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1. WARUM EINE UNTERSUCHUNG UBER DAS RESERVERAD?

In der Frihzeit der Motorisierung sorgten schlechte StraBen
und Hufndgel im Verein mit wenig widerstandsfdhigen Reifen
dafiir, daB Reifenpannen an der Tagesordnung waren. Das Mit-
fliihren von Ersatzreifen und Reservereifen war eine zwingende
Notwendigkeit fiir jeden Fahrer. Obwohl die Qualitdt der Stra-
Ben und Reifen im Laufe der Zeit stédndig verbessert worden
ist, und Hufndgel zur Raritdt geworden sind, hat die Automo-
bilindustrie die Gewohnheit beibehalten, ihre Fahrzeuge mit
einem flinften Rad, dem Reserverad, auszustatten. Es drédngt
sich daher die Frage auf, ob das Mitfithren eines Reserverades
einen Anachronismus darstellt, oder ob funktionale Griinde

dieses Verhalten rechtfertigen.

Diese fir die folgende Untersuchung entscheidende Fragestel-
lung gewinnt besondere Bedeutung durch die Bemithungen zur
Energieeinsparung, resultiert doch aus dem Transport von gege-
benenfalls iiberfliissigem Ballast ein vermeidbarer Energiemehr-
verbrauch. DaB derartige Uberlegungen zur Energieeinsparung
deutlich sichtbare Konseguenzen fiir die Welterentwicklung des
Reserverades besitzen, macht die Einfithrung derjenigen Notrad-
konzepte deutlich, die nach der Energiekrise 1973 in Angriff

)

. 1 . . . . .
gencmmen worden sind, ‘und die inzwischen weltweite Verbrei-

tung finden.

Die Bedeutung des Reserverades l&Bt sich jedoch nicht nur an-

hand eines objektiven Bedarfs, der aus der Hiufigkeit des Auf-

1) Uber die verschiedenen Konzepte, eine Ersatzl&sung fiir das
Reserverad zu entwickeln, gibt das Kapitel II.2.2.3 dieser
Untersuchung Auskunft.




tretens von Reifenpannen resultiert, beurteilen. Um den Stel-
lenwert dieses Ausriistungsgegenstandes richtig bewerten zu

kdnnen, ist es erforderlich, sich ebenfalls mit der Beziehung,
die zwischen Fahrer und Reserverad besteht, auseinanderzuset-

zen.

In diesem Zusammenhang versucht die folgende Untersuchung, in
einem ersten Schritt auf der Basis statistischer Kennzahlen
iiber das Auftreten von Reifenpannen und den hiermit verbunde-
nen Risiken eine Antwort auf die Frage nach der objektiven Not-

wendigkeit eines Reserverades zu finden.

In einem zweiten Schritt gilt es dann, die komplexen Einstel-
lungen, Bewertungen und Verhaltensmuster, die hinsichtlich des
Reserverades existieren, transparent zu machen. Die auf den er-
sten Blick {iberzogen erscheinende Beschreibung der Beziehung
zwischen Fahrer und Reserverad als "komplex" gewinnt ihre
Rechtfertigung aus der Tatsache, daB die Beziehung des Fahrers
zum Reserverad im wesentlichen durch die Situation der Reifen-
panne geprigt ist, einer Situation, die durch starken emotio-
nalen Druck und Spannungen gekennzeichnet ist. Ohne an dieser
Stelle bereits die Berichterstattung liber die Untersuchungs-
ergebnisse vorwegzunehmen, sei darauf hingewiesen, daB das Re-
serverad dazu dient, die mit Reifenpannen verbundenen Angste

zu reduzieren. Durch die enge Verkniipfung von Reifendefekt und
Reserverad erweist es sich als notwendig, dem Problem der Panne
besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Hier wird der erste Teil
der Untersuchungsergebnisse zeigen, welche Probleme sich mit

der Pannensituation verbinden und welche Ldsungsstrategien von




Seiten der Kraftfahrer entwickelt werden. Da Pannensituationen,
vor allem wenn sie im flieBenden Verkehr auftreten, ein zusdtz-—
liches Risiko in den Verkehrsablauf hineintragen, besitzen die
Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung eine unmittelbare si-

cherheitsbezogene Relevanz.

