, wenig als storend empfunden (vgl. Kap. 5.3.5) und auch von der Exekutive

kaum geahndet. Die Mallnahme ware insofern berechtigt, als sie eine gewisse An-
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passung der rechtlichen Lage an das weithin gepflogene "Normalverhalten" bedeuten
wilrde, ohne jedoch auf dieses selbst zu wirken. Allerdings scheinen die rechtlichen
Méglichkeiten der Umsetzung schwierig. "Stadtautobahnen" (dichte Knotenpunktfolge, oft
hohe Verkehrsmengen, niedrige Tempolimits und meist hohe Fahrstreifenanzahl) sind fir
Lenkerinnen recht eindeutig umrissen, rechtlich aber nicht definierbar. So ware eine
Kennzeichnung solcher Abschnitte als Ortsgebiet gemall §17a der StVO nicht zu
rechtfertigen. Ebenso ist die direkte Verknlipfung einer Verhaltensregel (Rechtsfahrgebot
gilt nicht) mit dem Vorhandensein einer Geschwindigkeitsbeschrankung rechtlich nicht
vorgesehen. Die befragten Linksfahrerlnnen zeigten sich hierzu ebenfalls reserviert.
Waren sie bezlglich einer Legalisierung des Linksfahrens bei einem 80 km/h-Limit noch
geteilter Meinung, lehnte dasselbe bei einem 100 km/h-Limit bereits die Mehrheit ab. Eine
deutliche Mehrheit von ihnen allerdings wirde die Aufhebung des Rechtsfahrgebots im
Bereich von Autobahnauffahrten begriuflen (vgl. Kap. 7.4.4.1). Doch auch hier sehen die
rechtskundigen unter den Expertlnnen keinen unmittelbaren Handlungsbedarf, da das
vielfach praktizierte Ausweichen nach links durch das jlngst eingeflihrte Ricksichthahme-

gebot rechtlich gedeckt sei (vgl. Kap. 8.2.1).
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10 RESUMEE

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie zeigen klar, dass das "Phanomen Linksfahren"
ein gut bekanntes bzw. haufig bei anderen erkanntes, durchaus stérendes Verhalten auf
Autobahnen in Osterreich ist. Das Eingestandnis, es selbst auszutiben, hinkt dem jedoch

weit hinterher.

Das Wissen hinsichtlich der gesetzlichen Bestimmungen zum Rechtsfahrgebot ist
weitgehend gegeben. Die Zumutbarkeit des Rechtsfahrens wird jedoch eher grof3zigig zu
eigenen Gunsten ausgelegt. Das bedeutet, dass es sich beim Verstol gegen das
Rechtsfahrgebot um keine Wissenslicke im eigentlichen Sinn handelt, sondern dass
bestimmte  Situationsinterpretationen und  Motivationslagen  dieses  Verhalten

hervorbringen.

Im Wesentlichen konnten drei Typen eruiert werden, die sich hier auffallig verhalten:
— die "aktiven" Linksfahrerlnnen ("Linksdrangler"),
— die "passiven" Linksfahrenlnnen ("Linksbremser"), sowie

— die "Linksausweicherinnen" an Autobahnauffahrten.

Aktive Linksfahrerlnnen wollen zligig und ungehindert vorankommen, fahren mit hoher
Geschwindigkeit und durchaus bewusst — aktiv — auf dem/den linken Fahrstreifen. lhr
Abstandsverhalten ist knapp und sie Uberholen gegebenenfalls rechts, wenn ihnen die
anderen Verkehrsteilnehmerlnnen nicht Platz machen. Es handelt sich eher um Manner,
Personen mittleren Alters, Vielfahrerlnnen, Fahrerlnnen, die vorwiegend beruflich
unterwegs sind und die leistungsstarke Autos steuern. Angegebene Griunde fur dieses
"Linksdrangeln" sind Schnellfahren-Wollen, Zeitdruck bzw. Ungeduld oder Behinderungen

rechts (durch langsamere Fahrzeuge).

Passive Linksfahrerinnen werden hingegen von auflaufenden Fahrzeuglenkerlnnen als
"Linksbremser" empfunden, wenn sie — gleichsam passiv — gegen das Rechtsfahrgebot
verstolden. Es scheint sich vergleichsweise eher um Frauen zu handeln, um eher jliingere
als auch um eher altere Personen bzw. um solche, die nicht tiberwiegend aus beruflichen
Grinden unterwegs sind. Auch Lenkerinnen mit wenig Fahrpraxis dirften vergleichsweise
oft diesem Typus zuzuordnen sein. Als wesentliche Grinde fir dieses Verhalten wurden
Bequemlichkeit (man will nicht standig zurlick auf die rechte(re) Spur), Gedankenlosigkeit

oder Unsicherheit genannt.
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Einen Sonderfall stellt letztich das Linksausweichen im Bereich von
Autobahnauffahrten dar, was aber kaum als "echtes" Linksfahren wahrgenommen und

auch nicht als sonderlich stérend empfunden wird.

Im Zusammenhang mit dem eigenen Linksfahren scheint es zwei unterschiedliche
Bewusstseinslagen in Bezug auf das Fehlverhalten und die daraus resultierende
Konsequenz fur das Verkehrssystem zu geben. Entsprechend dem Modell von Prochaska
und DiClemente (vgl. Kap. 3.5.7) sind hier zu unterscheiden die sogenannten
.Prakontemplativen®, denen weder ihr Fehlverhalten noch die moglichen daraus
resultierenden Konsequenzen flir die Allgemeinheit bewusst sind und die
.Kontemplativen®, welche schon selbst bemerken, dass es ihnen manchmal ,passiert®,
dass sie sich falsch verhalten, die aber (noch) nicht richtig verstehen, wann und wo und
warum sie so agieren. Beiden Gruppen ist, in Abhangigkeit davon, welchem der oben
dargestellten Typen von Linksfahrerinnen sie angehdren, mit unterschiedlichen

Malnahmen zu begegnen.

Generell ist zu bedenken, dass Verkehrssituationen als Situationen aufgefasst werden
mussen, in denen soziale Interaktionen stattfinden (siehe dazu auch den "Diamant", Kap.
3.5.1). Nachahmungseffekte sind nicht selten, wie man dies z.B. vom
Geschwindigkeitsverhalten weil3. Autofahrerinnen orientieren sich keineswegs nur an den
bestehenden Regeln, sondern auch am Verhalten aller anderen. Beobachtetes Verhalten
dient dem Einzelnen auch als Hinweis "ob etwas geht" bzw. fir die Beurteilung des
Gefahrenpotentials. Dies umso mehr, je weniger jemand, etwa aufgrund eigener
Unerfahrenheit, Uber eigene Beurteilungsstandards verfiigt. Dieser Nachahmungseffekt

dirfte auch beim Linksfahren eine nennenswerte Rolle spielen.

Wie die quantitative Befragung ergab, ist das "Linksfahren", nach dem dichten Auffahren,
bereits das am zweitofteste genannte stérende Verhalten anderer auf Autobahnen. Vor
allem flihlen sich Lenkerlnnen durch Linksfahrerlnnen gezwungen, ihre eigene Geschwin-
digkeit zu verringern, oder auch beim Uberholen schneller zu fahren, als sie es eigentlich
beabsichtigten. Aus zahlreichen Einzelgesprachen und Nachschulungskursen weily man,
dass vor allem Fahranfanger diese von aulen ,erpresste” Geschwindigkeitsveranderung,
vor allem solche in den héheren Geschwindigkeitsbereich hinein, als Bedrohung erleben.

Das kann in weiterer Folge zu (auch sehr gefahrlichen) Fehlhandlungen flhren.

Generell ist kaum belegbar, dass ein Unfall mit einer davor stattgefundenen

“Linksfahraktion" direkt in Zusammenhang steht. Wohl aber ist die Gemutslage von von
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Linksfahraktionen  betroffenen  Verkehrsteilnehmerlnnen  erhebbar  (Argergefiihle,
Nervositat, Stress, eventuell sogar Angst), sowie auch Fehlverhalten, das in weiterer

Folge gesetzt wird, vom abrupten Fahrstreifenwechsel bis hin zum Rechtslberholen.

Wie schon eingangs aus dem State of Art erkennbar war, und wie sich spatestens in den
Vertiefungsinterviews bestatigte, muss das Thema Uberwachungsdichte und Strafhéhe in
Verbindung mit der Erkennbarkeit, dass Uberwachung tatsichlich stattfindet (etwa durch

diesbezligliche multimediale Kommunikation) in Kombination behandelt werden.

Die Frage, wie man sich an die Verkehrsteilnehmerlnnen wendet, muss sich an der

Tatsache orientieren, dass es offensichtlich

¢ die genannten unterschiedliche Typen von Linksfahrerlnnen (aktive "Linksdrangler",

passive "Linksbremser" sowie Linksausweicherlnnen), sowie

e mindestens zwei unterschiedliche Stadien des Bewusstseins in Bezug auf ihr Fehlver-

halten (das prakontemplative und das kontemplative)

zu geben scheint. Darlber hinaus war immer wieder erkennbar, dass der Bildungsgrad,
das Alter (sehr junge und die altesten Lenker) und das Geschlecht einen Einfluss haben.
Das ist bei der Entwicklung von MalRnahmen zu berlcksichtigen. Da es unmdglich ist, bei
sich falsch verhaltenden Lenkerlnnen von vornherein zu erkennen, um welchen Typ es
sich handelt, erscheint ein Malnahmenmix sinnvoll. Es muss also multimediale,
wiederholt stattfindende und dem Prinzip der Corporate Identity folgende (= gut wieder

erkennbare) Kommunikation mit den Verkehrsteilnehmerinnen geben.

Die damit zusammenhdngende Strategie ware eventuell Inhalt einer Folgestudie.
Anleihen zu Inhalten kénnen derzeit schon aus den im Bericht dargestellten Verhaltens-

und Einstellungsmodellen sowie aus einigen Befragungsergebnissen genommen werden.

Welche Mallnahmen gegen das Linksfahren am erfolgversprechendsten sowie kurzfristig
umzusetzen sind und am meisten akzeptiert wirden, ist im Detail dem

MafRnahmenkatalog (Kap. 9 bzw. Tab. 9-1) zu entnehmen. Jedenfalls ist die

- Information vor Ort, sei es in Form von Schildern am Stral3enrand in Kombination mit

Bodenmarkierungen oder sei es durch Erinnerungstexte in Uberkopfanzeigen,

jene Malinahme, die bei allen Beteiligten am meisten punkten konnte. Malkhahmen zur
Erinnerung an das Rechtsfahrgebot vor Ort lassen die grofdte Wirksamkeit wie auch die

beste Akzeptanz erwarten.
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Weiters kann empfohlen werden, so kurzfristig als moglich

- die Moglichkeit einer automatisierten Uberwachung des Rechtsfahrgebots durch Zu-

hilfenahme technischer Einrichtungen zu prufen,

- das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen verstarkt in der Fahrausbildung, hier vor allem in

den Fuhrerscheinfragenkatalog, zu integrieren sowie

- Medienkampagnen, z.B. zum kirzlich eingeflihrten Ricksichtnahmegebot, zu forcieren

und mit Informationen ber das Rechtsfahrgebot zu kombinieren.

Jedenfalls sollten im Falle einer Umsetzung von MaRnahmen Evaluierungstudien
durchgefiihrt werden. Basisdaten zum [ST-Stand existieren, etwa hinsichtlich der
subjektiven Wahrnehmbarkeit der Uberwachungstatigkeit fiir Lenkerlnnen, des
Unrechtsempfindens sowie anderer Einstellungen, die in der vorliegenden Studie erhoben
worden sind, und der aktuellen Haufigkeit der Bestrafung durch die Exekutive. Diese
kénnten zusammen mit speziell auf die Mallhahmen zugeschnittene Fragestellungen an
Kraftfahrerinnen gemeinsam mit Interviews mit der Exekutive bezlglich deren
Einschatzung moglicher Veranderungen als Datenbasis fur die Evaluierung dienen. Vor
allem aber sollten Verhaltensbeobachtungen an ausgewahlten Streckenabschnitten Uber
die Auswirkungen z.B. auf das Geschwindigkeits- und Abstandsverhalten durchgefiihrt

werden und — ganz besonders naturlich — auf das Linksfahrverhalten.
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Anhang 1: Fragebogen Raststattenbefragung

PAXALIKS

Raststatten-
erhebung

Interviewer/ Interview

Interviewerin

nummer

Screening

1 | Guten Tag!

Mit wem sind Sie mitgefahren? Weiter zu diesem Raststéttenbesucher.
|

Sind Sie selbst
hierher mit
dem Auto
gefahren?

Mein Name ist (Vomante, Zuname) vom Institut fiur Verkehrswesen der
Universitdat fiir Bodenkultur Wien. Wir arbeiten an einer Studie zum
Fahrverhalten auf Autobahnen. Haben Sie kurz Zeit, um ein paar Fragen zu
beantworten? Es dauert etwa 15 Min. lhre Angaben werden selbstverstidndlich
vertraulich behandelt und die Auswertung erfolgt vdllig anonym. Ubergabe der
Datenschutzerkldrung fiir die Befragten.

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit

nehmen.

Teil A Einstiegsfragen

Wie lange ist lhre jetzige Autobahnfahrt insgesamt?
(egal welche Nummer, also alle Autobahn- und Schnellstrafsenkilometer zusammen)

km

3 | lIst lIhre Fahrt privat oder beruflich?

[] privat [] beruflich

4 | In welchem Alter haben Sie den Fiihrerschein gemacht?

mit Jahren

Schulnote bewerten missten

Wenn Sie die Disziplin der Autofahrer auf unseren Autobahnen mit einer
: Welche Note wiirden Sie vergeben?

Note (1, sehr gut, bis
5, nicht gentigend)

]

Kolonnenverkehr ist.

5 | wenn nicht 1: Kénnen Sie mir ein
Beispiel geben, welches Verhalten Sie
auf Autobahnen besonders stort?

Stellen Sie sich vor, Sie sind auf einer zweistreifigen Autobahn unterwegs und fahren auf dem linken
Fahrstreifen (Uberholstreifen). Das bedeutet, dass Sie nicht tiberholt werden konnen und selbst nur die
Fahrzeuge iiberholen kénnen, die rechts von Ihnen fahren. Ich lese lhnen dazu einige Aussagen zum
Fahrverhalten vor. Sagen Sie mir bitte, ob Sie dieses Fahrverhalten bei anderen Autofahrern nie, selten, haufig
oder sehr oft beobachten.

nie selten  haufig sehroft

6 Fahrer, die hinter lhnen dréngeln, um sich Platz zu verschaffen. Hinweis: D D D D
ggf. mit Lichthupe.

7 | Fahrer, die Sie rechts iiberholen. Hinweis: Wenn kein Kolonnenverkehrist. | [ _] ] ] ]
Und wie ist das bei lhnen selbst? Bleiben wir dabei: Sie sind auf einer zweistreifigen Autobahn unterwegs und
fahren auf dem linken Fahrstreifen. Wie oft kommt es vor, dass Sie selbst ...

8 | ... dicht auffahren, um sich Platz zu verschaffen? Hinweis: ggf. mit
Lichthupe. L] [ [] L]

g | .. den Vordermann rechts iiberholen? Hinweis: Wenn kein

[ I N
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Interview

Stellen Sie sich jetzt bitte eine andere Situation vor; Sie sind auf einer dreistreificen Autobahn auf dem
mittleren Fahrstreifen unterwegs. Da hat man mehr Miéglichkeiten bei der Fahrstreifenwahl. Man kann
andere iiberholen, indem man auf den linken Fahrstreifen wechselt, und man kann von anderen iiberholt
werden, ohne dass man selbst auf den rechten Fahrstreifen wechseln muss. Wie oft kommt es in solchen
Situationen vor, dass andere Autofahrer...
nie selten  haufig sehroft
10 | . dringeln, um sich Platz zu verschaffen? Hinweis: ggf. mit Lichthupe. ] i | i ]
11 |... rechts iberholen? Hinweis: Wenn kein Kolonnenverkehr ist. E] D D E]
Und wie ist das bei Ilhnen selbst, wenn Sie auf einer dreistreifigen Autobahn auf dem mittleren Fahrstreifen
unterwegs sind. Wie oft kommt es vor, dass Sie selbst...
12 | --. dicht auffahren, um sich Platz zu verschaffen? Hinweis: ggf. mit
Lichthupe. ] OJ Ol ]
13 | .. rechts liberholen? Hinweis: Wenn kein Kolonnenverkehr ist. D D D E]
Teil B Rechtsfahrgebot
14 |lJetzt zu einem anderen Thema: Kennen Sie das Rechtsfahrgebot? g nein D ja
Erlduterung durch den Interviewer:
Es besagt im Wesentlichen, dass man rechts fahren muss, wenn es zumutbar ist.
Ich lese lhnen jetzt drei Fragen zu typischen Fahrsituationen auf Autobahnen vor. Sagen Sie mir bitte zu jeder
Fahrsituation, ob dort lhrer Meinung nach das Rechtsfahrgebot gilt oder nicht.
nein kgt weil
15 ja, gilt gilt nic,ht clzarall..l‘)c nicht Kommentar
16 |Gilt es auf Stadtautabahnen mit einer
80 km/h Geschwindigkeitsbeschrin-
kung? Hinweis: z.B. A23 Siidosttong. in Ll L1 L] L]
Wien od. A7 Mihlkreisautb. durch Linz
17 |Gilt es, wenn durch das Linksfahren
niemand behindert wird? El EI D D
18 |Gilt es, wenn man bereits mit der
erlaubten Héchstgeschwindigkeit ] [ ] ]
unterwegs ist?
Ich lese lhnen jetzt einige Aussagen zum Rechtsfahrgebot auf Autobahnen vor. Sagen Sei mir bitte, ob diese
Aussage lhrer Meinung nach nicht zutrifft, eher nicht zutrifft, eher zutrifft oder zutrifft.
trifft trifft eher trifft
nicht zu nichtzu eher zu trifft zu
19 |Das Rechtsfahrgebot gibt es, um die Verkehrssicherheit zu erhshen. ] ] ] ]
20 |Das Rechtsfahrgebot gibt es, um den Verkehr fliissiger zu halten. L | | [ .
21 |Das Rechtsfahrgebot bringt auf Autobahnen nichts. ] 1 ] 1
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Interview
nummer

Teil C Erfahrungen mit Linksfahren

In unserem Forschungsprojekt geht es konkret um das Linksfahren. Darunter verstehen wir das Fahren auf
dem linken oder mittleren Fahrstreifen, obwohl man eigentlich nach rechts wechseln kdnnte.

nie selten  haufig sehroft

Wie oft beobachten Sie, dass Autofahrer auf dem linken Fahrstreifen

22 | fahren, obwohl Sie die Moglichkeit hatten, nach rechts zu wechseln? Nie, | ] [l [l [l
selten, haufig oder sehr oft?
Wie oft kommt es vor, dass Sie selbst auf dem linken Fahrstreifen fahren,
23 obwohl Sie eigentlich nach rechts wechseln kénnten? D D D D
24 | Und wie oft fiihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gest5rt? ] ] ] ]
]
F v v v
35q Jetzt habe ich noch einige Fragen dazu, wo Sie 55k Jetzt habe ich noch einige Fragen dazu, wo Sie
das Linksfahren gher beobachten. das Linksfahren gher stort.

. weder /
2> Ist das eher auf Stadtautobahnen oder eher auf Uberlandautobahnen Stadt Land beide noch
"L | oder macht es fiir Sie keinen Unterschied? [] [] [] []
25 wenig viel

Ist das eher bei wenig Verkehr oder eher bei viel Verkehr?
2 O [
25 | Ist das eher im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder eher auf der freien | Auf/Ab. freie Str.
-3 | Strecke? [] [] [] []
25 | Ist das eher auf 2-streifigen Autobahnen oder eher auf 3-streifigen 2-streifig 3-streifig
-4 | Autobahnen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige Autobahnen [] ] [] ]
25 Bei 3-streifigen Autobahnen: ist das dort eher auf dem ganz linken links mittlere
Fahrstreifen oder eher auf dem mittleren Fahrstreifen? Hinweis: 3- oder
> mehrstreifige Autobahnen D D D D
Ich lese lhnen nun einige Probleme vor, die durch das Linksfahren entstehen kénnen. Sagen Sei mir bitte, ob
das lhrer Meinung nach nie, selten, haufig oder sehr oft passiert.
nie selten  haufig sehroft
26 | Linksfahrer verursachen Stress bei mir. [l [l [l [l
27 | Durch Linksfahrer werde ich gezwungen, langsamer zu fahren. ] ] ] ]
Durch Linksfahrer werde ich genétigt, beim Uberholen schneller zu
28 fahren. D D D D
29 | Durch Linksfahrer werde ich zum Rechtsiiberholen verleitet. [l [l [l [l
Was sind aus lhrer | A)
Sicht die haufigsten
Griinde fiir das
Linksfahren? B)
30
)
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.o Interview
PAAALIKS nummer
Teil D MaBnahmen
nein eher nein eher ja ja

31

Finden Sie es wichtig, MaBnahmen zu finden, um das Linksfahren zu
vermeiden? Nein, eher nein, eher ja oder ja?