Gleichzeitig liefert die Arbeit jedoch auch Erkenntnisse Ulber
die Risikowahrnehmung und Strategien der Risiko- oder Gefah-
renvermeidung des Kraftfahrers. Aus anderen Untersuchungen1)
ist bekannt, daB Gefiahrdungen und Risiken im StraBenverkehr
keineswegs gemdf ihrer objektiven Bedeutung, die sich bei-
spielsweise aus der Unfallursachenstatistik ablesen lant,
eingestuft werden. Die subjektive Beurteilung von Gefdhrdun-
gen ist vielmehr das Ergebnis eines komplexen psychischen Vor-

gangs, dessen Resultat sich weit von den tats&chlichen Risiko-

wahrscheinlichkeiten entfernen kann.

Unter diesem Blickwinkel liefert die folgende Untersuchung ei-
nen Einblick in ein seltenes und ungewthnliches Phdnomen. Wah-
rend der Kraftfahrer in der Regel dazu neigt, Gefahren zu un-
terschdtzen und notwendige SicherheitsmaBnahmen nicht oder nur
ztdgernd zu akzeptieren, stellt sich im Fall des Reserverades
ein eher gegenteiliges Bild dar. Dem Reserverad wird von den
Kraftfahrern ein sicherheitsbezogener Stellepwert zugeordnet,

der iiber dessen tatsichliche Sicherheitsbeitrag hinausreicht.

1) Vgl.E.Kunkel, Die Einsch&dtzung der relativen Gefdhrlichkeit
verschiedener Verkehrsdelilkte, Zeitschrift fiir experimentel-
le und angewandte Psychologie, 13, 1966.

D. Ellinghaus + M. Welbers, Vorschrift und Verhalten - Eine
empirische Studie Uber den Umgang mit Verkehrsregeln;
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 6, K&ln o.J S.37 ff




Von besonderem Interesse ist in diesem Zusammenhang, daf auch
die Perzeption der rechtlichen Vorschriften zum Reserverad .ein
hohes MaB an Fehlerhaftigkeit aufweist, wobei auch hier engere
gesetzliche Bindungen angenommen werden als tatsdchlich exis-—

tieren.

Durch die Einbeziehung der psychologischen Bedeutung des Reser-—
verades im Rahmen des Risikoverhaltens gewinnt die Untersuchung
nicht nur an Aussagekraft, sondern ist durch die Besonderheit
der Situation in der Lage, grundlegende Probleme der Verkehrs-

sicherheitsforschung anzusprechen.

Das Thema "Reserverad" erweist sich auf diese Weise als Ein-
stieg in ein Problemfeld, das fiir die gesamte Verkehrssicher-

heitsarbeit von Bedeutung ist.




I1. UNTERSUCHUNGSERGEBNISSE

Ausgangspunkt der Darstellung der Untersuchungsergebnisse ist
die Uberlegung, daB das Reserverad mehrere Funktionen fir den

Kraftfahrer erfiillt.

Die erste und urspriingliche Funktion besteht darin, als Ersatz-
rad im Falle einer Reifenpanne eingesetzt zu werden und dem
Kraftfahrer als Mittel zur Selbsthilfe zu dienen (Ersatzrad-

funktion).

Um den Stellenwert dieser Funktion beurteilen zu kdnnen, ist

es nicht nur erforderlich, sich mit der Hiufigkeit des Auf-
tretens derartiger Reifenpannen vertraut zu machen, es ist
gleichzeitig zu iiberpriifen, ob und in welchem Umfang das Reser-
verad in der Pannensituation die Ersatzradfunktion iiberhaupt
wahrnehmen kann. Wie die Ausfilhrungen zeigen werden, ist es
weder selbstverstidndlich, daf alle Kraftfahrer iiber die tech-
nischen Fertigkeiten, die zum Durchfilhren eines Radwechsels er—
forderlich sind, verfiigen, noch ist sichergestellt, daB Reser-

verdder im Pannenfall jederzeit voll einsatzfdhig sind.