[

L] L] L]

32

Haben Sie eine Idee, was A)
das fiir MaBnahmen sein

kdonnten?
B)

)

Teil E Soziodemographische Daten des Befragten

Damit sind wir fast am Ende. Zum Abschluss habe ich noch ein paar Fragen zu lhrer Person.

mehr-
Wie oft sind Sie als Autolenker auf einer Autobahn oder Schnellstraf3e mals pro ... pro .. pro
34 |unterwegs? Ist das mehrmals pro Woche, mehrmals pro Monat, Woche Monat Jahr  seltener
mehrmals pro Jahr oder seltener? l:l D D D
35 Fahren Sie dort vorwiegend beruflich, privat oder beides zu etwa beruflich privat  beides k. A.
gleichen Teilen? ] ] ] ]
Wie viele Kilometer legen Sie insgesamt, also nicht nur auf Autobahnen
36 sondern auf allen StraRen, im Jahr mit einem Pkw zurtick? km
Sagen Sie mir bitte die Marke und die Leistung |Marke: Leistung ] kw
37 |des Autos in kW oder PS, mit dem Sie —
gewdhnlich unterwegs sind? [] Ps
o Was ist die Postleitzahl lhres )
Wohnorts? Postleitzahl
39 |Was ist Ihr Geburtsjahr?
Jahreszahl
20 Sind Sie derzeit Vollzeit, Vollzeit Teilzeit nicht berufstatig in Aushildung
Teilzeit, nicht berufstatig
oder in Ausbildung? ] [] L] L]
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ss Interview
PAAALIKS nummer
\A.ias L Pflicht- abgeschlossene I D abgeschlossenes Sonstiges:
hochste ab- hul Leh ohne Matura e
#e geschlossene S enre Matura e
Ausbildung? D D D D D
43 | In einigen Monaten mochten wir einige L] ia
Teilnehmer nochmals zu den Ergebnissen Tel.Nr.:
unseres Forschungsprojekts befragen. Wir D g
wiirden Sie gerne nochmals kontaktieren, und/oder
wenn Sie uns lhre Telefonnummer oder E-Mail:
E-Mail-Adresse geben.
Bemerkung zum Interview:
Geschlecht des Befragten L e
Selbststéndig ankreuzen! [1 ossnlich [] ‘vesiblich
Dies ist mein Interview
Ort des Interviews:
Datum des Interviews:
Dauer des Interviews:  von Uhr bis Uhr = Minuten

Ich versichere hiermit, dieses Interview ordnungsgemaB durchgefiihrt und kontrolliert zu haben.

(Unterschrift)
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Osterreichische Postleitzahlen

Osterreich )
Ballungsraum Osterreich Peripher

1010-1230 2000 3375 5163 7551
2201 2011 3390 5205 8200
2331 2116 3580 5300 8221
2340 2441 3701 5440 8240
2340 2443 3730 5550 8244
2340 2485 3861 5600 8342
2353 2490 3931 5603 8720
2500 2524 4173 6094 9612
2512 2540 4191 6123
2514 2560 4224 6145
2514 2601 4240 6150
4020 2620 4271 6156
4020 2632 4310 6167
4020 2651 4351 6233
4040 2721 4400 6370
5020 2734 4492 6403
6010 3100 4600 6410
6020 3107 4625 6912
6020 3130 4642 7000
6020 3140 4643 7022
6020 3143 4680 7023
6020 3283 4810 7100
8020 3293 4851 7131
8071 3333 4893 7161
9020 3353 5122 7321
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Anhang 3: Detailergebnisse Raststéatteninterviews

Frage 5: Wenn Sie die Disziplin der Autofahrer auf unseren Autobahnen mit einer Schulnote bewerten
miissten: Welche Note wiirden Sie vergeben?

Verteilung der Antworten [%]

o
[
=] 2 ko]
= =] c
= 1 Ee] [}
E g ol © =
O Q = oo c <
=t © 5 ES @ ] .
3 2 [ [ oo Q0 2
= 2 © o = =] £ <
9 5} 2 5 =] D S S )
= ° © @ 1) e} 00 c £
Gruppeneinteilung Untergruppen i z & — ~ D < ™ K
Alle Befragten 205 2,8 0,8 3,9 30,7 488 132 3,4 0,0
Geschlecht mannlich 139 2,7 0,9 50 353 446 108 4,3 0,0
weiblich 66 3,0 0,7 1,5 21,2 57,6 182 1,5 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 3,0 0,8 0,0 31,8 455 182 4,5 0,0
25-44 70 2,7 0,9 7,1 329 44,3 129 2,9 0,0
45-64 85 2,9 0,8 1,2 27,1 553 129 3,5 0,0
>64 25 2,7 0,9 40 40,0 40,0 12,0 4,0 0,0
Dauer des <4 18 2,8 0,8 0,0 389 389 222 0,0 0,0
Fihrerscheinbesitzes 5-14 33 2,7 0,9 6,1 30,3 545 30 61 00
[Jahre] 15-24 37 2,8 1,0 54 351 351 189 5,4 0,0
>24 114 2,8 0,8 2,6 289 526 132 2,6 0,0
Bildung ohne Matura 90 2,9 0,8 1,1 289 556 78 67 00
mit Matura 111 2,8 0,8 54 33,3 42,3 18,0 0,9 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 2,8 0,8 3,1 300 515 131 2,3 0,0
Teilzeit 21 3,0 0,9 48 238 47,6 19,0 4,8 0,0
nicht berufstatig 10 3,2 1,1 10,0 10,0 40,0 30,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 2,7 0,8 2,4 42,9 42,9 7,1 4,8 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 3,0 0,7 00 250 536 21,4 00 0,0
Osterreich Peripher 9% 2,9 0,8 42 219 583 104 52 00
Ausland 37 2,6 1,0 81 459 29,7 10,8 5,4 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 2,9 0,7 1,3 255 556 150 2,6 0,0
Westosterreich 52 2,5 1,0 11,5 46,2 28,8 7,7 5,8 0,0
Motorleistung des <60 34 3,1 0,9 59 14,7 500 265 29 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 2,8 0,9 3,6 357 452 10,7 4,8 0,0
>100 74 2,8 0,8 2,7 351 486 10,8 2,7 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 3,0 0,8 00 286 51,4 143 57 00
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 2,8 0,9 54 31,0 48,1 124 3,1 0,0
>40.000 38 2,8 0,8 2,6 31,6 47,4 158 2,6 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 2,8 0,8 3,4 30,7 480 140 39 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 2,6 0,8 91 273 545 91 00 00
seltener 3 2,3 0,6 0,0 66,7 333 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 2,9 0,8 1,5 250 588 103 44 0,0
vorwiegend privat 89 2,8 0,9 3,4 36,0 42,7 135 4,5 0,0
beides 47 2,7 0,9 85 298 44,7 17,0 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 34 2,9 0,8 8,8 14,7 588 17,6 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 137 2,8 0,8 2,9 31,4 482 131 4.4 0,0
>300 34 2,6 0,8 2,9 44,1 41,2 8,8 2,9 0,0
Zweck der jetzigen  beruflich 145 2,8 0,9 48 33,8 455 124 34 0,0
Autobahnfahrt privat 60 3,0 0,8 1,7 233 567 150 3,3 0,0

bm€Y

Frage 5 (Zusatz): Kdnnen Sie mir ein Beispiel geben, welches Verhalten Sie auf

Autobahnen besonders stort?
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Antworten waren frei wahlbar und wurden in folgende Gruppen zusammengefasst:

storendes Verhalten auf Autobahnen Anzahl
dichtes Auffahren 73
Linksfahren 54
haufiges abruptes FS-Wechseln ohne Blinken, ohne Schauen, mit Schneiden 44
Rasen 19
Ricksichtslosigkeit
Behinderungen durch LKW
rechts Uberholen
Langsamfahrer

=
~N

riskante Uberholmanéver
Telefonieren

Lichthupe

Egoismus

aggressives Fahrverhalten
Unsicherheit
Tempowechsel
Geschwindigkeit

kein Angurten

langsames Auffahren

P R, P NNW W PO N OO OO
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Frage 6: Stellen Sie sich vor, Sie sind auf einer zweistreifigen Autobahn unterwegs und fahren auf dem linken
Fahrstreifen (Uberholstreifen). Sagen Sie mir bitte, ob Sie folgendes Fahrverhalten bei anderen Autofahrern

beobachten. Fahrer, die hinter Ihnen drangeln, um sich Platz zu verschaffen. Hinweis: ggf. mit Lichthupe.

[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
N 9]
= 2
= ] .
_ e e - 2
% Jl_o % c .20 “5 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 53 26 59 40,5 41,5 122 0,0
Geschlecht mannlich 139 51 25 6,5 424 424 8,6 0,0
weiblich 66 58 28 45 364 394 19,7 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 64 14 0,0 13,6 81,8 4,5 0,0
25-44 70 52 24 4,3 457 40,0 10,0 0,0
45-64 85 54 28 7,1 40,0 365 16,5 0,0
> 64 25 48 27 80 520 280 12,0 0,0
Dauer des <4 18 65 14 00 11,1 833 5,6 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 59 26 6,1 273 51,5 152 0,0
[Jahre] 15-24 37 50 22 00 568 351 8,1 0,0
>24 114 51 28 7,9 439 34,2 14,0 0,0
Bildung ohne Matura 90 53 27 6,7 433 356 144 0,0
mit Matura 111 54 25 4,5 387 459 10,8 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 51 24 54 43,8 42,3 8,5 0,0
Teilzeit 21 62 28 48 286 429 238 0,0
nicht berufstatig 10 67 16 00 10,0 80,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 53 30 7,1 452 286 19,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 56 26 54 357 446 14,3 0,0
Osterreich Peripher 96 55 26 4,2 40,6 40,6 14,6 0,0
Ausland 37 48 23 54 51,4 37,8 54 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 54 26 46 43,8 36,6 15,0 0,0
Westosterreich 52 51 24 96 30,8 558 3,8 0,0
Motorleistung des <60 34 64 30 88 176 47,1 26,5 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 55 23 2,4 40,5 464 10,7 0,0
>100 74 47 25 81 50,0 33,8 8,1 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 58 27 86 229 543 143 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 54 25 39 426 419 116 0,0
>40.000 38 47 29 10,5 500 263 13,2 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 54 26 50 408 40,8 13,4 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 45 22 9,1 455 455 0,0 0,0
seltener 3 56 51 33,3 0,0 333 333 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 50 26 7,4 44,1 382 10,3 0,0
vorwiegend privat 89 55 26 4,5 404 41,6 13,5 0,0
beides 47 55 26 64 362 44,7 12,8 0,0
Lange der jetzigen <40 34 54 28 88 353 412 14,7 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 54 26 6,6 37,2 445 11,7 0,0
>300 34 51 24 00 588 294 11,8 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 55 26 55 379 434 131 0,0
Autobahnfahrt privat 60 50 26 6,7 46,7 36,7 10,0 0,0
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Frage 7: Stellen Sie sich vor, Sie sind auf einer zweistreifigen Autobahn unterwegs und fahren auf dem linken
Fahrstreifen (Uberholstreifen). Sagen Sie mir bitte, ob Sie folgendes Fahrverhalten bei anderen Autofahrern

beobachten. Fahrer, die Sie rechts liberholen. Hinweis: Wenn kein Kolonnenverkehr ist.
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
_ 2 e - 2
% Jl_o % c ety S 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 37 25 17,1 59,0 17,6 59 0,5
Geschlecht mannlich 139 36 24 18,0 61,2 16,5 4,3 0,0
weiblich 66 41 28 15,2 54,5 19,7 9,1 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 33 18 13,6 72,7 13,6 0,0 0,0
25-44 70 38 25 15,7 614 17,1 5,7 0,0
45-64 85 38 27 20,0 529 21,2 59 0,0
> 64 25 42 29 12,0 60,0 12,0 12,0 4,0
Dauer des <4 18 37 16 56 77,8 16,7 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 35 29 24,2 545 12,1 9,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 39 20 81 70,3 189 2,7 0,0
>24 114 38 27 19,3 53,5 19,3 7,0 0,9
Bildung ohne Matura 90 39 26 14,4 62,2 14,4 7,8 1,1
mit Matura 111 37 25 189 568 19,8 4,5 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 36 25 20,0 569 19,2 3,8 0,0
Teilzeit 21 43 26 95 61,9 190 9,5 0,0
nicht berufstatig 10 37 19 10,0 70,0 20,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 41 28 11,9 619 11,9 11,9 2,4
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 43 25 89 589 250 7,1 0,0
Osterreich Peripher 96 40 26 13,5 60,4 17,7 7,3 1,0
Ausland 37 28 23 29,7 59,5 8,1 2,7 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 40 26 13,7 58,8 19,6 7,2 0,7
Westosterreich 52 29 23 269 596 11,5 1,9 0,0
Motorleistung des <60 34 38 29 23,5 41,2 26,5 5,9 2,9
Pkw [kW] 61-100 84 40 24 83 702 131 8,3 0,0
>100 74 34 25 24,3 52,7 20,3 2,7 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 49 26 57 486 34,3 8,6 2,9
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 36 24 163 651 13,2 54 0,0
>40.000 38 32 28 31,6 44,7 184 53 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 37 25 17,3 59,2 17,3 6,1 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 35 22 18,2 59,1 22,7 0,0 0,0
seltener 3 67 51 0,0 333 00 333 333
Autobahnfahrten beruflich 68 34 27 26,5 51,5 16,2 5,9 0,0
vorwiegend privat 89 39 24 11,2 64,0 18,0 5,6 1,1
beides 47 39 25 149 596 19,1 6,4 0,0
Lange der jetzigen <40 34 43 25 11,8 529 294 59 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 37 25 17,5 59,1 16,8 5,8 0,7
>300 34 33 25 20,6 64,7 8,8 59 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 36 25 16,6 63,4 13,1 6,2 0,7
Autobahnfahrt privat 60 40 27 18,3 48,3 283 5,0 0,0
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Frage 8: Und wie ist das bei lhnen selbst? Sie sind auf einer zweistreifigen Autobahn unterwegs und fahren auf

GBB

INFRA

Y AISIFIiNAG

bm€Y

dem linken Fahrstreifen. Wie oft kommt es vor, dass Sie selbst dicht auffahren, um sich Platz zu verschaffen?
Hinweis: ggf. mit Lichthupe.
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
_ 2 e - 2
& Jl_o % c .20 G 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 23 24 45,4 42,4 10,2 2,0 0,0
Geschlecht mannlich 139 26 27 41,7 41,0 144 2,9 0,0
weiblich 66 16 18 53,0 45,5 1,5 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 23 32 59,1 18,2 18,2 4,5 0,0
25-44 70 29 24 31,4 543 11,4 2,9 0,0
45-64 85 24 23 40,0 48,2 10,6 1,2 0,0
> 64 25 5 12 84,0 16,0 0,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 20 28 61,1 16,7 22,2 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 33 26 24,2 57,6 12,1 6,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 26 24 351 54,1 8,1 2,7 0,0
>24 114 20 23 50,9 39,5 8,8 0,9 0,0
Bildung ohne Matura 90 23 24 45,6 43,3 8,9 2,2 0,0
mit Matura 111 24 25 43,2 43,2 11,7 1,8 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 25 24 39,2 469 12,3 1,5 0,0
Teilzeit 21 30 26 286 57,1 9,5 4,8 0,0
nicht berufstatig 10 20 36 70,0 10,0 10,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 13 20 64,3 31,0 4,8 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 18 23 57,1 32,1 10,7 0,0 0,0
Osterreich Peripher 96 24 24 40,6 47,9 9,4 2,1 0,0
Ausland 37 29 24 29,7 568 10,8 2,7 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 23 23 43,1 458 10,5 0,7 0,0
Westosterreich 52 23 29 51,9 32,7 9,6 5,8 0,0
Motorleistung des <60 34 18 20 52,9 41,2 5,9 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 23 25 44,0 440 9,5 2,4 0,0
>100 74 28 26 36,5 45,9 14,9 2,7 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 12 23 71,4 22,9 2,9 2,9 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 23 23 41,9 473 101 0,8 0,0
>40.000 38 33 28 28,9 474 184 53 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 24 25 43,0 43,6 11,2 2,2 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 14 20 63,6 31,8 45 0,0 0,0
seltener 3 22 19 33,3 66,7 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 29 25 33,8 456 191 1,5 0,0
vorwiegend privat 89 17 23 57,3 36,0 4,5 2,2 0,0
beides 47 25 24 383 51,1 8,5 2,1 0,0
Lange der jetzigen <40 34 22 24 50,0 353 14,7 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 24 26 46,0 394 11,7 2,9 0,0
>300 34 21 16 38,2 6.8 0,0 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 20 23 49,0 434 5,5 2,1 0,0
Autobahnfahrt privat 60 29 27 36,7 40,0 21,7 1,7 0,0
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Frage 9: Und wie ist das bei lhnen selbst? Sie sind auf einer zweistreifigen Autobahn unterwegs und fahren auf

GBB

INFRA

Y AISIFIiNAG

bm€Y

dem linken Fahrstreifen. Wie oft kommt es vor, dass Sie selbst den Vordermann rechts liberholen? Hinweis:
Wenn kein Kolonnenverkehr ist.
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
_ 2 e - 2
% Jl_o % c .20 “5 5
&5 g o £ 3 £ £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 11 18 70,2 26,8 2,4 0,5 0,0
Geschlecht mannlich 139 13 20 66,2 29,5 3,6 0,7 0,0
weiblich 66 7 14 78,8 21,2 0,0 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 2 7 95,5 4,5 0,0 0,0 0,0
25-44 70 14 21 62,9 329 2,9 14 0,0
45-64 85 12 18 68,2 282 3,5 0,0 0,0
> 64 25 7 14 80,0 20,0 0,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 2 8 94,4 5,6 0,0 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 14 24 66,7 27,3 3,0 3,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 10 17 73,0 24,3 2,7 0,0 0,0
>24 114 12 18 67,5 29,8 2,6 0,0 0,0
Bildung ohne Matura 90 11 20 73,3 22,2 3,3 1,1 0,0
mit Matura 111 11 17 68,5 29,7 1,8 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 13 20 66,2 30,0 3,1 0,8 0,0
Teilzeit 21 16 20 57,1 381 4,8 0,0 0,0
nicht berufstatig 10 3 11 90,0 10,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 5 12 85,7 14,3 0,0 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 13 19 64,3 32,1 3,6 0,0 0,0
Osterreich Peripher 96 13 20 66,7 29,2 3,1 1,0 0,0
Ausland 37 6 13 81,1 189 0,0 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 13 20 64,7 31,4 3,3 0,7 0,0
Westosterreich 52 4 11 86,5 13,5 0,0 0,0 0,0
Motorleistung des <60 34 8 14 76,5 23,5 0,0 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 10 19 72,6 25,0 1,2 1,2 0,0
>100 74 14 20 64,9 29,7 5,4 0,0 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 7 14 80,0 20,0 0,0 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 10 18 72,1 25,6 1,6 0,8 0,0
>40.000 38 18 22 52,6 39,5 7,9 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 12 19 69,3 27,4 2,8 0,6 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 9 15 72,7 27,3 0,0 0,0 0,0
seltener 3 0 0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 16 21 58,8 36,8 2,9 1,5 0,0
vorwiegend privat 89 6 13 80,9 19,1 0,0 0,0 0,0
beides 47 13 20 66,0 27,7 6,4 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 34 14 23 67,6 26,5 2,9 2,9 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 11 18 68,6 28,5 2,9 0,0 0,0
>300 34 7 14 79,4 20,6 0,0 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 8 16 77,2 20,7 2,1 0,0 0,0
Autobahnfahrt privat 60 18 22 53,3 41,7 3,3 1,7 0,0
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Frage 10: Sie sind auf einer dreistreifigen Autobahn auf dem mittleren Fahrstreifen unterwegs. Wie oft kommt

GBB
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bm€Y

es in solchen Situationen vor, dass andere Autofahrer drangeln, um sich Platz zu verschaffen? Hinweis: ggf. mit

Lichthupe.

[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
_ 2 e - 2
% Jl_o % c .20 “5 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 30 25 31,7 473 19,0 1,5 0,5
Geschlecht mannlich 139 28 23 33,1 48,2 18,0 0,0 0,7
weiblich 66 34 28 28,8 455 21,2 4,5 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 32 26 31,8 40,9 27,3 0,0 0,0
25-44 70 26 23 37,1 486 14,3 0,0 0,0
45-64 85 34 26 27,1 482 21,2 3,5 0,0
> 64 25 29 23 28,0 52,0 16,0 0,0 4,0
Dauer des <4 18 28 26 389 389 22,2 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 31 25 27,3 54,5 15,2 3,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 24 24 43,2 40,5 16,2 0,0 0,0
>24 114 32 25 27,2 50,0 20,2 1,8 0,9
Bildung ohne Matura 90 32 27 31,1 444 211 3,3 0,0
mit Matura 111 28 23 31,5 51,4 16,2 0,0 0,9
Beschaftigung Vollzeit 130 27 24 36,9 46,2 16,2 0,8 0,0
Teilzeit 21 32 22 238 571 19,0 0,0 0,0
nicht berufstatig 10 40 26 20,0 40,0 40,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 37 27 21,4 50,0 214 4,8 2,4
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 36 27 23,2 482 232 3,6 1,8
Osterreich Peripher 96 30 24 30,2 52,1 16,7 1,0 0,0
Ausland 37 25 24 40,5 43,2 16,2 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 32 24 26,8 529 17,6 2,0 0,7
Westosterreich 52 26 27 46,2 30,8 231 0,0 0,0
Motorleistung des <60 34 29 34 50,0 17,6 26,5 5,9 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 33 22 20,2 60,7 16,7 1,2 1,2
>100 74 27 23 351 48,6 16,2 0,0 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 34 29 31,4 37,1 28,6 2,9 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 30 25 31,0 488 17,8 1,6 0,8
>40.000 38 25 21 368 52,6 10,5 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 30 25 30,7 486 184 1,7 0,6
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 26 25 40,9 40,9 18,2 0,0 0,0
seltener 3 33 33 33,3 333 333 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 28 24 353 441 191 0,0 1,5
vorwiegend privat 89 32 26 29,2 483 20,2 2,2 0,0
beides 47 29 25 31,9 51,1 149 2,1 0,0
Lange der jetzigen <40 34 30 26 353 382 26,5 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 137 31 26 30,7 46,7 19,7 2,2 0,7
>300 34 25 20 32,4 588 8,8 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 32 25 26,9 51,0 19,3 2,1 0,7
Autobahnfahrt privat 60 25 25 43,3 383 18,3 0,0 0,0
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Frage 11: Sie sind auf einer dreistreifigen Autobahn auf dem mittleren Fahrstreifen unterwegs. Wie oft kommt

GBB

INFRA

Y AISIFIiNAG

bm€Y

es in solchen Situationen vor, dass andere Autofahrer rechts Giberholen? Hinweis: Wenn kein Kolonnenverkehr

ist.

[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
_ 2 e - 2
& Jl_o % c .20 G 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 29 28 366 459 11,7 54 0,5
Geschlecht mannlich 139 28 28 38,8 42,4 129 5,0 0,7
weiblich 66 30 27 31,8 53,0 9,1 6,1 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 20 27 54,5 36,4 4,5 4,5 0,0
25-44 70 28 30 42,9 357 157 5,7 0,0
45-64 85 32 28 306 50,6 11,8 7,1 0,0
> 64 25 28 19 24,0 64,0 8,0 0,0 4,0
Dauer des <4 18 22 30 556 27,8 11,1 5,6 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 29 27 36,4 42,4 18,2 3,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 28 33 45,9 351 81 10,8 0,0
>24 114 30 26 30,7 52,6 11,4 4,4 0,9
Bildung ohne Matura 90 30 29 34,4 46,7 12,2 6,7 0,0
mit Matura 111 27 27 38,7 44,1 11,7 4,5 0,9
Beschaftigung Vollzeit 130 26 27 42,3 40,8 13,1 3,8 0,0
Teilzeit 21 35 32 28,6 52,4 48 14,3 0,0
nicht berufstatig 10 27 34 50,0 30,0 10,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 33 25 21,4 59,5 119 4,8 2,4
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 32 27 28,6 50,0 14,3 5,4 1,8
Osterreich Peripher 96 28 28 37,5 47,9 7,3 7,3 0,0
Ausland 37 28 28 40,5 37,8 189 2,7 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 32 28 30,1 51,0 11,1 7,2 0,7
Westosterreich 52 19 24 558 30,8 13,5 0,0 0,0
Motorleistung des <60 34 30 32 41,2 353 14,7 8,8 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 33 27 25,0 54,8 131 6,0 1,2
>100 74 23 27 50,0 36,5 9,5 4,1 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 32 31 343 429 143 8,6 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 28 27 357 481 10,9 4,7 0,8
>40.000 38 26 28 42,1 42,1 105 53 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 29 28 36,3 46,9 10,1 6,1 0,6
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 26 27 45,5 31,8 22,7 0,0 0,0
seltener 3 a4 19 00 66,7 333 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 30 29 36,8 39,7 17,6 4.4 1,5
vorwiegend privat 89 27 27 38,2 47,2 10,1 4,5 0,0
beides 47 30 29 340 51,1 6,4 8,5 0,0
Lange der jetzigen <40 34 26 26 38,2 47,1 11,8 2,9 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 29 28 36,5 46,0 10,2 6,6 0,7
>300 34 29 27 353 44,1 17,6 2,9 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 28 26 352 483 11,7 4,1 0,7
Autobahnfahrt privat 60 29 31 40,0 40,0 11,7 8,3 0,0
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Frage 12: Wie ist das bei lhnen selbst, wenn Sie auf einer dreistreifigen Autobahn auf dem mittleren

Fahrstreifen unterwegs sind. Wie ist das bei lhnen selbst Wie oft kommt es in solchen Situationen vor, dass Sie

selbst dicht auffahren, um sich Platz zu verschaffen? Hinweis: ggf. mit Lichthupe.
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

bm€Y

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
_ 2 e - 2
% Jl_o % c ety S 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 10 18 751 21,0 3,9 0,0 0,0
Geschlecht mannlich 139 11 19 74,1 20,1 58 0,0 0,0
weiblich 66 8 14 77,3 22,7 0,0 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 9 18 77,3 18,2 4,5 0,0 0,0
25-44 70 10 18 71,4 25,7 2,9 0,0 0,0
45-64 85 10 18 753 20,0 4,7 0,0 0,0
> 64 25 8 17 80,0 16,0 4,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 6 13 83,3 16,7 0,0 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 16 22 60,6 30,3 9,1 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 8 14 75,7 24,3 0,0 0,0 0,0
>24 114 9 18 77,2 18,4 4.4 0,0 0,0
Bildung ohne Matura 90 11 19 71,1 23,3 5,6 0,0 0,0
mit Matura 111 8 16 77,5 19,8 2,7 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 11 18 72,3 23,8 3,8 0,0 0,0
Teilzeit 21 6 13 81,0 19,0 0,0 0,0 0,0
nicht berufstatig 10 3 11 90,0 10,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 10 20 76,2 16,7 7,1 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 9 19 78,6 16,1 5,4 0,0 0,0
Osterreich Peripher 96 9 16 750 22,9 2,1 0,0 0,0
Ausland 37 14 22 64,9 27,0 8,1 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 10 18 75,2 20,9 3,9 0,0 0,0
Westosterreich 52 10 18 750 21,2 3,8 0,0 0,0
Motorleistung des <60 34 4 11 88,2 11,8 0,0 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 13 21 69,0 23,8 7,1 0,0 0,0
>100 74 9 17 75,7 21,6 2,7 0,0 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 8 18 82,9 114 57 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 10 17 73,6 24,0 2,3 0,0 0,0
>40.000 38 12 21 71,1 21,1 7,9 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 9 17 74,9 21,8 3,4 0,0 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 11 22 77,3 13,6 9,1 0,0 0,0
seltener 3 11 19 66,7 33,3 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 13 22 69,1 22,1 8,8 0,0 0,0
vorwiegend privat 89 7 14 80,9 18,0 1,1 0,0 0,0
beides 47 10 17 72,3 25,5 2,1 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 34 11 18 70,6 26,5 2,9 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 9 18 759 19,7 4,4 0,0 0,0
>300 34 9 17 76,5 20,6 2,9 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 9 17 77,9 18,6 3,4 0,0 0,0
Autobahnfahrt privat 60 12 19 68,3 26,7 5,0 0,0 0,0
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Frage 13: Wie ist das bei lhnen selbst, wenn Sie auf einer dreistreifigen Autobahn auf dem mittleren

Fahrstreifen unterwegs sind. Wie oft kommt es vor, dass Sie selbst rechts iiberholen? Hinweis: Wenn kein

Kolonnenverkehr ist.

[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

bm€Y

w0 Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
_ 2 e - 2
% Jl_o % c .20 “5 5
&5 g o £ 3 £ £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 7 15 82,9 146 2,4 0,0 0,0
Geschlecht mannlich 139 8 16 799 17,3 2,9 0,0 0,0
weiblich 66 4 12 89,4 9,1 1,5 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 3 10 90,9 9,1 0,0 0,0 0,0
25-44 70 7 16 82,9 143 2,9 0,0 0,0
45-64 85 7 14 81,2 17,6 1,2 0,0 0,0
> 64 25 9 20 80,0 12,0 8,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 4 11 889 11,1 0,0 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 6 15 84,8 12,1 3,0 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 5 14 89,2 8,1 2,7 0,0 0,0
>24 114 8 16 78,9 18,4 2,6 0,0 0,0
Bildung ohne Matura 90 7 15 80,0 189 1,1 0,0 0,0
mit Matura 111 6 16 84,7 11,7 3,6 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 7 15 81,5 16,9 1,5 0,0 0,0
Teilzeit 21 10 19 76,2 19,0 4,8 0,0 0,0
nicht berufstatig 10 3 11 90,0 10,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 6 16 88,1 7,1 4,8 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 12 21 73,2 17,9 8,9 0,0 0,0
Osterreich Peripher 96 6 13 82,3 17,7 0,0 0,0 0,0
Ausland 37 2 8 94,6 54 0,0 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 7 16 81,0 15,7 3,3 0,0 0,0
Westosterreich 52 4 11 88,5 11,5 0,0 0,0 0,0
Motorleistung des <60 34 6 15 853 11,8 2,9 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 7 16 83,3 131 3,6 0,0 0,0
>100 74 6 14 82,4 16,2 1,4 0,0 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 5 14 88,6 8,6 2,9 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 6 15 853 124 2,3 0,0 0,0
>40.000 38 11 18 68,4 289 2,6 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 7 15 82,1 15,6 2,2 0,0 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 6 17 86,4 9,1 45 0,0 0,0
seltener 3 0 0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 9 18 76,5 19,1 4,4 0,0 0,0
vorwiegend privat 89 3 11 91,0 7,9 1,1 0,0 0,0
beides 47 9 16 76,6 21,3 2,1 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 34 10 17 73,5 235 2,9 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 7 16 82,5 14,6 2,9 0,0 0,0
>300 34 2 8 94,1 59 0,0 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 6 15 86,2 11,0 2,8 0,0 0,0
Autobahnfahrt privat 60 9 16 750 23,3 1,7 0,0 0,0
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Frage 14: Kennen Sie das Rechtsfahrgebot?
[Zustimmung von nein = 0% bis ja = 100%]

Y AISIFIiNAG

Verteilung der

oo
S Antworten [%]
S
£ ‘o
¥ 3
S = s
— € =
s £ 3 <
= ® S k= <
Gruppeneinteilung Untergruppen £ R & © 2 )
Alle Befragten 205 91 28 91,2 8,8 0,0
Geschlecht mannlich 139 91 28 91,4 8,6 0,0
weiblich 66 91 29 90,9 9,1 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 82 39 81,8 18,2 0,0
25-44 70 93 26 92,9 7,1 0,0
45-64 85 93 26 92,9 7,1 0,0
> 64 25 88 33 88,0 12,0 0,0
Dauer des <4 18 78 43 77,8 22,2 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 94 24 93,9 6,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 95 23 94,6 54 0,0
>24 114 91 28 91,2 8,8 0,0
Bildung ohne Matura 90 86 35 856 14,4 0,0
mit Matura 111 95 21 95,5 4,5 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 92 27 92,3 7,7 0,0
Teilzeit 21 90 30 90,5 9,5 0,0
nicht berufstatig 10 100 0 100,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 86 35 857 14,3 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 96 19 96,4 3,6 0,0
Osterreich Peripher 96 92 28 91,7 8,3 0,0
Ausland 37 89 31 89,2 10,8 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 93 26 92,8 7,2 0,0
Westdsterreich 52 87 34 86,5 13,5 0,0
Motorleistung des <60 34 91 29 91,2 8,8 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 90 30 90,5 9,5 0,0
>100 74 93 25 93,2 6,8 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 97 17 97,1 2,9 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 89 31 89,1 10,9 0,0
>40.000 38 92 27 92,1 7,9 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 92 28 91,6 8,4 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 86 35 86,4 13,6 0,0
seltener 3 100 0 100,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 97 17 97,1 2,9 0,0
vorwiegend privat 89 91 29 91,0 9,0 0,0
beides 47 83 38 83,0 17,0 0,0
Lange der jetzigen <40 34 94 24 94,1 5,9 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 91 28 91,2 8,8 0,0
>300 34 88 33 88,2 11,8 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 90 30 90,3 9,7 0,0
Autobahnfahrt privat 60 93 25 93,3 6,7 0,0
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Frage 16: Gilt Inrer Meinung nach das Rechtsfahrgebot auf Stadtautobahnen mit einer 80 km/h Geschwindig-

keitsbeschrankung? Hinweis: z.B.: A23 Siidosttangente in Wien oder A7 Miihlkreisautobahn.
[Zustimmung von nein, gilt nicht =0% bis ja, gilt = 100%]

Verteilung der Antworten [%]

oo
c
=)
X S -
£ k] - ©
3 5 3
=} © c — - .
— £ 2 = ° S ]
< E 3 wE =2 T3
S a S £ S & < £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ N A e 2 s 2 <
Alle Befragten 205 87 33 10,2 3,4 751 11,2 0,0
Geschlecht mannlich 139 87 33 10,1 29 741 129 0,0
weiblich 66 86 33 10,6 45 773 7,6 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 90 30 9,1 0,0 86,4 4,5 0,0
25-44 70 88 33 10,0 1,4 743 143 0,0
45-64 85 83 35 11,8 7,1 71,8 9,4 0,0
> 64 25 90 30 8,0 0,0 760 16,0 0,0
Dauer des <4 18 94 24 5,6 0,0 889 5,6 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 92 27 6,1 3,0 81,8 9,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 82 38 13,5 2,7 67,6 16,2 0,0
>24 114 85 34 11,4 44 72,8 11,4 0,0
Bildung ohne Matura 90 80 38 14,4 56 64,4 156 0,0
mit Matura 111 91 28 7,2 1,8 829 8,1 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 86 34 10,8 3,1 723 13,8 0,0
Teilzeit 21 89 32 9,5 0,0 81,0 9,5 0,0
nicht berufstatig 10 90 32 10,0 0,0 90,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 86 32 9,5 7,1 76,2 7,1 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 89 32 10,7 0,0 839 5,4 0,0
Osterreich Peripher 96 85 35 11,5 3,1 71,9 135 0,0
Ausland 37 86 31 81 10,8 757 54 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 86 34 11,8 2,6 77,1 8,5 0,0
Westosterreich 52 89 28 58 58 69,2 19,2 0,0
Motorleistung des <60 34 95 20 2,9 29 824 11,8 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 88 32 9,5 36 77,4 9,5 0,0
>100 74 83 37 13,5 4,1 71,6 10,8 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 95 20 2,9 29 857 8,6 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 89 30 7,8 39 736 14,7 0,0
>40.000 38 72 45 26,3 2,6 684 2,6 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 85 34 11,7 28 754 10,1 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 94 16 0,0 9,1 72,7 1822 0,0
seltener 3 100 0 0,0 0,0 66,7 333 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 79 40 17,6 4,4 70,6 7,4 0,0
vorwiegend privat 89 92 26 5,6 3,4 798 11,2 0,0
beides 47 88 31 8,5 21 723 17,0 0,0
Lange der jetzigen <40 34 85 35 11,8 29 76,5 8,8 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 87 32 9,5 29 745 131 0,0
>300 34 84 35 11,8 59 76,5 59 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 86 34 11,0 2,8 752 11,0 0,0
Autobahnfahrt privat 60 88 31 8,3 50 750 11,7 0,0
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Frage 17: Gilt Ihrer Meinung nach das Rechtsfahrgebot wenn durch das Linksfahren niemand behindert wird?

[Zustimmung von nein, gilt nicht =0% bis ja, gilt = 100%]

Verteilung der Antworten [%]

oo
c
=)
X S -
£ k] - ©
3 5 3
=} © c — - .
— £ 2 = ° S ]
< E 3 wE =2 T3
= i S £ € w2 £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ N A e 2 s 2 <
Alle Befragten 205 92 27 6,8 2,0 84,9 6,3 0,0
Geschlecht mannlich 139 91 28 7,9 1,4 85,6 5,0 0,0
weiblich 66 93 23 4,5 30 833 9,1 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 86 36 13,6 0,0 81,8 4,5 0,0
25-44 70 94 24 5,7 00 871 7,1 0,0
45-64 85 91 26 59 4,7 84,7 4,7 0,0
> 64 25 96 21 4,0 0,0 88,0 8,0 0,0
Dauer des <4 18 88 33 11,1 0,0 833 5,6 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 90 30 9,1 00 848 6,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 93 25 54 2,7 838 8,1 0,0
>24 114 93 24 53 2,6 86,8 53 0,0
Bildung ohne Matura 90 89 29 7,8 4,4 80,0 7,8 0,0
mit Matura 111 94 23 54 0,0 90,1 4,5 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 91 28 7,7 2,3 838 6,2 0,0
Teilzeit 21 100 0 0,0 0,0 90,5 9,5 0,0
nicht berufstatig 10 100 0 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 91 27 7,1 2,4 85,7 4,8 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 98 13 1,8 0,0 964 1,8 0,0
Osterreich Peripher 96 90 29 8,3 2,1 854 4,2 0,0
Ausland 37 86 33 10,8 54 784 54 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 94 23 5,2 1,3 89,5 3,9 0,0
Westosterreich 52 84 35 11,5 38 71,2 135 0,0
Motorleistung des <60 34 91 29 8,8 0,0 88,2 2,9 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 93 25 6,0 2,4 831 3,6 0,0
>100 74 93 25 54 2,7 851 6,8 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 97 17 2,9 0,0 94,3 2,9 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 91 27 7,0 2,3 829 7,8 0,0
>40.000 38 88 32 10,5 2,6 84,2 2,6 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 92 25 6,1 2,2 872 4,5 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 84 37 13,6 00 72,7 13,6 0,0
seltener 3 100 0 0,0 0,0 66,7 333 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 88 33 11,8 0,0 853 2,9 0,0
vorwiegend privat 89 95 21 3,4 34 854 7,9 0,0
beides 47 92 26 6,4 2,1 85,1 6,4 0,0
Lange der jetzigen <40 34 86 34 11,8 29 794 59 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 92 26 6,6 1,5 854 6,6 0,0
>300 34 95 20 2,9 29 832 59 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 91 27 6,9 2,8 84,1 6,2 0,0
Autobahnfahrt privat 60 93 26 6,7 0,0 86,7 6,7 0,0
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Frage 18: Gilt Ihrer Meinung nach das Rechtsfahrgebot wenn man bereits mit der erlaubten Hochstgeschwindig-

keit unterwegs ist?

[Zustimmung von nein, gilt nicht =0% bis ja, gilt = 100%]
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& Verteilung der Antworten [%]
= £ .
£ k7] - ©
3 5 3
=} © c — - .
— £ 2 = ° S ]
T £ § % E = 2
= i S £ € w2 £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ N A e 2 s 2 <
Alle Befragten 205 93 24 54 34 86,8 4,4 0,0
Geschlecht mannlich 139 94 22 4,3 2,9 885 4,3 0,0
weiblich 66 90 29 7,6 4,5 833 4,5 0,0
Alter [Jahre] 17-24 22 90 26 4,5 91 81,8 4,5 0,0
25-44 70 94 24 5,7 0,0 886 5,7 0,0
45-64 85 91 27 7,1 35 859 3,5 0,0
> 64 25 96 14 0,0 8,0 88,0 4,0 0,0
Dauer des <4 18 88 28 56 11,1 77,8 5,6 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 97 18 3,0 00 939 3,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 90 30 8,1 2,7 81,1 8,1 0,0
>24 114 93 24 53 3,5 87,7 3,5 0,0
Bildung ohne Matura 90 88 30 7,8 7.8 778 6,7 0,0
mit Matura 111 96 19 3,6 0,0 937 2,7 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 91 27 6,9 2,3 854 5,4 0,0
Teilzeit 21 97 11 0,0 4,8 85,7 9,5 0,0
nicht berufstatig 10 95 16 0,0 10,0 90,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 93 24 4,8 4,8 90,5 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 97 15 1,8 1,8 94,6 1,8 0,0
Osterreich Peripher 96 91 27 6,3 52 854 3,1 0,0
Ausland 37 90 29 8,1 2,7 838 54 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 94 21 3,9 3,3 90,2 2,6 0,0
Westdsterreich 52 87 32 9,6 3,8 76,9 9,6 0,0
Motorleistung des <60 34 97 17 2,9 00 971 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 92 25 6,0 36 831 2,4 0,0
>100 74 96 19 2,7 2,7 89,2 54 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 93 25 5,7 29 914 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 92 25 54 4,7 83,7 6,2 0,0
>40.000 38 95 23 53 00 921 2,6 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 93 23 4,5 3,9 87,7 3,9 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 85 37 13,6 00 77,3 9,1 0,0
seltener 3 100 0 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 94 24 5,9 0,0 89,7 4.4 0,0
vorwiegend privat 89 91 24 4,5 79 84,3 3,4 0,0
beides 47 93 25 6,4 0,0 87,2 6,4 0,0
Lange der jetzigen <40 34 86 32 8,8 88 76,5 59 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 93 24 51 29 876 4,4 0,0
>300 34 97 17 2,9 00 94,1 2,9 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 91 26 6,2 41 86,9 2,8 0,0
Autobahnfahrt privat 60 95 20 3,3 1,7 86,7 8,3 0,0
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Frage 19: Sagen Sie mir bitte, ob folgende Aussage zum Rechtsfahrgebot auf Autobahnen lhrer Meinung nach
nicht zutrifft, eher nicht zutrifft, eher zutrifft oder zutrifft. Das Rechtsfahrgebot gibt es, um die
Verkehrssicherheit zu erhdhen.
[Haufigkeit von trifft nicht zu = 0% bis trifft zu = 100%]

Verteilung der Antworten [%]

oo
c
=)
EN S R
£ o =
& 2 2 2 3
g T £ 5§ B 3
— € =
= E S e 0§ 8 3 2
25 5§ £ £ g g &
Gruppeneinteilung Untergruppen i N & = = s 5 2
Alle Befragten 205 91 22 2,9 2,4 146 79,5 0,5
Geschlecht mannlich 139 91 21 2,2 3,6 13,7 80,6 0,0
weiblich 66 90 26 4,5 0,0 167 77,3 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 85 29 4,5 9,1 13,6 72,7 0,0
25-44 70 91 20 2,9 0,0 186 786 0,0
45-64 85 91 22 2,4 35 14,1 80,0 0,0
> 64 25 97 9 0,0 0,0 8,0 92,0 0,0
Dauer des <4 18 81 31 56 11,1 16,7 66,7 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 92 20 3,0 0,0 152 81,8 0,0
[Jahre] 15-24 37 87 25 54 00 21,6 730 0,0
>24 114 93 17 0,9 2,6 12,3 84,2 0,0
Bildung ohne Matura 90 89 25 4,4 44 100 811 0,0
mit Matura 111 92 17 0,9 09 189 793 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 91 24 4,6 1,5 10,0 838 0,0
Teilzeit 21 90 15 0,0 00 286 71,4 0,0
nicht berufstatig 10 77 27 0,0 200 300 500 0,0
in Ausbildung 42 92 16 0,0 24 19,0 786 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 88 22 1,8 3,6 250 69,6 0,0
Osterreich Peripher 96 92 20 2,1 3,1 104 844 0,0
Ausland 37 91 24 54 0,0 10,8 838 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 91 22 2,0 3,3 13,1 81,0 0,7
Westosterreich 52 88 26 58 00 192 750 0,0
Motorleistung des <60 34 95 12 0,0 0,0 14,7 853 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 92 22 3,6 1,2 95 857 0,0
>100 74 85 26 4,1 54 21,6 68,9 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 89 18 0,0 29 286 68,6 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 90 22 3,1 2,3 14,7 798 0,0
>40.000 38 94 23 53 0,0 2,6 92,1 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 90 23 3,4 2,2 151 79,3 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 94 17 0,0 45 9,1 864 0,0
seltener 3 89 19 0,0 0,0 333 667 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 92 23 4.4 1,5 8,8 853 0,0
vorwiegend privat 89 89 22 2,2 4,5 18,0 75,3 0,0
beides 47 92 19 2,1 00 170 809 0,0
Lange der jetzigen <40 34 86 29 5,9 59 11,8 76,5 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 91 22 2,9 1,5 146 80,3 0,7
>300 34 92 17 0,0 29 176 794 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 91 21 2,1 2,1 166 78,6 0,7
Autobahnfahrt privat 60 89 26 5,0 3,3 10,0 81,7 0,0
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Frage 20: Sagen Sie mir bitte, ob folgende Aussage zum Rechtsfahrgebot auf Autobahnen lhrer Meinung nach

nicht zutrifft, eher nicht zutrifft, eher zutrifft oder zutrifft. Das Rechtsfahrgebot gibt es, um den Verkehr

fliissiger zu halten.

[Haufigkeit von trifft nicht zu = 0% bis trifft zu = 100%]

Verteilung der Antworten [%]

oo
c
=)
EN S R
r= ‘D =
- =02 R
g2 £ % & 3
— € =
= E S e 0§ 8 3 2
25 5§ £ £ g g &
Gruppeneinteilung Untergruppen i N & = = s 5 2
Alle Befragten 205 85 27 3,9 83 151 72,2 0,5
Geschlecht mannlich 139 84 29 5,8 72 151 719 0,0
weiblich 66 88 25 00 106 152 72,7 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 95 16 0,0 4,5 45 90,9 0,0
25-44 70 90 23 2,9 4,3 11,4 81,4 0,0
45-64 85 82 28 4,7 94 21,2 64,7 0,0
> 64 25 76 34 80 160 160 60,0 0,0
Dauer des <4 18 91 22 00 111 56 833 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 89 23 3,0 3,0 182 758 0,0
[Jahre] 15-24 37 90 23 2,7 54 10,8 81,1 0,0
>24 114 82 29 53 9,6 17,5 67,5 0,0
Bildung ohne Matura 90 85 27 4,4 6,7 189 70,0 0,0
mit Matura 111 86 27 3,6 90 12,6 74,8 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 85 27 3,8 85 169 70,8 0,0
Teilzeit 21 90 21 0,0 9,5 95 81,0 0,0
nicht berufstatig 10 97 11 0,0 0,0 10,0 90,0 0,0
in Ausbildung 42 82 31 7,1 95 143 69,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 83 30 7,1 7,1 143 714 0,0
Osterreich Peripher 96 83 28 4,2 9,4 188 67,7 0,0
Ausland 37 91 20 0,0 81 108 81,1 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 83 30 5,2 9,8 16,3 68,0 0,7
Westosterreich 52 94 16 0,0 3,8 11,5 84,6 0,0
Motorleistung des <60 34 90 17 0,0 29 23,5 735 0,0
Pkw [kwW] 61-100 84 81 30 48 143 13,1 679 0,0
>100 74 88 25 4,1 4,1 16,2 75,7 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 85 26 2,9 86 20,0 68,6 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 84 28 4,7 93 14,7 713 0,0
>40.000 38 90 23 2,6 53 10,5 81,6 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 85 28 4,5 84 145 72,6 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 89 22 0,0 9,1 13,6 77,3 0,0
seltener 3 78 19 0,0 00 66,7 333 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 85 26 2,9 88 17,6 70,6 0,0
vorwiegend privat 89 82 30 56 10,1 18,0 66,3 0,0
beides 47 93 21 2,1 4,3 6,4 87,2 0,0
Lange der jetzigen <40 34 84 25 2,9 59 26,5 64,7 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 87 26 2,9 80 13,1 752 0,7
>300 34 79 34 88 11,8 11,8 67,6 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 85 28 3,4 90 166 70,3 0,7
Autobahnfahrt privat 60 87 28 5,0 6,7 11,7 76,7 0,0
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Frage 21: Sagen Sie mir bitte, ob folgende Aussage zum Rechtsfahrgebot auf Autobahnen lhrer Meinung nach
nicht zutrifft, eher nicht zutrifft, eher zutrifft oder zutrifft. Das Rechtsfahrgebot bringt auf Autobahnen nichts.
[Haufigkeit von trifft nicht zu = 0% bis trifft zu = 100%]

Verteilung der Antworten [%]

oo
c
=)
® 5 R
£ ‘o e
& 2 2 2 3
g T £ 5§ B 3
— € =
= E S e 0§ 8 3 2
= B 5 £ £ £ £ £
Gruppeneinteilung Untergruppen i N & = = s 5 2
Alle Befragten 205 11 27 81,0 93 2,9 6,3 0,5
Geschlecht mannlich 139 11 27 82,0 8,6 3,6 5,8 0,0
weiblich 66 12 28 78,8 10,6 1,5 7,6 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 5 21 95,5 0,0 0,0 4,5 0,0
25-44 70 11 27 80,0 11,4 2,9 5,7 0,0
45-64 85 13 30 80,0 8,2 3,5 8,2 0,0
> 64 25 11 25 80,0 12,0 4,0 4,0 0,0
Dauer des <4 18 2 8 94,4 5,6 0,0 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 12 30 81,8 9,1 0,0 9,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 14 31 78,4 8,1 5,4 8,1 0,0
>24 114 12 27 80,7 9,6 3,5 6,1 0,0
Bildung ohne Matura 90 14 30 78,9 8,9 4,4 7,8 0,0
mit Matura 111 10 25 83,8 9,0 1,8 54 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 13 30 79,2 9,2 3,8 7,7 0,0
Teilzeit 21 2 7 95,2 4,8 0,0 0,0 0,0
nicht berufstatig 10 0 0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 42 13 28 78,6 11,9 2,4 7,1 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 8 20 82,1 12,5 3,6 1,8 0,0
Osterreich Peripher 96 9 24 83,3 9,4 3,1 4,2 0,0
Ausland 37 23 40 73,0 54 2,7 189 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 8 20 82,4 11,8 3,3 2,0 0,7
Westosterreich 52 21 40 76,9 1,9 1,9 19,2 0,0
Motorleistung des <60 34 5 17 91,2 2,9 5,9 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 8 24 85,7 8,3 1,2 4,8 0,0
>100 74 16 33 75,7 10,8 2,7 10,8 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 3 9 91,4 8,6 0,0 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 14 31 79,1 8,5 3,1 9,3 0,0
>40.000 38 11 23 78,9 13,2 53 2,6 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 12 29 80,4 8,9 3,4 7,3 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 5 12 86,4 13,6 0,0 0,0 0,0
seltener 3 0 0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 10 25 82,4 8,8 4,4 4.4 0,0
vorwiegend privat 89 13 30 80,9 7,9 2,2 9,0 0,0
beides 47 10 24 80,9 12,8 2,1 4,3 0,0
Lange der jetzigen <40 34 12 28 82,4 5,9 5,9 59 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 137 12 27 78,8 11,7 2,9 5,8 0,7
>300 34 10 29 88,2 2,9 0,0 8,8 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 10 26 83,4 7,6 2,1 6,2 0,7
Autobahnfahrt privat 60 14 29 75,0 13,3 5,0 6,7 0,0
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Frage 22: In unserem Forschungsprojekt geht es um das Linksfahren. Darunter verstehen wir das Fahren auf
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dem linken oder mittleren Fahrstreifen, obwohl man eigentlich nach rechts wechseln kénnte. Wie oft
beobachten Sie, dass Autofahrer auf dem linken Fahrstreifen fahren, obwohl Sie die Moglichkeit hdtten nach
rechts zu wechseln? Nie, selten, hdufig oder sehr oft?
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]
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%D Verteilung der Antworten [%]
§
x [
s 3
s S 2
% jo:‘o g c .20 % i
- g o £ 3 £ £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ T b = 9 2 b <
Alle Befragten 205 73 24 1,0 151 473 356 1,0
Geschlecht mannlich 139 72 24 1,4 158 48,2 34,5 0,0
weiblich 66 75 26 00 136 455 379 3,0
Alter [Jahre] 17-24 22 74 20 0,0 91 59,1 31,8 0,0
25-44 70 71 24 00 200 47,1 329 0,0
45-64 85 76 24 1,2 11,8 43,5 435 0,0
> 64 25 67 29 4,0 160 52,0 24,0 4,0
Dauer des <4 18 72 21 0,0 11,1 61,1 27,8 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 75 20 0,0 91 576 333 0,0
[Jahre] 15-24 37 68 26 00 270 40,5 324 0,0
>24 114 74 26 1,8 13,2 44,7 395 0,9
Bildung ohne Matura 90 77 25 1,1 11,1 42,2 44,4 1,1
mit Matura 111 70 24 09 180 51,4 29,7 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 74 23 0,0 154 469 37,7 0,0
Teilzeit 21 68 25 4,8 95 61,9 238 0,0
nicht berufstatig 10 73 26 0,0 20,0 40,0 40,0 0,0
in Ausbildung 42 72 28 2,4 143 452 357 2,4
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 73 24 1,8 125 50,0 357 0,0
Osterreich Peripher 96 75 24 0,0 13,5 458 39,6 1,0
Ausland 37 75 23 00 135 486 37,8 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 76 24 0,7 98 484 399 1,3
Westosterreich 52 63 26 1,9 308 442 231 0,0
Motorleistung des <60 34 74 29 29 11,8 44,1 382 2,9
Pkw [kW] 61-100 84 73 22 1,2 10,7 54,8 33,3 0,0
>100 74 72 25 00 21,6 405 378 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 69 28 29 17,1 486 286 2,9
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 74 24 0,8 14,7 47,3 37,2 0,0
>40.000 38 75 23 00 132 47,4 395 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 74 24 06 145 469 374 0,6
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 65 26 45 18,2 545 22,7 0,0
seltener 3 67 33 00 333 333 333 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 79 21 0,0 88 456 456 0,0
vorwiegend privat 89 69 27 2,2 21,3 438 315 1,1
beides 47 72 21 00 128 574 298 0,0
Lange der jetzigen <40 34 73 29 00 235 324 41,2 2,9
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 73 24 1,5 11,7 51,8 343 0,7
>300 34 72 25 00 206 44,1 353 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 71 25 1,4 159 49,0 324 1,4
Autobahnfahrt privat 60 77 23 0,0 13,3 433 4373 0,0

232

PHALIKS



Ll

Frage 23: In unserem Forschungsprojekt geht es um das Linksfahren. Darunter verstehen wir das Fahren auf

GBB

INFRA

Y AISIFIiNAG

dem linken oder mittleren Fahrstreifen, obwohl man eigentlich nach rechts wechseln kénnte. Wie oft kommt
es vor, dass Sie selbst auf dem linken Fahrstreifen fahren, obwohl Sie eigentlich nach rechts wechseln

kénnten?

[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

o0 Verteilung der Antworten [%]
2
o
x (2]
= Z
T B s
% ju_j.o % c 0 % ﬁ
N = s © = 5 £ £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ T a = 3 2 3 2
Alle Befragten 205 30 26 32,2 488 15,1 2,9 1,0
Geschlecht mannlich 139 27 24 36,7 489 12,2 2,2 0,0
weiblich 66 36 27 22,7 485 21,2 4,5 3,0
Alter [Jahre] 17-24 22 35 30 31,8 36,4 27,3 4,5 0,0
25-44 70 31 28 329 47,1 143 5,7 0,0
45-64 85 29 23 294 54,1 153 1,2 0,0
> 64 25 21 21 44,0 48,0 8,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 33 30 333 389 22,2 5,6 0,0
Fihrerscheinbesitzes 5-14 33 33 28 30,3 424 24,2 3,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 27 27 37,8 48,6 8,1 54 0,0
>24 114 29 24 3,6 52,6 14,0 1,8 0,0
Bildung ohne Matura 90 27 26 36,7 50,0 8,9 4,4 0,0
mit Matura 111 32 25 28,8 486 20,7 1,8 0,0
Beschiftigung Vollzeit 130 30 26 31,5 485 16,2 3,1 0,8
Teilzeit 21 30 26 286 57,1 9,5 4,8 0,0
nicht berufstatig 10 33 27 30,0 40,0 300 0,0 0,0
in Ausbildung 42 26 25 38,1 47,6 11,9 2,4 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 32 22 23,2 571 179 0,0 1,8
Osterreich Peripher 96 31 29 354 43,8 14,6 6,3 0,0
Ausland 37 27 21 29,7 59,5 10,8 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 33 26 26,8 50,3 17,6 3,9 1,3
Westosterreich 52 20 21 481 44,2 7,7 0,0 0,0
Motorleistung des <60 34 31 23 26,5 52,9 20,6 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 30 26 3,0 51,2 11,9 4,8 1,2
>100 74 28 27 39,2 40,5 17,6 2,7 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 30 24 31,4 486 20,0 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 31 27 31,0 48,1 15,5 4,7 0,8
>40.000 38 25 21 36,8 52,6 10,5 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 30 26 31,8 49,7 145 3,4 0,6
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 27 24 36,4 455 18,2 0,0 0,0
seltener 3 33 33 333 333 333 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 27 25 33,8 51,5 10,3 2,9 1,5
vorwiegend privat 89 30 25 33,7 44,9 20,2 1,1 0,0
beides 47 33 27 27,7 53,2 12,8 6,4 0,0
Lange der jetzigen <40 34 29 28 353 47,1 11,8 5,9 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 137 26 24 358 489 124 1,5 1,5
>300 34 42 26 14,7 50,0 29,4 5,9 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 28 25 352 46,9 1522 2,1 0,7
Autobahnfahrt privat 60 33 26 25,0 53,3 15,0 5,0 1,7
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Frage 24: In unserem Forschungsprojekt geht es um das Linksfahren. Darunter verstehen wir das Fahren auf
dem linken oder mittleren Fahrstreifen, obwohl man eigentlich nach rechts wechseln kénnte. Und wie oft

GBB

INFRA

fiihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestort?
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

Y AISIFIiNAG

bm€Y

L Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= ] .
— e 2 - 2
& Jl_o % c .20 kS 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen i T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 43 33 26,3 30,2 302 12,7 0,5
Geschlecht mannlich 139 46 33 23,0 309 309 151 0,0
weiblich 66 37 32 33,3 288 2838 7,6 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 38 28 22,7 45,5 27,3 4,5 0,0
25-44 70 46 34 24,3 27,1 34,3 14,3 0,0
45-64 85 44 36 29,4 259 282 16,5 0,0
> 64 25 39 28 24,0 40,0 320 4,0 0,0
Dauer des <4 18 37 23 16,7 556 27,8 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 54 36 21,2 21,2 33,3 24,2 0,0
[Jahre] 15-24 37 41 34 29,7 27,0 324 10,8 0,0
>24 114 42 33 28,1 298 298 123 0,0
Bildung ohne Matura 90 43 36 31,1 244 289 156 0,0
mit Matura 111 44 31 22,5 34,2 324 108 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 45 35 27,7 254 32,3 14,6 0,0
Teilzeit 21 40 27 190 476 286 4,8 0,0
nicht berufstatig 10 43 27 10,0 60,0 20,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 40 34 31,0 286 286 119 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 45 34 250 30,4 286 16,1 0,0
Osterreich Peripher 96 43 34 28,1 29,2 29,2 135 0,0
Ausland 37 45 32 21,6 324 351 10,8 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 45 34 24,2 30,7 294 15,0 0,7
Westosterreich 52 37 31 32,7 288 32,7 5,8 0,0
Motorleistung des <60 34 47 33 20,6 324 32,4 14,7 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 46 33 23,8 27,4 357 131 0,0
>100 74 40 34 31,1 31,1 24,3 13,5 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 44 34 25,7 31,4 286 14,3 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 41 32 27,9 30,2 326 9,3 0,0
>40.000 38 51 36 21,1 289 263 23,7 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 44 33 251 30,7 30,7 134 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 41 32 27,3 31,8 31,8 9,1 0,0
seltener 3 0 0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 51 35 20,6 250 33,8 20,6 0,0
vorwiegend privat 89 38 31 29,2 348 29,2 6,7 0,0
beides 47 41 34 29,8 29,8 27,7 12,8 0,0
Lange der jetzigen <40 34 48 38 29,4 176 324 20,6 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 45 34 248 299 30,7 139 0,7
>300 34 32 25 29,4 44,1 26,5 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 41 33 283 290 31,7 10,3 0,7
Autobahnfahrt privat 60 47 34 21,7 33,3 26,7 183 0,0
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Frage 25a-1: Beobachten Sie das Linksfahren eher auf Stadtautobahnen oder eher auf

Uberlandautobahnen oder macht das fiir Sie keinen Unterschied?

Verteilung der Antworten [%]

g 5

Q 3

< €

= oy <

8 3 T 3 5 g

o ® 3 G T g T

Gruppeneinteilung Untergruppen w & 8 k<] 3 ~
Alle Befragten ~ 53 321 32,1 340 19 0,0
Geschlecht mannlich 32 34,4 28,1 34,4 3,1 0,0
weiblich 21 28,6 38,1 33,3 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 4 25,0 75,0 0,0 0,0 0,0
25-44 17 11,8 52,9 353 0,0 0,0
45-64 25 52,0 16,0 32,0 0,0 0,0
>64 6 16,7 16,7 50,0 16,7 0,0
Dauer des <4 3 33,3 66,7 0,0 0,0 0,0
FUhrerscheinbesitzes 5-14 6 16,7 33,3 50,0 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 11 9,1 63,6 27,3 0,0 0,0
>24 32 43,8 18,8 34,4 3,1 0,0
Bildung ohne Matura 28 39,3 25,0 32,1 3,6 0,0
mit Matura 24 25,0 41,7 33,3 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 35 31,4 37,1 31,4 0,0 0,0
Teilzeit 4 25,0 50,0 25,0 0,0 0,0
nicht berufstatig 1 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 13 30,8 15,4 46,2 7,7 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 14 35,7 28,6 35,7 0,0 0,0
Osterreich Peripher 26 42,3 19,2 34,6 3,8 0,0
Ausland 8 00 625 37,5 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 36 36,1 19,4 41,7 2,8 0,0
Westdsterreich 17 23,5 58,8 17,6 0,0 0,0
Motorleistung des <60 6 33,3 333 333 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 20 25,0 30,0 40,0 5,0 0,0
>100 23 43,5 30,4 26,1 0,0 0,0
jahrlich gefahrene < 10.000 9 11,1 22,2 66,7 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 35 34,3 34,3 28,6 2,9 0,0
>40.000 8 37,5 37,5 25,0 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 44 34,1 31,8 31,8 2,3 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 6 33,3 50,0 16,7 0,0 0,0
seltener 3 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 14 35,7 35,7 28,6 0,0 0,0
vorwiegend privat 26 38,5 19,2 38,5 3,8 0,0
beides 13 15,4 53,8 30,8 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 10 40,0 30,0 30,0 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 33 33,3 333 303 3,0 0,0
> 300 10 20,0 30,0 500 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 40 30,0 35,0 32,5 2,5 0,0
Autobahnfahrt privat 13 38,5 23,1 38,5 0,0 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fuhlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestort?) mit nie geantwortet haben.

235

bm€Y

PHALIKS



Ll

Frage 25a-2: Beobachten Sie das Linksfahren eher bei wenig Verkehr oder bei viel Verkehr?
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Verteilung der Antworten [%]

£
<
8 2
< €
— ~

'rcu .20 ] 9] §

N c <@ kel o c

. . © v Q ‘o v ‘o

Gruppeneinteilung Untergruppen w 3 > o 3 ~
Alle Befragten 53 208 472 302 1,9 00
Geschlecht mannlich 32 18,8 43,8 344 3,1 0,0
weiblich 21 23,8 524 23,8 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 4 250 75,0 0,0 0,0 0,0
25-44 17 17,6 47,1 353 0,0 0,0
45-64 25 28,0 40,0 28,0 4,0 0,0
> 64 6 0,0 50,0 500 0,0 0,0
Dauer des <4 3 33,3 66,7 0,0 0,0 0,0
Fihrerscheinbesitzes 5-14 6 0,0 66,7 333 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 11 27,3 27,3 45,5 0,0 0,0
>24 32 21,9 469 281 3,1 0,0
Bildung ohne Matura 28 179 46,4 32,1 3,6 0,0
mit Matura 24 25,0 458 29,2 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 35 25,7 40,0 31,4 2,9 0,0
Teilzeit 4 0,0 750 25,0 0,0 0,0
nicht berufstatig 1 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 13 154 53,8 30,8 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 14 21,4 286 429 7,1 0,0
Osterreich Peripher 26 19,2 654 154 0,0 0,0
Ausland 8 12,5 250 62,5 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 36 194 44,4 33,3 2,8 0,0
Westosterreich 17 23,5 529 235 0,0 0,0
Motorleistung des <60 6 16,7 50,0 33,3 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 20 250 550 20,0 0,0 0,0
>100 23 17,4 39,1 39,1 4,3 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 9 11,1 55,6 33,3 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 35 229 486 28,6 0,0 0,0
>40.000 8 250 250 375 125 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 44 20,5 455 31,8 2,3 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 6 33,3 333 333 0,0 0,0
seltener 3 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 14 143 50,0 286 7,1 0,0
vorwiegend privat 26 154 53,8 30,8 0,0 0,0
beides 13 385 308 308 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 10 00 70,0 20,0 100 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 33 30,3 394 30,3 0,0 0,0
> 300 10 10,0 50,0 40,0 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 40 22,5 47,5 30,0 0,0 0,0
Autobahnfahrt privat 13 154 46,2 30,8 7,7 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fiihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestort?) mit nie geantwortet haben.
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Frage 25a-3: Beobachten Sie das Linksfahren eher im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder eher

auf freier Strecke?
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Verteilung der Antworten [%]

S

£ = £

£ 2 g 2

£ ¢ e £

— ~ g

g S 2 5 & @

S T o) ‘D o] o ‘T

Gruppeneinteilung Untergruppen w < - o 3 ~
Alle Befragten 53 208 566 208 1,9 00
Geschlecht mannlich 32 28,1 53,1 156 31 0,0
weiblich 21 95 61,9 286 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 4 75,0 25,0 0,0 0,0 0,0
25-44 17 59 70,6 17,6 59 0,0
45-64 25 20,0 60,0 20,0 0,0 0,0
>64 6 33,3 333 333 0,0 0,0
Dauer des <4 3 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
FUhrerscheinbesitzes 5-14 6 0,0 833 16,7 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 11 9,1 636 182 91 0,0
>24 32 21,9 563 219 0,0 0,0
Bildung ohne Matura 28 17,9 57,1 25,0 0,0 0,0
mit Matura 24 25,0 583 12,5 4,2 0,0
Beschaftigung Vollzeit 35 229 571 17,1 2,9 0,0
Teilzeit 4 25,0 75,0 0,0 0,0 0,0
nicht berufstétig 1 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 13 154 46,2 385 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 14 28,6 50,0 21,4 0,0 0,0
Osterreich Peripher 26 19,2 53,8 23,1 3,8 0,0
Ausland 8 12,5 625 250 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 36 19,4 55,6 25,0 0,0 0,0
Westosterreich 17 23,5 588 11,8 5,9 0,0
Motorleistung des <60 6 33,3 500 16,7 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 20 150 55,0 25,0 50 0,0
>100 23 26,1 56,5 17,4 0,0 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 9 11,1 55,6 33,3 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 35 22,9 571 171 2,9 0,0
>40.000 8 25,0 50,0 25,0 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 44 18,2 61,4 18,2 2,3 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 6 50,0 33,3 16,7 0,0 0,0
seltener 3 0,0 333 66,7 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 14 28,6 50,0 214 0,0 0,0
vorwiegend privat 26 19,2 53,8 26,9 0,0 0,0
beides 13 154 69,2 7,7 7,7 0,0
Lange der jetzigen <40 10 30,0 40,0 20,0 10,0 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 33 21,2 63,6 152 0,0 0,0
>300 10 10,0 50,0 40,0 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 40 17,5 62,5 17,5 2,5 0,0
Autobahnfahrt privat 13 30,8 385 30,8 0,0 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fiihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestdrt?) mit nie geantwortet haben.
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Frage 25a-4: Beobachten Sie das Linksfahren eher auf 2-streifigen Autobahnen oder eher auf 3-

streifigen Autobahen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige Autobahnen

Verteilung der Antworten [%]

- jus

g 3

80 a0 < €

= & k= > <

© [ v [J] (] )

N - + kel e c

I © ¢ ¢ @ e I

Gruppeneinteilung Untergruppen W ~ ™ Qo 3 ~
Alle Befragten ™ 53 151 377 453 19 0,0
Geschlecht mannlich 32 15,6 34,4 50,0 0,0 0,0
weiblich 21 14,3 429 381 4,8 0,0
Alter [Jahre] 17-24 4 25,0 250 250 25,0 0,0
25-44 17 11,8 353 52,9 0,0 0,0
45-64 25 20,0 44,0 36,0 0,0 0,0
> 64 6 0,0 16,7 833 0,0 0,0
Dauer des <4 3 33,3 00 333 333 0,0
Fihrerscheinbesitzes 5-14 6 16,7 33,3 50,0 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 11 91 364 545 0,0 0,0
>24 32 15,6 40,6 43,8 0,0 0,0
Bildung ohne Matura 28 17,9 357 42,9 3,6 0,0
mit Matura 24 12,5 37,5 50,0 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 35 14,3 429 40,0 2,9 0,0
Teilzeit 4 250 50,0 25,0 0,0 0,0
nicht berufstatig 1 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 13 7,7 23,1 69,2 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 14 21,4 357 429 0,0 0,0
Osterreich Peripher 26 7,7 50,0 385 3,8 0,0
Ausland 8 12,5 125 75,0 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 36 56 444 472 2,8 0,0
Westosterreich 17 353 23,5 41,2 0,0 0,0
Motorleistung des <60 6 00 333 500 16,7 0,0
Pkw [kW] 61-100 20 50 450 50,0 0,0 0,0
>100 23 21,7 34,8 43,5 0,0 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 9 11,1 22,2 66,7 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 35 11,4 486 37,1 2,9 0,0
>40.000 8 25,0 12,5 625 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat a4 15,9 36,4 47,7 0,0 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 6 16,7 33,3 33,3 16,7 0,0
seltener 3 00 66,7 333 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 14 14,3 57,1 28,6 0,0 0,0
vorwiegend privat 26 154 34,6 46,2 3,8 0,0
beides 13 15,4 23,1 615 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 10 10,0 50,0 40,0 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 33 15,2 36,4 45,5 3,0 0,0
> 300 10 20,0 30,0 50,0 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 40 150 350 47,5 2,5 0,0
Autobahnfahrt privat 13 154 46,2 38,5 0,0 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fiihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestort?) mit nie geantwortet haben.
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Frage 25a-5: Bei 3-streifigen Autobahnen: Beobachten Sie das Linksfahren eher auf dem ganz
linken Fahr-streifen oder eher auf dem mittleren Fahrstreifen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige

Autobahnen

Verteilung der Antworten [%]

5§ 5
2 2
=

£ g > <

3 ¢ ¥ $ g ¢

Gruppeneinteilung Untergruppen £ £ 1S 3 3 L
Alle Befragten ~ 53 189 60,4 208 00 0,0
Geschlecht mannlich 32 25,0 50,0 25,0 0,0 0,0
weiblich 21 9,5 76,2 14,3 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 4 50,0 25,0 25,0 0,0 0,0
25-44 17 0,0 70,6 29,4 0,0 0,0
45-64 25 28,0 52,0 20,0 0,0 0,0
> 64 6 16,7 83,3 0,0 0,0 0,0
Dauer des <4 3 33,3 33,3 33,3 0,0 0,0
FUhrerscheinbesitzes 5-14 6 16,7 50,0 33,3 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 11 0,0 81,8 18,2 0,0 0,0
>24 32 25,0 56,3 18,8 0,0 0,0
Bildung ohne Matura 28 25,0 50,0 25,0 0,0 0,0
mit Matura 24 12,5 70,8 16,7 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 35 17,1 54,3 28,6 0,0 0,0
Teilzeit 4 50,0 50,0 0,0 0,0 0,0
nicht berufstatig 1 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 13 15,4 76,9 7,7 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 14 14,3 50,0 35,7 0,0 0,0
Osterreich Peripher 26 19,2 65,4 15,4 0,0 0,0
Ausland 8 25,0 50,0 25,0 0,0 0,0
Befragungsort Ostdsterreich 36 16,7 61,1 22,2 0,0 0,0
Westdsterreich 17 23,5 58,8 17,6 0,0 0,0
Motorleistung des <60 6 33,3 66,7 0,0 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 20 20,0 55,0 25,0 0,0 0,0
>100 23 8,7 65,2 26,1 0,0 0,0
jahrlich gefahrene < 10.000 9 0,0 88,9 11,1 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 35 25,7 54,3 20,0 0,0 0,0
> 40.000 8 12,5 50,0 37,5 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 44 15,9 61,4 22,7 0,0 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 6 50,0 33,3 16,7 0,0 0,0
seltener 3 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 14 35,7 35,7 28,6 0,0 0,0
vorwiegend privat 26 11,5 69,2 19,2 0,0 0,0
beides 13 15,4 69,2 15,4 0,0 0,0
Lédnge der jetzigen <40 10 20,0 40,0 40,0 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 33 18,2 66,7 15,2 0,0 0,0
>300 10 20,0 60,0 20,0 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 40 17,5 65,0 17,5 0,0 0,0
Autobahnfahrt privat 13 23,1 46,2 30,8 0,0 0,0

*nur Personen, die aufFrage 24 (Wie oft fihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gest6rt?) mit nie geantwortet haben.

239

bm€Y

PHALIKS



OBB D ASFIiNAG

;1...
L

Frage 25b-1: Stort Sie das Linksfahren eher auf Stadtautobahnen oder eher auf
Uberlandautobahnen oder macht das fiir Sie keinen Unterschied?

Verteilung der Antworten [%]

£
<

8§ s

< =

= = <

= 5 ° 5 > g

. . © S c b ho) .a

Gruppeneinteilung Untergruppen o & S o 2 ~
Alle Befragten 151 12,6 49,7 351 20 07
Geschlecht mannlich 107 11,2 49,5 36,4 1,9 0,9
weiblich 44 159 50,0 31,8 2,3 0,0
Alter [Jahre] 17-24 18 16,7 389 389 5,6 0,0
25-44 53 11,3 50,9 34,0 3,8 0,0
45-64 60 100 56,7 31,7 0,0 1,7
>64 19 158 36,8 47,4 0,0 0,0
Dauer des <4 15 13,3 46,7 33,3 6,7 0,0
Flhrerscheinbesitzes 5-14 27 7,4 44,4 40,7 7,4 0,0
[Jahre] 15-24 26 154 50,0 34,6 0,0 0,0
>24 82 12,2 524 341 0,0 1,2
Bildung ohne Matura 62 11,3 41,9 46,8 0,0 0,0
mit Matura 87 12,6 56,3 264 34 1,1
Beschaftigung Vollzeit 95 13,7 48,4 358 2,1 0,0
Teilzeit 17 59 64,7 294 0,0 0,0
nicht berufstatig 9 11,1 333 444 111 0,0
in Ausbildung 29 10,3 51,7 345 0,0 3,4
Wohnort Osterreich Ballungsraum 42 16,7 38,1 429 2,4 0,0
Osterreich Peripher 70 11,4 60,0 27,1 1,4 0,0
Ausland 29 69 448 44,8 0,0 3,4
Befragungsort Ostosterreich 116 11,2 50,0 37,9 0,0 0,9
Westosterreich 35 17,1 486 257 8,6 0,0
Motorleistung des <60 28 21,4 32,1 393 7,1 0,0
Pkw [kW] 61-100 64 12,5 43,8 438 0,0 0,0
>100 51 7,8 686 19,6 2,0 2,0
jahrlich gefahrene <10.000 26 154 38,5 38,5 7,7 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 94 11,7 479 383 1,1 1,1
>40.000 30 13,3 66,7 20,0 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 135 13,3 51,1 333 1,5 0,7
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 16 6,3 37,5 50,0 6,3 0,0
seltener 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 54 74 593 333 0,0 0,0
vorwiegend privat 63 12,7 47,6 36,5 1,6 1,6
beides 34 20,6 382 353 5,9 0,0
Liange der jetzigen <40 24 42 50,0 458 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 103 146 524 301 2,9 0,0
>300 24 12,5 37,5 458 0,0 4,2
Zweck der jetzigen beruflich 104 14,4 48,1 34,6 1,9 1,0
Autobahnfahrt privat 47 85 532 36,2 2,1 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gest6rt?) mit selten, haufig oder sehr oft
geantwortet haben.
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Frage 25b-2: Stort Sie das Linksfahren eher bei wenig Verkehr oder bei viel Verkehr?

GBB
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Verteilung der Antworten [%]

c g

g8 2

< 15

< I~ <

= £ = £ 3 ¢

Gruppeneinteilung Untergruppen £ 2 S 3 2 .
Alle Befragten 151 404 344 245 07 00
Geschlecht mannlich 107 46,7 27,1 25,2 0,9 0,0
weiblich 44 250 523 22,7 0,0 0,0
Alter [Jahre] 17-24 18 389 500 11,1 0,0 0,0
25-44 53 37,7 32,1 283 1,9 0,0
45-64 60 48,3 30,0 21,7 0,0 0,0
> 64 19 21,1 42,1 36,8 0,0 0,0
Dauer des <4 15 40,0 46,7 13,3 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 27 48,1 14,8 33,3 3,7 0,0
[Jahre] 15-24 26 34,6 423 231 0,0 0,0
>24 82 39,0 366 244 0,0 0,0
Bildung ohne Matura 62 40,3 22,6 35,5 1,6 0,0
mit Matura 87 40,2 43,7 16,1 0,0 0,0
Beschaftigung Vollzeit 95 42,1 326 25,3 0,0 0,0
Teilzeit 17 41,2 41,2 17,6 0,0 0,0
nicht berufstatig 9 44,4 33,3 22,2 0,0 0,0
in Ausbildung 29 31,0 37,9 27,6 3,4 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 42 357 40,5 214 2,4 0,0
Osterreich Peripher 70 41,4 329 25,7 0,0 0,0
Ausland 29 41,4 241 345 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 116 379 345 26,7 0,9 0,0
Westosterreich 35 4486 343 17,1 0,0 0,0
Motorleistung des <60 28 21,4 50,0 25,0 3,6 0,0
Pkw [kW] 61-100 64 39,1 344 26,6 0,0 0,0
>100 51 52,9 27,5 19,6 0,0 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 26 34,6 423 231 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 94 39,4 34,0 255 1,1 0,0
>40.000 30 46,7 30,0 233 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 135 40,7 34,1 244 0,7 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 16 37,5 37,5 25,0 0,0 0,0
seltener 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 54 50,0 259 241 0,0 0,0
vorwiegend privat 63 31,7 46,0 20,6 1,6 0,0
beides 34 41,2 26,5 324 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 24 16,7 54,2 29,2 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 103 44,7 30,1 24,3 1,0 0,0
> 300 24 45,8 33,3 20,8 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 104 39,4 385 21,2 1,0 0,0
Autobahnfahrt privat 47 42,6 255 31,9 0,0 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fiihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestdrt?) mit selten, hdufig oder sehr oft

geantwortet haben.
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Frage 25b-3: Stort Sie das Linksfahren eher im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder eher auf
freier Strecke?

Verteilung der Antworten [%]

S

‘ = £

R g =

= 3 & N

g < %2 g & ¢

. . = a ‘o ‘0 ] ‘T

Gruppeneinteilung Untergruppen w < = o 2 <
Alle Befragten 151 11,9 669 17,9 1,3 2,0
Geschlecht mannlich 107 10,3 66,4 20,6 1,9 0,9
weiblich 44 159 682 114 0,0 4,5
Alter [Jahre] 17-24 18 22,2 61,1 16,7 0,0 0,0
25-44 53 11,3 679 17,0 1,9 1,9
45-64 60 83 71,7 16,7 0,0 33
>64 19 158 52,6 26,3 53 0,0
Dauer des <4 15 20,0 66,7 13,3 0,0 0,0
Fihrerscheinbesitzes 5-14 27 11,1 59,3 22,2 3,7 3,7
[Jahre] 15-24 26 11,5 80,8 7,7 0,0 0,0
>24 82 11,0 646 20,7 1,2 2,4
Bildung ohne Matura 62 11,3 64,5 21,0 3,2 0,0
mit Matura 87 12,6 69,0 149 0,0 3,4
Beschéftigung Vollzeit 95 11,6 68,4 17,9 0,0 2,1
Teilzeit 17 11,8 76,5 59 59 0,0
nicht berufstatig 9 33,3 556 11,1 0,0 0,0
in Ausbildung 29 69 586 27,6 3,4 3,4
Wohnort Osterreich Ballungsraum 42 11,9 619 21,4 4,8 0,0
Osterreich Peripher 70 11,4 70,0 18,6 0,0 0,0
Ausland 29 13,8 586 17,2 0,0 10,3
Befragungsort Ostosterreich 116 12,1 63,8 20,7 1,7 1,7
Westosterreich 35 11,4 77,1 8,6 0,0 2,9
Motorleistung des <60 28 14,3 75,0 7,1 3,6 0,0
Pkw [kW] 61-100 64 156 57,8 26,6 0,0 0,0
>100 51 59 76,5 157 0,0 2,0
jahrlich gefahrene < 10.000 26 154 61,5 19,2 0,0 3,8
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 94 10,6 66,0 19,1 2,1 2,1
>40.000 30 13,3 73,3 133 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 135 12,6 68,1 17,0 1,5 0,7
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 16 6,3 56,3 250 0,0 125
seltener 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 54 13,0 64,8 18,5 1,9 1,9
vorwiegend privat 63 11,1 68,3 159 1,6 3,2
beides 34 11,8 67,6 20,6 0,0 0,0
Lange der jetzigen <40 24 42 875 4,2 4,2 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 103 13,6 63,1 204 1,0 1,9
>300 24 12,5 62,5 208 0,0 4,2
Zweck der jetzigen beruflich 104 11,5 68,3 17,3 1,0 1,9
Autobahnfahrt privat 47 12,8 63,8 19,1 2,1 2,1

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestort?) mit selten, haufigoder sehr oft
geantwortet haben.
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Frage 25b-4: Stort Sie das Linksfahren eher auf 2-streifigen Autobahnen oder eher auf 3-
streifigen Autobahnen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige Autobahnen

GBB

INFRA

Y AISIFIiNAG

Verteilung der Antworten [%]

£
<

= & & -~ Z

© o o [0} [} o

N =] =1 ] =] c

. . © P P ‘o v K]

Gruppeneinteilung Untergruppen o N ) o 2 ~
Alle Befragten 151 470 205 305 20 00
Geschlecht mannlich 107 41,1 21,5 355 1,9 0,0
weiblich 44 61,4 182 182 2,3 0,0
Alter [Jahre] 17-24 18 4.4 27,8 222 5,6 0,0
25-44 53 49,1 17,0 321 1,9 0,0
45-64 60 46,7 183 350 0,0 0,0
>64 19 47,4 263 21,1 53 0,0
Dauer des <4 15 46,7 33,3 13,3 6,7 0,0
Fihrerscheinbesitzes 5-14 27 44 185 37,0 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 26 46,2 19,2 30,8 3,8 0,0
>24 82 48,8 183 31,7 1,2 0,0
Bildung ohne Matura 62 37,1 21,0 40,3 1,6 0,0
mit Matura 87 540 195 24,1 2,3 0,0
Beschéftigung Vollzeit 95 453 189 34,7 1,1 0,0
Teilzeit 17 529 17,6 23,5 59 0,0
nicht berufstatig 9 556 11,1 22,2 111 0,0
in Ausbildung 29 483 27,6 24,1 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 42 52,4 16,7 26,2 4,8 0,0
Osterreich Peripher 70 457 229 314 0,0 0,0
Ausland 29 41,4 17,2 414 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 116 40 216 328 1,7 0,0
Westosterreich 35 57,1 17,1 229 2,9 0,0
Motorleistung des <60 28 46,4 35,7 17,9 0,0 0,0
Pkw [kW] 61-100 64 46,9 20,3 29,7 3,1 0,0
>100 51 47,1 13,7 39,2 0,0 0,0
jahrlich gefahrene < 10.000 26 50,0 19,2 231 7,7 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 94 50,0 181 30,9 1,1 0,0
>40.000 30 367 30,0 333 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 135 46,7 20,7 311 1,5 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 16 50,0 188 25,0 6,3 0,0
seltener 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 54 38,9 24,1 352 1,9 0,0
vorwiegend privat 63 556 20,6 22,2 1,6 0,0
beides 34 44,1 14,7 38,2 2,9 0,0
Lange der jetzigen <40 24 41,7 250 29,2 4,2 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 103 49,5 184 30,1 1,9 0,0
>300 24 41,7 250 333 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 104 51,0 21,2 26,9 1,0 0,0
Autobahnfahrt privat 47 38,3 19,1 383 4,3 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fuhlen Sie sich durch das Linksfahren an

geantwortet haben.

derer gestort?) mit selten, haufig oder sehr oft
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Frage 25b-5: Bei 3-streifigen Autobahnen: Stort Sie das Linksfahren eher auf dem ganz linken
Fahr-streifen oder eher auf dem mittleren Fahrstreifen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige

Autobahnen
Verteilung der Antworten [%]

c £

g8 £

o -

= g > <

[ o [} o] o

= g B 2T 37 =

Gruppeneinteilung Untergruppen £ £ £ 3 2 <
Alle Befragten 151 3,1 543 11,9 2,6 0,0
Geschlecht mannlich 107 29,9 53,3 150 1,9 0,0
weiblich 44 34,1 56,8 4,5 4,5 0,0
Alter [Jahre] 17-24 18 44,4 55,6 0,0 0,0 0,0
25-44 53 24,5 58,5 15,1 1,9 0,0
45-64 60 350 550 10,0 0,0 0,0
>64 19 263 368 21,1 158 0,0
Dauer des <4 15 33,3 66,7 0,0 0,0 0,0
Fihrerscheinbesitzes 5-14 27 259 63,0 11,1 0,0 0,0
[Jahre] 15-24 26 269 50,0 19,2 3,8 0,0
>24 82 34,1 50,0 12,2 3,7 0,0
Bildung ohne Matura 62 38,7 41,9 16,1 3,2 0,0
mit Matura 87 26,4 62,1 9,2 2,3 0,0
Beschaftigung Vollzeit 95 31,6 53,7 14,7 0,0 0,0
Teilzeit 17 23,5 64,7 00 11,8 0,0
nicht berufstatig 9 22,2 77,8 0,0 0,0 0,0
in Ausbildung 29 379 414 138 6,9 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 42 31,0 476 143 7,1 0,0
Osterreich Peripher 70 35,7 54,3 8,6 1,4 0,0
Ausland 29 24,1 58,6 17,2 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 116 36,2 47,4 129 3,4 0,0
Westosterreich 35 14,3 77,1 8,6 0,0 0,0
Motorleistung des <60 28 39,3 50,0 7,1 3,6 0,0
Pkw [kwW] 61-100 64 29,7 53,1 156 1,6 0,0
>100 51 31,4 56,9 11,8 0,0 0,0
jahrlich gefahrene < 10.000 26 19,2 76,9 3,8 0,0 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 94 330 457 17,0 4,3 0,0
>40.000 30 333 63,3 3,3 0,0 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 135 31,9 541 119 2,2 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 16 250 56,3 12,5 6,3 0,0
seltener 0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 54 352 51,9 111 1,9 0,0
vorwiegend privat 63 30,2 556 11,1 3,2 0,0
beides 34 26,5 559 14,7 2,9 0,0
Lange der jetzigen <40 24 16,7 62,5 8,3 12,5 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 103 30,1 573 11,7 1,0 0,0
>300 24 50,0 33,3 16,7 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 104 33,7 529 10,6 2,9 0,0
Autobahnfahrt privat 47 25,5 57,4 149 2,1 0,0

*nur Personen, die auf Frage 24 (Wie oft fihlen Sie sich durch das Linksfahren anderer gestort?) mit selten, haufigoder sehr oft
geantwortet haben.
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Frage 26: Sagen Sie mir bitte, ob folgendes Problem, das durch das Linksfahren entstehen kann, lhrer Meinung
nach nie, selten, haufig oder sehr oft passiert. Linksfahrer verursachen Stress bei mir.
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

o Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= © .
_ I e - 2
& Jl_o % c .20 kS 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 30 31 42,9 30,7 20,0 59 0,5
Geschlecht mannlich 139 30 32 439 288 20,1 7,2 0,0
weiblich 66 28 28 40,9 348 19,7 3,0 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 23 30 54,5 27,3 13,6 4,5 0,0
25-44 70 29 28 40,0 357 214 2,9 0,0
45-64 85 33 34 42,4 282 188 10,6 0,0
> 64 25 28 28 440 280 28,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 17 21 556 389 5,6 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 35 29 30,3 364 303 3,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 29 31 43,2 32,4 189 54 0,0
>24 114 30 33 44,7 27,2 20,2 7,9 0,0
Bildung ohne Matura 90 28 32 47,8 27,8 16,7 7,8 0,0
mit Matura 111 31 30 38,7 333 234 4,5 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 32 31 40,8 30,0 23,1 6,2 0,0
Teilzeit 21 22 29 52,4 33,3 9,5 4,8 0,0
nicht berufstatig 10 23 32 50,0 40,0 0,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 29 31 45,2 286 21,4 4,8 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 32 32 41,1 26,8 26,8 5,4 0,0
Osterreich Peripher 96 27 31 47,9 31,3 13,5 7,3 0,0
Ausland 37 38 29 24,3 43,2 27,0 54 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 30 31 41,2 340 17,6 6,5 0,7
Westosterreich 52 29 32 48,1 21,2 269 3,8 0,0
Motorleistung des <60 34 33 31 353 353 23,5 5,9 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 32 32 39,3 333 190 8,3 0,0
>100 74 25 30 50,0 284 17,6 4,1 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 31 30 371 37,1 20,0 5,7 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 28 30 450 295 209 4,7 0,0
>40.000 38 33 34 395 31,6 184 105 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 28 31 45,3 30,2 18,4 6,1 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 36 29 27,3 409 27,3 4,5 0,0
seltener 3 44 38 33,3 0,0 66,7 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 28 31 44,1 353 13,2 7,4 0,0
vorwiegend privat 89 30 31 49 24,7 27,0 3,4 0,0
beides 47 32 32 383 362 17,0 8,5 0,0
Lange der jetzigen <40 34 33 32 353 382 17,6 8,8 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 29 31 453 255 234 51 0,7
>300 34 26 28 41,2 44,1 8,8 59 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 30 30 41,4 31,7 221 4,1 0,7
Autobahnfahrt privat 60 29 34 46,7 28,3 150 10,0 0,0
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Frage 27: Sagen Sie mir bitte, ob folgendes Problem, das durch das Linksfahren entstehen kann, lhrer Meinung
nach nie, selten, haufig oder sehr oft passiert. Durch Linksfahrer werde ich gezwungen, langsamer zu fahren.
[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

o Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= © .
_ I e - 2
% Jl_o % c ety S 5
&5 g o £ 3 £ £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 42 30 229 351 337 7,8 0,5
Geschlecht mannlich 139 46 31 19,4 345 353 10,8 0,0
weiblich 66 34 28 30,3 364 303 1,5 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 30 31 36,4 45,5 9,1 9,1 0,0
25-44 70 50 27 12,9 30,0 50,0 7,1 0,0
45-64 85 42 33 27,1 30,6 31,8 10,6 0,0
> 64 25 31 23 28,0 52,0 20,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 24 28 44,4 44,4 5,6 5,6 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 55 26 6,1 364 455 12,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 49 26 13,5 29,7 541 2,7 0,0
>24 114 39 32 28,1 34,2 28,9 8,8 0,0
Bildung ohne Matura 90 40 33 31,1 26,7 333 8,9 0,0
mit Matura 111 44 28 162 414 351 7,2 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 46 29 18,5 33,1 41,5 6,9 0,0
Teilzeit 21 33 33 381 333 19,0 9,5 0,0
nicht berufstatig 10 40 38 30,0 40,0 10,0 20,0 0,0
in Ausbildung 42 37 30 28,6 40,5 23,8 7,1 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 43 30 21,4 339 37,5 7,1 0,0
Osterreich Peripher 96 40 31 26,0 365 28,1 9,4 0,0
Ausland 37 48 30 189 27,0 459 8,1 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 42 30 23,5 353 32,7 7,8 0,7
Westosterreich 52 44 30 21,2 346 36,5 7,7 0,0
Motorleistung des <60 34 41 25 14,7 50,0 324 2,9 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 43 30 20,2 381 333 8,3 0,0
>100 74 45 32 24,3 284 36,5 10,8 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 37 27 22,9 457 28,6 2,9 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 42 30 23,3 357 333 7,8 0,0
>40.000 38 47 32 21,1 263 42,1 105 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 42 31 251 33,5 324 8,9 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 45 22 9,1 455 455 0,0 0,0
seltener 3 44 19 0,0 66,7 333 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 45 32 23,5 30,9 338 11,8 0,0
vorwiegend privat 89 38 27 23,6 42,7 30,3 3,4 0,0
beides 47 47 32 21,3 27,7 404 10,6 0,0
Lange der jetzigen <40 34 38 30 26,5 382 294 59 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 43 31 21,9 343 343 8,8 0,7
>300 34 41 30 23,5 353 353 59 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 42 28 20,7 386 34,5 5,5 0,7
Autobahnfahrt privat 60 43 34 28,3 26,7 31,7 133 0,0
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Frage 28: Sagen Sie mir bitte, ob folgendes Problem, das durch das Linksfahren entstehen kann, lhrer Meinung

nach nie, selten, haufig oder sehr oft passiert. Durch Linksfahrer werde ich genétigt, beim Uberholen schneller

zu fahren.

[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

o Verteilung der Antworten [%]
2
Q
N 9]
= 2
= © .
_ e e - 2
% Jl_o % c ety S 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 30 32 454 22,9 26,3 4,9 0,5
Geschlecht mannlich 139 31 33 46,0 20,1 28,8 5,0 0,0
weiblich 66 29 31 43,9 288 21,2 4,5 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 27 34 54,5 13,6 27,3 4,5 0,0
25-44 70 35 30 343 31,4 300 4,3 0,0
45-64 85 27 33 51,8 22,4 188 7,1 0,0
> 64 25 31 32 48,0 12,0 40,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 28 35 556 11,1 27,8 5,6 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 35 30 33,3 30,3 333 3,0 0,0
[Jahre] 15-24 37 36 31 32,4 324 297 54 0,0
>24 114 27 32 51,8 20,2 22,8 53 0,0
Bildung ohne Matura 90 31 34 47,8 189 26,7 6,7 0,0
mit Matura 111 30 30 43,2 27,0 261 3,6 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 29 32 485 20,8 26,2 4,6 0,0
Teilzeit 21 41 30 238 333 331 4,8 0,0
nicht berufstatig 10 23 35 60,0 20,0 10,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 29 31 45,2 26,2 23,8 4,8 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 24 31 55,4 21,4 179 5,4 0,0
Osterreich Peripher 96 30 32 44,8 26,0 24,0 5,2 0,0
Ausland 37 40 32 32,4 21,6 40,5 54 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 29 32 46,4 23,5 24,2 5,2 0,7
Westosterreich 52 33 32 42,3 21,2 32,7 3,8 0,0
Motorleistung des <60 34 26 29 47,1 29,4 20,6 2,9 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 35 33 393 21,4 333 6,0 0,0
>100 74 26 31 54,1 18,9 23,0 4,1 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 30 33 42,9 31,4 171 8,6 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 28 29 45,7 256 27,1 1,6 0,0
>40.000 38 37 39 47,4 79 31,6 132 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 29 33 49,2 20,1 251 5,6 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 36 25 22,7 455 31,8 0,0 0,0
seltener 3 56 19 0,0 333 667 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 28 33 51,5 19,1 23,5 5,9 0,0
vorwiegend privat 89 31 29 393 303 281 2,2 0,0
beides 47 32 35 48,9 14,9 27,7 8,5 0,0
Lange der jetzigen <40 34 27 30 50,0 17,6 324 0,0 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 31 32 43,8 255 241 5,8 0,7
>300 34 31 34 47,1 17,6 29,4 59 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 31 31 42,8 241 29,0 3,4 0,7
Autobahnfahrt privat 60 28 34 51,7 20,0 20,0 8,3 0,0
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Frage 29: Sagen Sie mir bitte, ob folgendes Problem, das durch das Linksfahren entstehen kann, lhrer Meinung

nach nie, selten, haufig oder sehr oft passiert. Durch Linksfahrer werde ich zum Rechtsiiberholen verleitet.

[Haufigkeit von nie = 0% bis sehr oft = 100%]

o Verteilung der Antworten [%]
2
Q
x o
= 2
= © .
— e 2 - 2
% Jl_o % c ety S 5
= E 5 © = 5 = £
Gruppeneinteilung Untergruppen £ T A = 3 2 3 g
Alle Befragten 205 20 27 55,6 29,3 12,2 2,4 0,5
Geschlecht mannlich 139 20 27 56,1 30,2 10,8 2,9 0,0
weiblich 66 21 27 54,5 27,3 15,2 1,5 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 18 32 68,2 18,2 4,5 9,1 0,0
25-44 70 24 28 51,4 27,1 20,0 14 0,0
45-64 85 21 26 52,9 34,1 10,6 2,4 0,0
> 64 25 11 19 72,0 24,0 4,0 0,0 0,0
Dauer des <4 18 11 20 72,2 22,2 5,6 0,0 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 25 33 54,5 24,2 12,1 9,1 0,0
[Jahre] 15-24 37 20 27 59,5 21,6 189 0,0 0,0
>24 114 20 25 53,5 33,3 11,4 1,8 0,0
Bildung ohne Matura 90 17 25 62,2 26,7 8,9 2,2 0,0
mit Matura 111 23 28 51,4 30,6 153 2,7 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 22 26 51,5 33,1 13,1 2,3 0,0
Teilzeit 21 32 31 381 333 238 4,8 0,0
nicht berufstatig 10 17 32 70,0 20,0 0,0 10,0 0,0
in Ausbildung 42 10 20 76,2 16,7 7,1 0,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 24 28 51,8 23,2 25,0 0,0 0,0
Osterreich Peripher 96 23 28 51,0 354 8,3 5,2 0,0
Ausland 37 14 20 62,2 324 54 0,0 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 23 27 50,3 33,3 13,1 2,6 0,7
Westosterreich 52 14 25 71,2 17,3 9,6 1,9 0,0
Motorleistung des <60 34 20 29 61,8 20,6 14,7 2,9 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 19 27 59,5 26,2 119 2,4 0,0
>100 74 23 27 51,4 324 13,5 2,7 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 19 28 62,9 20,0 143 2,9 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 19 26 58,9 287 10,1 2,3 0,0
>40.000 38 28 27 395 395 184 2,6 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 21 27 54,7 30,7 11,7 2,8 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 17 25 63,6 22,7 13,6 0,0 0,0
seltener 3 22 38 66,7 00 333 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 24 26 47,1 36,8 14,7 1,5 0,0
vorwiegend privat 89 15 24 68,5 20,2 10,1 1,1 0,0
beides 47 27 30 44,7 36,2 12,8 6,4 0,0
Lange der jetzigen <40 34 24 29 529 265 17,6 2,9 0,0
Autobahnfahrt [km]  40-300 137 20 27 56,2 29,2 10,9 2,9 0,7
>300 34 19 23 55,9 324 11,8 0,0 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 17 25 62,1 25,5 9,7 2,1 0,7
Autobahnfahrt privat 60 28 28 40,0 383 183 3,3 0,0
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Antworten waren frei wahlbar und wurden in folgende Gruppen zusammengefasst:

haufigsten Griinde fiir das Linksfahren

Schnellfahren (z.B.: Zeitdruck, Selbstliberschatzung, Ungeduld, schnellester Fahrstreifen)

Unkonzentriertheit

Bequemlichkeit

Unsicherheit

Behinderungen rechts (z.B.: LKW, Langsamfahrer)
Unwissenheit des Rechtsfahrgebotes
Ablenkung

Status (groRe, schnelle Autos, Automarke)
Sicherheit

Ricksichtlosigkeit (z.B.: aggressives Fahrverhalten)
Egoismus

Ungeduld

Alter des Lenkers (z.B.: alte Leute)
Belehrung (Provokation)

erhohtes Selbstwertgefihl

Dummbheit

Angst

Stress

Geschwindigkeit

Gleichgiiltigkeit

Gewohnheit

Auf- und Abfahrten (z.B.:Stadtautobahnen)
Uberforderung

Sturheit

Fahrbahnzustand

Ortsunkenntnis

schlechte Beleuchtung

schlechte Bodenmarkierungen

blindes Verlassen auf Navigationsgerate
fehlende Disziplin

Regen
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Frage 31: Finden Sie es wichtig, MaBnahmen zu finden, um das Linksfahren zu vermeiden? Nein, eher nein,

eher jaoder ja?
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R Verteilung der Antworten [%]
=)
SR
£ ‘o
2 2
2 g c ;
— € = =
s E 3 e & <
m % S = 9] 9] k=
Gruppeneinteilung Untergruppen £ R A e S S ol g
Alle Befragten 205 57 38 229 146 298 322 0,5
Geschlecht mannlich 139 60 39 21,6 13,7 27,3 374 0,0
weiblich 66 51 38 258 16,7 348 21,2 1,5
Alter [Jahre] 17-24 22 62 38 18,2 13,6 31,8 364 0,0
25-44 70 50 40 300 21,4 186 300 0,0
45-64 85 61 37 21,2 7,1 388 329 0,0
> 64 25 65 33 80 240 320 36,0 0,0
Dauer des <4 18 56 38 22,2 16,7 333 278 0,0
Fuhrerscheinbesitzes 5-14 33 63 37 15,2 21,2 242 39,4 0,0
[Jahre] 15-24 37 41 42 43,2 162 162 24,3 0,0
>24 114 62 36 17,5 12,3 36,0 34,2 0,0
Bildung ohne Matura 90 57 39 244 156 256 34,4 0,0
mit Matura 111 59 37 20,7 14,4 333 315 0,0
Beschaftigung Vollzeit 130 58 38 23,1 12,3 32,3 323 0,0
Teilzeit 21 44 41 33,3 286 95 286 0,0
nicht berufstatig 10 70 40 20,0 0,0 30,0 500 0,0
in Ausbildung 42 60 36 16,7 190 33,3 31,0 0,0
Wohnort Osterreich Ballungsraum 56 55 38 23,2 179 286 304 0,0
Osterreich Peripher 96 56 37 21,9 146 365 271 0,0
Ausland 37 70 38 135 162 162 541 0,0
Befragungsort Ostosterreich 153 57 37 20,3 16,3 340 288 0,7
Westosterreich 52 57 43 30,8 96 173 423 0,0
Motorleistung des <60 34 60 38 20,6 14,7 29,4 35,3 0,0
Pkw [kW] 61-100 84 57 38 238 13,1 32,1 31,0 0,0
>100 74 58 39 23,0 149 28,4 33,8 0,0
jahrlich gefahrene <10.000 35 54 37 229 17,1 343 25,7 0,0
Kilometer [km/a] 10.000-40.000 129 58 37 209 163 31,0 31,8 0,0
>40.000 38 55 43 31,6 79 23,7 368 0,0
Haufigkeit der mehrmals pro Monat 179 58 38 22,3 140 31,8 31,8 0,0
Autobahnnutzung mehrmals pro Jahr 22 61 39 18,2 22,7 18,2 40,9 0,0
seltener 3 0 0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Autobahnfahrten beruflich 68 64 35 14,7 14,7 353 353 0,0
vorwiegend privat 89 60 38 20,2 15,7 29,2 3438 0,0
beides 47 43 41 40,4 12,8 234 23,4 0,0
Lange der jetzigen <40 34 60 36 17,6 176 324 324 0,0
Autobahnfahrt [km] 40-300 137 57 40 24,1 14,6 27,0 33,6 0,7
>300 34 56 37 235 11,8 382 26,5 0,0
Zweck der jetzigen beruflich 145 59 39 21,4 13,1 30,3 345 0,7
Autobahnfahrt privat 60 52 39 26,7 183 28,3 26,7 0,0
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Frage 32: Haben Sie eine Idee, was das flir Malinahmen sein kénnten?

Antworten waren frei wahlbar und wurden in folgende Gruppen zusammengefasst:

Ideen fiir MaBnahmen gegen das Linksfahren Nennungen
mehr Kontrollen (Zivilstreifen, Videoiliberwachung, mobile Uberwachung) 46
Strafen 37
Bewusstseinsbildung Gber Medien 27
Hinweise vor Ort (z.B.: Schilder, Bodenmarkierungen) 22
bessere Ausbildung 8
Geschwindigkeitsbegrenzungen je nach FS 7
Mindestgeschwindigkeit 6
LKW Fahrstreifen 5
Ausbau zu 3 FS 2
Fahrtlichtigkeitskontrolle 1
Rechtsiiberholen legalisieren 1
weniger Fahrstreifen 1
Tempomaten Gber Netzwerk steueren 1
breitere FS 1
Navigationssysteme mit Hinweise 1
gerippte Bodenmarkierungen 1
kein Tempolimit 1
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Anhang 4: Aufforderungsschreiben an die Polizeiangehaltenen

Universitat fir Bodenkultur Wien
Institut fur Verkehrswesen

1180 Wien, Peter Jordan-Strale 82 I Ku

Ass.Prof. DI Dr. Wolfgang J. Berger
stv. Institutsleiter

Forschungsprojekt

Sehr geehrte Autofahrerin, sehr geehrter Autofahrer!

Das Institut fur Verkehrswesen der BOKU Wien arbeitet im Auftrag der ASFINAG und
des Bundesministeriums flir Verkehr an einer Studie zum Fahrverhalten auf Auto-
bahnen. Ziel des Forschungsprojekts Phdéliks ist es, MalRnahmen zu entwickeln, die
den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit auf 6sterreichischen Autobahnen und
Schnellstralen verbessern.

Dazu brauchen wir Ihre Mithilfe!

Wir suchen namlich Autofahrerinnen und Autofahrer, die von der Polizei angehalten
wurden. Dies ist der Grund fir die ungewohnte Weise, mit der Sie dieses Schreiben
erhalten haben — verzeihen Sie bitte, aber aus Datenschutzgriinden gibt es keinen
anderen Weg.

Wir méchten lhre Erfahrungen, Meinungen und Anregungen bei der Entwicklung der
MalRnahmen beriicksichtigen. Dafur bitten wir Sie um ein personliches Interview. Bitte
melden Sie sich beim Institut fir Verkehrswesen der BOKU Wien:

Telefon: 01 47654-5300 Kennwort Phiiliks (gesprochen wie Felix)
oder

E-mail:  ulrike.raich@boku.ac.at

Wir wirden uns sehr Uiber Ihre Mitarbeit freuen und bedanken uns im Voraus!

iy

Wolfgang J. Berger

Die Ergebnisse der Interviews werden ausschliefflich in anonymisierter Form dargestelit. Niemand kann aus
den Ergebnissen erkennen, von welcher Person die Angaben gemacht worden sind. In jedem Fall gilt:
= Von den Mitarbeitern und Interviewern des Instituts fir Verkehrswesen der Universitat fir Bodenkultur
werden alle Vorschriften des Datenschutzes eingehalten.
* Sie kénnen absolut sicher sein, dass
o lhre Kontaktdaten im gespeicherten Datensatz nicht mit Ihren Angaben im Interview zusammengefuhrt
werden, so dass niemand erfahrt, welche Angaben Sie gemacht haben und
o weder Ihr Name, |hre Kontaktdaten oder sonstige Informationen, die einen Riickschluss auf Ihre Person
oder den Haushalt zulassen, an Dritte weitergeben werden.
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Anhang 5: Fragebogen Vertiefungsinterviews
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ertiefungs|Interviewer/

PﬂKUKs N .

Interview
nummer

Interviewdaten

Kontakt - ID

Name des Kontakts

Adresse

Telefonnummer

Interviewer/Interviewerin

Datum

Telefonische Kontaktversuche Ergebnis

5
E Datum Uhrzeit Ergebnis des Anrufs Endergebnis
1. [] Nummer/Person existiert nicht
2. [] Nach 7 Versuchen nicht erreicht
3. D Verstandigungs-/Sprachproblem
4. [] Auskunft verweigert
5. [] Vertiefungsinterview abgelehnt
6. D Vertiefungsinterview vereinbart
7.

* z.B. Rufnummer wurde an andere Person weitergegeben bzw. anderer Person zugewiesen, keine Privatnummer
** z.B. Kind, sonstige Personen die nicht im Haushalt wohnen, weil Zielperson kurzfristig verhindert ist

TERMIN

(bitte Tag mit Uhrzeit eintragen)

fur Haushaltsinterview vereinbart. Findet statt am...

(bitte genaue Adresse eintragen)

ORT fiir Haushaltsinterview vereinbart. Findet statt...
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ertiefungs| Interviewer/ Interview
-interview | Interviewerin nummer

Guten Tag, Ich bin die angekiindigte Interviewerin/der Interviewer von der Universitit fiir Bodenkultur.
Herr/Frau _____ vom Institut fiir Verkehrswesen hat das Interview angekiindigt und ich dann mit lhnen den
heutigen Termin vereinbart. Ich méchte mich nochmals fiir Ihre Bereitschaft bedanken, an dem
Forschungsprojekt zum Fahrverhalten auf Autobahnen teilzunehmen, und das Haushaltsinterview nun
durchzufihren. Ubergabe der Datenschutzerklirung fiir die Befragten. Wir garantieren Ihnen die Einhaltung des
gesetzlichen Datenschutzes. Die Speicherung und Auswertung erfolgt chne lhren Namen und ohne
Personenkennzeichnung.

Fragen fir Polizeiangehaltene

Teil 1 Grund und Situation fiir das Linksfahren bei Anhaltung

Sie sind wegen Linksfahrens von der Polizei
angehalten worden. Wo war das? Hinweis:

! Welche Autobahn? Bei welchem km oder in
welcher Héhe?
) Bitte beschreiben Sie

kurz die Situation.

3 | Falls nicht berichtet: Fuhren Sie...

3.1 |~ auf einem Autobahnabschnitt mit nein ja 80km/h | 100 km/h | weif nicht
" | Geschwindigkeitsbeschrankung? D 5 ] U U
. in
32 | auf einer Uberlandstrecke oder auf einer Strecke, die man als Stadt Land :';;I“
Stadtautobahn beschreiben kdnnte? EI
Auf/Ab. freie Str.
3-3 | ... im Bereich einer Auf- oder Abfahrt oder auf der freien Strecke? D D El
wenig  mittel viel
3-4 |... bei wenig Verkehr oder bei viel Verkehr? D D El
: " . " S| 2= %
35 | auf einer 2-str|_a|_f|gen oder auf einer 3-streifigen Autobahn? Hinweis: streifig streifig
3- oder mehrstreifige Autobahn D D El
36 Bei 3-streifigen Autobahnen: Fuhren Sie auf dem ganz linken oder auf links  mittlere
dem mittleren Fahrstreifen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige Autobahnen | [ ] ] ]
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Interview
nummer

Fragen flr Polizeiangehaltene

i i ca.
a Mit welchem Tempo waren Sie km/h
unterwegs?
nein ja Kann mich nicht mehr erinnern
5 |Waren Sie unter Zeitdruck? I:I |:| D
Waren Sie dienstlich oder privat dienstlich privat Kann mich nicht mehr erinnern

unterwegs?

O Ll L]

7 | Haben Sie Strafe bezahlt?

nein ja

| [J—— Wie viel? Euro
nein ja Kann mich nicht mehr erinnern
8 | Waren Sie sich lhres Linksfahrens bewusst? D |:| D
Was war der
9 | Grund fir lhr
Linksfahren?
T Haben Sie nach der Polizeianhaltung lhr Fahrverhalten verdndert, nein ja weiff nicht
versuchen Sie jetzt bewusst Linksfahren zu vermeiden? D D D
Sind Sie, aufer bei dieser Anhaltung, schon wegen Linksfahrens von der nein ja weil nicht
11 R
Polizei ermahnt oder bestraft worden?

o =3 B
i

Wenn ja...
11-1 | Wann war das letzte Mal?  vor Wochen [ ] Monaten [ ] Jahren [ | sonstiges
Polizei- Zivil- !
2 ?
11-2 | Welche Art von Kontrolle war das? it [l it [] sonstiges
sonstige
11-3 | Wie hoch war die Strafe? Euro .
Strafe
Haben Sie durch die Strafe lhr nein ja
Fahrverhalten gedndert?
[0 S e

114

Inwiefern?

255

PHALIKS



e

@EEA Y AISIFIiNAG bme€Y

ertiefungs| Interviewer/ Interview
-interview | Interviewerin nummer

Guten Tag, Ich bin die angekiindigte Interviewerin/der Interviewer von der Universitit fiir Bodenkultur.
Herr/Frau vom Institut fiir Verkehrswesen hat das Interview angekiindigt und ich dann mit lhnen den
heutigen Termin vereinbart. Ich méchte mich nochmals fiir lhre Bereitschaft bedanken, an dem
Forschungsprojekt zum Fahrverhalten auf Autobahnen teilzunehmen, und das Haushaltsinterview nun
durchzufiihren. Ubergabe der Datenschutzerkléirung fiir die Befragten. Wir garantieren lhnen die Einhaltung des
gesetzlichen Datenschutzes. Die Speicherung und Auswertung erfolgt ohne lhren Namen und ohne
Personenkennzeichnung.

Fragen fur Raststattenbefragte und ,bekennende Linksfahrer"

Teil 1 Grund und Situation fiir das Linksfahren

Sie haben (im Interview im vergangenen Herbst) angegeben, gelegentlich | nein ja weil nicht
1R links oder auf dem mittleren Fahrstreifen zu fahren, obwohl Sie nach D

rechts hitten wechseln kdnnten. Sind Sie wegen Linksfahrens schon ] ]

einmal von der Polizei angehalten worden?

Wennja ...
1-1R | Wann war das letzte Mal? vor‘ Wochen [ ] Monaten [ | Jahren [ ] sonstiges
Polizei- Zivil-
- ’? .
1-2R | Welche Art von Kontrolle war das? SHraifa |:| skreife |:| sonstiges
nein ja
1-3R | Haben Sie Strafe bezahlt?
L] [—> Wieviel? Euro
Fuhren Sie auf einem nein ja 80 km/h | 100 km/h | weiR nicht
1-4R | Autobahnabschnitt mit
Geschwindigkeitsheschrankung? D D E‘I:l D D

- weild
1-5R Fuhren Sie auf einer Uberlandstrecke oder auf einer Strecke, die man Stadt Land nicht
als Stadtautobahn beschreiben kdonnte? D D D
1-6R Fuhren Sie im Bereich einer Auf- oder Abfahrt oder auf der freien Auf/Ab. freie Str.
Strecke? ] ] ]
wenig  mittel viel
1-7R | Fuhren Sie bei wenig Verkehr oder bei viel Verkehr? l:l l:l l:l
E 3z
1-8R Flghrer? Sie auf einer 2-strjei.figen oder auf einer 3-streifigen Autobahn? streifig _streifig
Hinweis: 3- oder mehrstreifige Autobahn D
1-9R Bei 3-streifigen Autobahnen: Fuhren Sie auf dem ganz linken oder auf links mittlere
dem mittleren Fahrstreifen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige Autobahnen | [ ] | ]
: : ca.
1-10R Mit welchem Tempo waren Sie km/h
unterwegs?
nein ja Kann mich nicht mehr erinnern
1-11R| Waren Sie unter Zeitdruck? D |:| |:|
dienstlich privat Kann mich nicht mehr erinnern

Waren Sie dienstlich oder privat

unterwegs? D |:| |:|

1-12R
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ertiefungs
-interview

Interviewer/
Interviewerin

Interview
nummer

pIXALIKS

Fragen fur Raststéattenbefragte und ,bekennende Linksfahrer*

Bitte stellen Sie sich jetzt eine Situation vor, in der Sie links fahren, also nicht auf dem rechten

2R
Fahrstreifen, obwohl dies méglich wiare. Bitte beschreiben Sie die Situation. Findet lhr Linksfahren...
freie weil
... auf einem Autobahnabschnitt mit Geschwindigkeitsheschrankung oder auf |Geschw. St icht
2-1R : r. nic
der freien Strecke statt? O] ] ]
wenig viel

2-2R| ... bei wenig Verkehr oder bei viel Verkehr statt? D D

[
Auf/Ab. freie Str.
A M |
E 5
streifig
L]
]

2-3R| ... im Bereich einer Auf- oder Abfahrt oder auf der freien Strecke satt?

... auf einer 2-streifigen oder auf einer 3-streifigen Autobahn statt? Hinweis:

; streifi
28R\ 3 oder mehrstreifige Autobahn O] & O]
Bei 3-streifigen Autobahnen: Findet Ihr Linksfahren auf dem ganz linken oder | links mittlere
2-5R| auf dem mittleren Fahrstreifen statt? Hinweis: 3- oder mehrstreifige
Autobahnen D D
R Mit welchem Tempo sind Sie gewdhnlich ca. km/h
unterwegs?

nein ja Kann mich nicht mehr erinnern

[ ] [

8R | Sind Sie sich Ihres Linksfahrens bewusst?

Was kdnnte der
9R | Grund fur lhr
Linksfahren sein?

nein ja weil nicht

O 0O L]

Haben Sie nach dem Interview im Herbst lhr Fahrverhalten verandert,
fahren Sie jetzt also bewusst dfter auf dem rechten Fahrstreifen?*

10R

* nur bei Raststattenbefragten
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Interviewer/
Interviewerin

ertiefungs
-interview

Interview
nummer

Fragen fiir alle Befragten ab hier gleich

Teil 2 Rechtsfahrgebot

12

Wir werden heute iiber das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen sprechen. Es besagt
im Wesentlichen, dass Sie nach rechts fahren miissen, sobald es lhnen zumutbar
ist. Haben Sie sich, bevor Sie angehalten wurden / bevor Sie bei der Raststitte

befragt wurden, je liber diese Zumutbarkeit Gedanken gemacht?

nein

ja

[

L]

13
13-1

13-2

13-3

13-4

1325

Bitte sagen Sie mir lhre Ansicht zu dieser Zumutbarkeitsregel. Diese Zumutbarkeitsregel ist...

[

OO o O

wechseln musste oder links bleiben darf.

misste oder links bleiben darf.

oder links bleiben darf.

Ich habe mir noch keine Gedanken {iber die Zumutbarkeitsregel gemacht.

fur mich vollig i.0., weil ich mir immer sicher bin, wann ich nach rechts wechseln muss.

fur mich prinzipiell zwar i.0., hin und wieder bin ich aber unsicher, ob ich schon nach rechts

fir mich eher wenig i.0., da ich haufig unsicher bin, ob ich schon nach rechts wechseln

fir mich gar nicht i.0., da ich sehr oft unsicher bin, ob ich schon nach rechts wechseln miisste

Teil 3 Allgemeine Griinde und Situationen fiir das Linksfahren

Nun maochte ich Sie zu konkreten Griinden fiir das Linksfahren fragen. Bitte tragen Sie in das Blatt
(Eintragungsblatt 1), das ich Ihnen nun gebe, ein, ob dieser Grund auf Sie nicht zutrifft, eher nicht

zutrifft, eher zutrifft oder zutrifft. Auftrag: Falls der Proband bei den Fragen 18, 19 und 23 , trifft eher zu*

und , trifft zu“ geantwortet hat, fragen Sie nach...

14

15

16

17

18

... weil ich Raser bremsen machte.

I"st das eher auf Stadtautobahnen oder eher auf Stadt o ek WEdell]'/
18-1 | Uberlandautobahnen oder auf beiden gleich oder macht es noc

fiir Sie keinen Unterschied? D D

Ist das eher bei wenig Verkehr, eher bei viel Verkehr, hei wenig viel

18-2

wenig UND bei viel oder weder bei wenig noch bei viel
Verkehr?

O O

18-3

Ist das eher im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder eher auf
der freien Strecke?

Auf/Ab. freie Str.

N

Ist das eher auf 2-streifigen Autobahnen oder eher auf 3- 2 S
18-4 | streifigen Autobahnen? Hinweis: 3- oder mehrstreifige streifig _streifig

Autobahnen l:l l:l

Bei 3-streifigen Autobahnen: ist das dort eher auf dem ganz links mittlere

18-5

linken Fahrstreifen oder eher auf dem mittleren Fahrstreifen?
Hinweis: 3- oder mehrstreifige Autobahnen

OO

I I I

N N
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e ertiefungs| Interviewer/ Interview
P AI_IKS -interview | Interviewerin nummer
19 |... weil ich mich in bestimmten Situationen liberfordert fiihle.
I"st das eher auf Stadtautobahnen oder eher auf Stadt leng beidl WEdel:‘/
19-1 | Uberlandautobahnen oder macht es fiir Sie keinen ROE
Unterschied? D D D l:l
Ist das eher bei wenig Verkehr, eher bei viel Verkehr, bei wenig viel
19-2 | wenig UND bei viel oder weder bei wenig noch bei viel
Verkehr? D D D D
e Ist das eher im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder eher auf [Auf/Ab. freie Str.
der freien Strecke? [] L] [] []
19-a | 8t das eher auf 2-streifigen Autobahnen oder eher auf 3- 2-streif 3-streif
streifigen Autobahnen? [] [ [] []
Bei 3-streifigen Autobahnen: ist das dort eher auf dem ganz links mittlere
19-5] . . . .
linken Fahrstreifen oder eher auf dem mittleren Fahrstreifen? D |:| |:| |:|
20
21
22
53 | weil ich fiirchte, von rechts nicht mehr raus zu kommen. Hinweis: Verhungern = nicht mehr auf den
linken Fahrstreifen ausfahren zu kénnen.
I"st das eher auf Stadtautobahnen oder eher auf Stadt and ek wedeiz/
23-1 | Uberlandautobahnen oder macht es fiir Sie keinen ROE
Unterschied? D l:l I:l l:l
Ist das eher bei wenig Verkehr, eher bei viel Verkehr, bei wenig viel
23-2 | wenig UND bei viel oder weder bei wenig noch bei viel
Verkehr? D D D D
533 Ist das eher im Bereich von Auf- oder Abfahrten oder eher auf [Auf/Ab. freie Str.
der freien Strecke? ] ] Il |
23-4 Ist das eher auf 2-streifigen Autobahnen oder eher auf 3- 2-streif 3-streif
streifigen Autobahnen? D D |:| |:|
Bei 3-streifigen Autobahnen: ist das dort eher auf dem ganz links mittlere
23-5| . . . R
linken Fahrstreifen oder eher auf dem mittleren Fahrstreifen? D |:| |:| |:|
[ 24 ] |

Was ist fiir Sie der
25 |entscheidende Grund
fiir das Linksfahren?
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Teil 4 Derzeitiges Linksfahrverhalten

Stellen Sie sich vor, Sie fahren etwa eine Stunde auf der Autobahn, also gut 100 km. Nachdenkzeit
geben! Wenn Sie zehn solcher Fahrten unternehmen, bei wie vielen dieser zehn Fahrten kommt es vor,
26 |dass sie zumindest einmal auf dem mittleren oder linken Fahrstreifen bleiben, obwohl Sie gemaf
Rechtsfahrgebot nach rechts hitten wechseln miissen? Nachfragen, ob klar ist, was gemeint ist.
Eintragungsblatt 2a, oben

Teil 5 Einschitzung Uberwachung/Bestrafung
. . . Lo so gut wenig mit Schwerpunkt-  sehr intensiv
Wie schétzen Sie generell E‘.Ie Uberwachung wie  aber regel- kontrollen (wie bei (wie bei
27 | des Rechtsfahrgebots auf Osterreichs gar nicht maRig Alkoholkontrollen) Section Control)
Autobahnen ein? Mehrfachnennungen erlaubt. |:| EI D I:I
V}iissen Sie, \fvie hoch aktuell die Strafe fur Euro |:| _¢ weiR nicht
28 | Linksfahren ist?
Oder kdnnen Sie eine Bandbreite angeben? von bis Euro

Teil 6 Angemessenheit Uberwachung/Bestrafung
+ Information iiber derzeitige Uberwachung/Bestrafung

Die Strafhdhe fiir Linksfahren betragt 20,- Euro, wenn Sie von der nicht
lizei beim Linksfah feehal d dni d zZu ange- zu bestrafens
or Polizei beim Linksfahren aufgehalten werden und niemanden niedrig messen hoch -
behindert haben. Ist die Strafhdhe aus lhrer Sicht zu niedrig, genau
angemessen oder zu hoch oder ist das Delikt nicht bestrafenswert? [] ] ] ]
Welche Strafhdhe fiir Linksfahren ohne Behinderung anderer ist Euro weill
30 |lhrer Meinung nach angemessen? [ } nicht
Oder kénnen Sie eine Bandbreite angeben? | 4, bis Euro
Wenn Sie beim Linksfahren allerdings auch noch jemanden nicht
zu ange- zu bestrafens

behindert haben, dann droht ein Verwaltungsstrafverfahren mit
Anzeige und einer Strafe bis zu € 726,-. Ist die Strafhdhe bei
Behinderung anderer aus lhrer Sicht zu niedrig, genau angemessen
oder zu hoch? Oder finden Sie, dass es auch bei Behinderung L[] L[] [] L[]
anderer nicht bestrafenswert ist?

niedrig messen hoch wert

31

Welche Strafhodhe fiir Linksfahren bei Behinderung anderer ist lhrer Euro weild
32 | Meinung nach angemessen? [ l nicht
Oder konnen Sie eine Bandbreite angeben? | g bis Euro
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-interview |Interviewerin nummer
zu genau
33 Wird das Linksfahren lhrer Meinung nach zu wenig, genau im wenig  richtig  zu viel k.A.
richtigen Ausmal oder zu viel uberwacht? D l:l D l:l
Derzeit wird so iiberwacht, dass Sie etwa alle 8.000 km auf eine Kontrolle des Rechtsfahrgebots treffen,
das entspricht etwa bei jeder 20sten Fahrt von Wien nach Graz und zuriick. Meistens merken Sie diese
Uberwachung nicht, da sie von Zivilstreifen aus erfolgt. Wenn Sie erwischt werden, zahlen Sie in der
Regel € 20,-.
Jetzt wissen Sie, wie dicht iiberwacht und wie hoch bestraft wird. Kommen wir auf die vorhin
genannten zehn einstiindigen Autobahnfahrten zuriick.
34 | Bei wie vielen Fahrten kann es unter diesen Bedingungen kiinftig vorkommen, dass Sie linksfahren?

Eintragungsblatt 2a, unten

Teil 7 MaBnahmenwirksamkeit: Uberwachung/Bestrafung

35

Es wird zur Zeit daran gedacht, entweder die Uberwachungsdichte oder die Strafhdhe oder beides zu
andern.

Kombination in zwei MalRnahmenpaketen
Eintragungsblatt 2b, 2¢, 2d und 2e

Teil 8 MaBRnahmenwirksamkeit: Medienkampagne

36

Medienkampagne
Eintragungsblatt 3

Teil 9 MaBnahmenwirksamkeit: Hinweis vor Ort

37

Texte, Schilder, Bodenmarkierungen
Eintragungsblatt 4

Teil 10 Detail-MaRBnahmenwirksamkeit: Kampagne

38

Texte einer Medienkampagne
Eintragungsblatt 5
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Interview
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Teil 11 MaRnahmenwirksamkeit: Prazisierung des Rechtsfahrgebots
Derzeit gilt das Rechtsfahrgebot auf allen Autobahnen. Wiirden Sie zustimmen, eher zustimmen, eher
nicht zustimmen oder nicht zustimmen, wenn das Rechtsfahrgebot unter folgenden Bedingungen
aufgehoben wiirde?
. stimme : .
stimme stimme  stimme
. eher
nicht zu . eherzu zu
nicht zu
... auf Abschnitten mit einem Tempolimit von 80 km/h? | U [l |
39 Anmerkung Antwort ,egal” ist auch
,erlaubt”. In Anmerkung eintragen!
... auf Abschnitten mit einem Tempolimit von 100 km/h? U U U O
40
Anmerkung
... im Bereich von Autobahnauffahrten? ] ] ] ]
41
Anmerkung
. R . stimme . )
Jetzt noch ein anderer Aspekt. Haufig wird beklagt, dass das | stimme h stimme  stimme
Rechtsfahrgebot nicht ausreichend klar definiert ist. Wiirden | nicht zu e, T:t eherzu zu
Sie einer genaueren Definition des Rechtsfahrgebots nicht zu
a2 zustimmen, eher zustimmen, eher nicht zustimmen oder
nicht zustimmen, wenn es dadurch einfacher iiberwacht l:l D D D
werden konnte?
Anmerkung

Teil 12 Detail-MaRBnahmenwirksamkeit: Erinnerung vor Ort

Texte eines Hinweises vor-Ort

43 )
Eintragungsblatt 6
Texte auf Uberkopfanzeigen befinden sich in der Regel vor allem in weilk
Bereichen mit Geschwindigkeitsbeschrankungen und / oder dichtem ja nicht nicht

43-2

Verkehr. Kdnnen diese Texte die gewiinschte Wirkung zur Einhaltung
des Rechtsfahrgebots Ihrer Meinung nach erzeugen oder nicht?

I
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ertiefungs| Interviewer/ Interview

44

Schilder und Bodenmarkierungen
Eintragungsblatt 7

Wo sollten lhrer Meinung nach Hinweisschilder aufgestellt werden?

i im U frei " beide
e Entlang der freien Strecke oder beim Ubergang von gang

stadtnahen zu freien Streckenabschnitten? D D

44-3 | In Bereichen mit wenig oder in Bereichen mit viel Verkehr?

=
Ol O [ Ogs

OO oo

44-4 | An zweistreifigen oder an drei/mehrstreifigen Abschnitten? ] ]
GleichmiRig verteilt oder konzentriert nach Knoten und gleichm. konzent.
44-5
Anschlussstellen? ] ]

Teil 13 MaRBnahmenwirksamkeit: Sonstige MaBnahmen

45-1

Wiirden Sie es fiir sinnvoll erachten, wenn es Auffrischungskurse zur | .1+ e_her
StraBenverkehrsordnung gabe? Sagen Sie mir bitte, ob Sie sinnvoll ‘n'Cht

. . ' . . sinnvoll
Auffrischungskurse fiir sinnvoll, eher sinnvoll, eher nicht sinnvoll : :

eher

. sinnvoll
sinnvoll

oder nicht sinnvoll halten? ‘ El El |:| D
I I
¥ v v

45-2

Warum nicht? Sollte die Teilnahme an solchen Kursen

freiwillig sein (z.B. Angebote von den
Autofahrerclubs) oder verpflichtend
(z.B. alle 10 Jahre)?

[ freiwillig [] verpflichtend

Teil 14 Abschlussbeurteilung

46

Ich z3hle Ihnen nun noch einmal alle MaRnahmen im Uberblick auf. Bitte reihen Sie maximal drei
MaBnahmen, die lhrer Meinung nach die groBBte Wirksamkeit zeigen. Eintragungsblatt 8

Anmerkungen
zu 46 (Be-
griindungen
usw.)
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Interviewer/
Interviewerin

ertiefungs
-interview

PIXALIKS

Teil 15 Soziodemographische Daten des Befragten

Damit sind wir fast am Ende. Zum Abschluss habe ich noch ein paar Fragen zu lhrer Person.

mehrmals .. pro
pro Woche Monat

... pro
Jahr

Wie oft sind Sie als Autolenker auf einer Autobahn oder

47 |Schnellstralle unterwegs? Ist das mehrmals pro Woche, seltener

mehrmals pro Monat, mehrmals pro Jahr oder seltener? ] ] ] [l
a8 Wie schnell fahren Sie gewohnlich auf der Autobahn, km/h
wenn 130 km/h erlaubt sind? m/
49 Fahren Sie dort vorwiegend beruflich, privat oder beides zu etwa beruflich privat beides k. A.
gleichen Teilen? ] ] ] ]
nein, keine

Nutzen Sie das Auto, um Erledigungen wiahrend des Fahrens zu
machen, wie zum Beispiel geplante Telefongesprache?

Erledigungen

O [

50 ja, Erledigungen

5q |Wie viele Kilometer legen Sie insgesamt, also nicht nur auf Autobahnen
sondern auf allen StraRen, im Jahr mit einem Pkw zuriick?
Marke und Modell

km

Leistung

Sagen Sie mir bitte die Marke und Modell
52 |und die Leistung des Autos in kW oder PS,
mit dem Sie gewdhnlich unterwegs sind?

[] kw
] ps

Wie viele Unfalle hatten Sie schon als Pkw- Mhl Wie viele mit

53 wenn
Lenker? 50 Personenschaden?
Wie viele Verkehrsstrafen erhielten Sie im Anzahl Welche Art von

54 |letzten Jahr, ausgenommen fiir wenn Verkehrsstrafen
Falschparken? >0 waren das?

55 | Wie wiirden Sie lhren Fahrstil einschatzen?

Stress nein keine Angabe

nein

56

Bedeutet
Autofahren
fur Sie...

Uberholen von Langsamfahrern

Spal

Dahingleiten

Behinderung durch Ungeiibte
Bedrangung durch knapp Auffahrende
Absichern miissen vor Rasern
Notwendiges Ubel

Mittel zum Zweck

nein
nein
nein
nein
nein

nein

Doooooogd
Doooooogd
ooy ug

nein

keine Angabe
keine Angabe
keine Angabe
keine Angabe
keine Angabe
keine Angabe
keine Angabe

keine Angabe
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nummer

57 Wenn Sie lhr Fahrkénnen mit einer Schulnote bewerten miissten: Note (1, sehr gut,

Welche Note wiirden Sie vergeben? bis 5, nicht geniigend)
58 Wenn Sie die Disziplin der Autofahrer auf unseren Autobahnen mit einer Note (1, sehr gut,

Schulnote bewerten miissten: Welche Note wiirden Sie vergeben? bis 5, nicht geniigend)
59 |Was ist Ihr Geburtsjahr? Jahreszahl

i i . i . Vollzeit Teilzeit nicht berufstatig in Ausbildung

60 Sind Sie derzeit Vollzeit, Teilzeit, nicht

berufstitig oder in Ausbildung? D D |:| |:|

; Fachschule Sonstiges:

V\..flas ist Ihre Pflicht- abgeschlossene e [ abgeschlossenes s
61 hochste ab- schule Lehre Studium

geschlossene Matura

Ausbildung? ] ] ] ] ]

Geschlecht des Befragten Selbststédndig ankreuzen! [] mannlich ] weiblich
Bemerkung zum Interview:

Dies ist mein Interview Datum des Interviews:

Ort des Interviews:

Dauer des Interviews:  von Uhr bis Uhr = Minuten

Ich versichere hiermit, dieses Interview ordnungs-

gemaR durchgefiihrt und kontrolliert zu haben. (Unterschrift)
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Anhang 6: Beispiel fur Beiblatter der Vertiefungsinterviews

Eintragungsblatt 1 Interview-Nr.

bm€Y

Es kommt vor, dass ich auf der Autobahn auf dem mittleren oder
dem linken Fahrstreifen fahre, obwohl ich nach rechts wechseln kdnnte, ...
rifft | EFFE | riffe |
nicht | €her | eher |trifft
nicht zu
zu V07| zu

... weil ich Fahrzeugen beim Einfadeln helfen mochte. O o|(od
... weil der Belag am rechten Fahrstreifen schlechter ist. O oo g
... weil ich auf das Rechtsfahren (auf das Wiedereinordnen auf 0 0Ol0l;
den rechten Fahrstreifen) vergesse.
.. weil ich nicht weil3, wo das Rechtsfahrgebot auf Autobahnen O Ololg
tberall gilt.
... weil ich Raser bremsen méchte. OO0 0=
... weil ich mich in bestimmten Situationen liberfordert fuhle. 0 O I I I I T
... weil ich wenig Fahrpraxis auf Autobahnen habe. O oo
... weil ich schnell vorankommen will. O oo |o

.. weil ich es bei drei- oder mehrstreifigen Autobahnen einfach O 0Ololg
bequemer finde, den mittleren Fahrstreifen zu benutzen.
... weil ich fiirchte, von rechts nicht mehr raus zu kommen. I N I I
... weil ich nicht ortskundig bin und der mittlere Fahrstreifen den 0 0Ol0l;
groflten Entscheidungsspielraum |asst.
Sonstiges
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Eintragungsblatt 2a Interview-Nr. o
pikALIKS

Derzeitige Situation

bei keiner bei jeder
Bei wie vielen Fahrten kann es der Fahrten Fahrt
vorkommen, dass Sie zumindest o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

einmal LINKSFAHREN, d.h.dassSie ([ O O 0 0 0 O O OO O
auf dem mittleren oder linken
Fahrstreifen bleiben,

obwohl Sie gemaR Rechtsfahrgebot
nach rechts hatten wechseln

miissen?
Sie werden etwa Eine Missachtung des

alle 8.000 km kontrolliert, Rechtsfahrgebots kostet € 20,-,

ob Sie das Rechtsfahrgebot einhalten. wenn Sie dabei ertappt werden.
bei keiner bei jeder

Bei wie vielen Fahrten kann es unter [derFahrten Fahrt
diesen Bedingungen vorkommen, o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

o« 5
dass Sie links fahren? OOoO00O0oO0O0O00o00n
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Eintragungsblatt 2b Interview-Nr. .
pakALIKS
MaRnahme 1

Kontrollen/Strafen 1

Sie werden
also etwa alle 8.000 km kontrolliert,

ob Sie das Rechtsfahrgebot einhalten.

Eine Missachtung des
Rechtsfahrgebots kostet € 180,-,
wenn Sie dabei ertappt werden.

Bei wie vielen Fahrten kann es
unter diesen Bedingungen
vorkommen, dass Sie zumindest
einmal LINKSFAHREN?

bei keiner bei jeder
der Fahrten Fahrt
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Do oodaoobdd

stimme
Wiirden Sie der Umsetzung der stimme eher stimme .
. hicht zu  nicht zu eherzu stimme zu
MalRnahme zustimmen, eher
zustimmen, eher nicht zustimmen 0 0 . O
oder nicht zustimmen?
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Eintragungsblatt 2¢ Interview-Nr. s
pAkALIKS
MafRnahme 1

Kontrollen/Strafen 2

Sie werden
etwa alle 4.000 km kontrolliert,
ob Sie das Rechtsfahrgebot einhalten.

Eine Missachtung des
Rechtsfahrgebots kostet € 90,-,
wenn Sie dabei ertappt werden.

Bei wie vielen Fahrten kann es
unter diesen Bedingungen
vorkommen, dass Sie zumindest
einmal LINKSFAHREN?

bei jeder
Fahrt

bei keiner
der Fahrten

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

OO0O0oOOoO0ooooaan

stimme
Wiirden Sie der Umsetzung der stimme eher stimme
” nicht zu nicht zu eherzu stimme zu
MaBnahme zustimmen, eher
zustimmen, eher nicht zustimmen
oder nicht zustimmen? [ [ [ [
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Eintragungsblatt 2d Interview-Nr. _ ’
MaBRhahme 1
Kontrollen/Strafen 3
Sie werden Eine Missachtung des
etwa alle 1.200 km kontrolliert, Rechtsfahrgebots kostet € 20,-,
ob Sie das Rechtsfahrgebot einhalten. wenn Sie dabei ertappt werden.
bei keiner bei jeder
Bei wie vielen Fahrten kann es der Fahrten Fahrt
unter diesen Bedingungen o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
vorkommen, dass Sie zumindest
einmal LINKSFAHREN? oo oodoogd
. . _ stimme ]
Wiirden Sie der Umsetzung der stimme eher stimme
. nichtzu nichtzu eherzu stimme zu
MaRnahme zustimmen, eher
zustimmen, eher nicht zustimmen
oder nicht zustimmen? O O O O
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Eintragungsblatt 2e Interview-Nr. .
pikALIKS
MaRRnahme 1

Kontrollen/Strafen 4

Sie werden
etwa alle 1.200 km kontrolliert,
ob Sie das Rechtsfahrgebot einhalten.

Eine Missachtung des
Rechtsfahrgebots kostet € 90,-,
wenn Sie dabei ertappt werden.

Bei wie vielen Fahrten kann es
unter diesen Bedingungen
vorkommen, dass Sie zumindest
einmal LINKSFAHREN?

bei jeder
Fahrt

bei keiner
der Fahrten

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Doogboooooood

stimme
Wiirden Sie der Umsetzung der stimme eher stimme
. nichtzu  nicht zu eher zu stimme zu
MaRnahme zustimmen, eher
zustimmen, eher nicht zustimmen
oder nicht zustimmen? [ O] [ [
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Eintragungsblatt 3 Interview-Nr. —
pikALIKS
MaRRnahme 2
Medienkampagne

Sie werden in den Medien
(z.B.: Verkehrsfunk, Fernsehen, Radio)
haufiger an die Einhaltung des Rechtsfahrgebots erinnert.

Bei wie vielen Fahrten kann es
unter diesen Bedingungen
vorkommen, dass Sie zumindest
einmal LINKSFAHREN?

bei jeder
Fahrt

bei keiner
der Fahrten

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

OOoOo0dooooOognd

10

stimme
Wiirden Sie der Umsetzung der stimme eher stimme
. nicht zu nichtzu eherzu stimme zu
MalBnahme zustimmen, eher
zustimmen, eher nicht zustimmen
oder nicht zustimmen? O O [ [
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Eintragungsblatt 4 Interview-Nr. =
pAkALIKS
MaRnahme 3

Hinweis vor Ort

Sie werden direkt an der Autobahn
(z.B.: mittels Texten, Schildern und Bodenmarkierungen)
haufiger an die Einhaltung des Rechtsfahrgebots erinnert.

Bei wie vielen Fahrten kann es
unter diesen Bedingungen
vorkommen, dass Sie zumindest
einmal LINKSFAHREN?

bei jeder
Fahrt

bei keiner
der Fahrten

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

ooooooononogdg

Wiirden Sie der Umsetzung der
MafRnahme zustimmen, eher
zustimmen, eher nicht zustimmen
oder nicht zustimmen?

_ stimme _

stimme eher stimme )

nicht zu  nicht zu eherzu stimme zu
] O] ] ]
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Eintragungsblatt 5 Interview-Nr. .
pAkALIKS

Mallnahme 2a

Texte einer Medienkampagne

Welche der vier unten vorgeschlagenen Kampagnen wiirde
lhrer Meinung nach am besten,
am zweitbesten, am drittbesten und am wenigsten wirken?

Ermahnend, zum Beispiel:

Nicht vergessen: Auf Autobahnen gilt das Rechtsfahrgebot!
VerstoRe werden mit einer Strafe bis zu 726,- Euro geahndet.

Positiv informierend, zum Beispiel:

Auch sie wollen sicher und fliissig unterwegs sein: Rechtsfahren
bringt’'s!

Negativ informierend, zum Beispiel:

Linksfahren behindert das fllissige Vorankommen, verursacht
Stau und kann tddlich sein.

Humorvoll, zum Beispiel:

Wie wire es nach dem Uberholen auf der Autobahn das andere
Links auszuprobieren?
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Eintragungsblatt 6 Interview-Nr.

Malnahme 3a
Texte eines Hinweises vor Ort

Welcher der vier unten vorgeschlagenen
Texte auf Uberkopfanzeigen
wiirde lhrer Meinung nach
am besten, am zweitbesten, am drittbesten und am wenigsten wirken?

Nach dem Uberholen rechts
einordnen!

Linksfahren verursacht Stau.

Rechtsfahren fir sicheren und fliissigen

Verkehr

Der hinter dir mecht’s, fahr rechts!
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PIXALIKS
MalBnahme 3b

Schilder und Bodenmarkierungen

Welcher der drei unten vorgeschlagenen Schilder und Bodenmarkierungen
wiirde lhrer Meinung nach
am besten, am zweitbesten und am wenigsten wirken?
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Eintragungsblatt 8 Interview-Nr. .
plXALIKS

Reihung
der MaRnahmen

Reihen Sie maximal drei MaBRnahmen,
die lhrer Meinung nach die groRte Wirksamkeit zeigen.

Mehr Uberwachung

Hohere Strafen

Genauere Definition der Zumutbarkeit

Medienkampagne

Texte auf Uberkopfanzeigen

Hinweisschilder und Bodenmarkierungen

Auffrischungskurse
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