Der erste Teil der Untersuchungsergebnisse wird sich zur Dar—
stellung der Problematik intensiv mit der Hiufigkeit von Pan-
nen, deren Ablauf und der Reflexion dieses Ereignisses durch
den Fahrer auseinandersetzen. Hierbei wird insbesondere auch
der Frage nachgegangen, welche Bedeutung die Reifenpanne im
Rahmen der Gesamtpannenhdufigkeit besitzt und ob gegebenenfalls

das Mitflihren anderer oder weiterer Ersatzteile sinnvoll ware.
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Wie in der Vorbemerkung bereits angedeutet wurde, erschopft
sich die Funktion des Reserverades jedoch keineswegs in der
Ersatzradfunktion. Es lassen sich wenigstens zwei weitere
Funktionen ermitteln, die zum Verstdndnis des Stellenwerts

des Reserverades von Bedeutung sind.

Bei der zweiten Funktion des Reserverades handelt es sich um
eine latente Eigenschaft, die vermittels der Einstellung des
Fahrers zum Reserverad entsteht. Hinter dieser Umschreibung
verbirgt sich die Tatsache, daB das Reserverad dem Fahrer
hilft, das Gefiihl von Unsicherheit zu reduzieren, das aus den
Angsten und Befiirchtungen vor einer Pannensituation erwidchst.
Das Gefiihl der Vermittlung von Sicherheit durch das Reserverad
tritt unabh&ngig von Pannenerfahrungen auf. Wie die Diskussion
der Untersuchungsergebnisse zeigen wird, ist es durchaus ge-
rechtfertigt, in diesem Zusammenhang von einer Absicherungs—

funktion des Reserverades zu sprechen.

Wihrend die Ersatzradfunktion den physisch-technischen Aspekt
des Reserverades in den Vordergrund stellt, die Absicherungs-
funktion auf psychologischer Ebene angesiedelt ist, splelt die
dritte Dimension in den dkonomischen Bereich. Da das Reserve-
rad in der bisherigen Form {iberwiegend als vollwertiges Rad

ausgelegt ist, wird es von vielen Kraftfahrern in den Reifen-—
wechsel, der durch VerschleiB bedingt regelmdBig erforderlich

wird, einbezogen.

Bei fdlligem Ersatzbedarf wird ein Reifen weniger als erfor-
derlich gekauft, das Reserverad als normales Rad eingesetzt

und ein abgenutzter Reifen zum Reserverad gemacht. Das Reser—




verad dient in einem derartigen Fall der Kostenersparnis beim
Ersatzreifenkauf. Der beschriebene Sachverhalt darf allerdings
nicht dariiber hinwegtduschen, daf es nicht nur eine Skonomi-
sche Funktion des Reserverades flir den Fahrer sondern eben-—
falls eine solche fiir den Reifenhersteller gibt. Wie die Un-—
tersuchungsergebnisse zeigen werden, dient das Reserverad in
gewissem Umfang der Markenbindung an die jeweilige Reifen-—

marke.

Sowohl technische als auch psychologische und tkonomische As-—
pekte sind daher zu bedenken, wenn die Mdglichkeiten von Er-
satzldsungen fiir das traditionelle Reserverad beurteilt wer-—
den sollen. Die Untersuchung wird deutlich machen, daf dexr-—
zeit die technische Entwicklung den psychologischen Aspekten
vorausgeeilt zu sein scheint. Dies wiederum hat Konseguenzen
fir die Akzeptanz und Ubernahmebereitschaft der Ersatzldsun-
gen, wie die weiteren Ergebnisse zeigen werden.

Als Datenbasis fiir die folgenden Ergebnisse dienen die Resul-

tate folgender Datenerhebungen1):

1. Reprdsentativbefragung von Kraftfahrern in der

Bundesrepublik N=1032

2. Intensivgesprédche (Tiefeninterviews) mit knapp

100 Kraftfahrern
3. Ergebnisse von zwei Gruppengesprachen

sowle verschiedene Datenquellen von Automobilclubs—- und For-—

schungsstellen.

1) Vgl. hierzu : IV Methodisches Vorgehen




1. Pannen und Reifenpannen - ein gar nicht so seltenes Ereignis

Eine der zentralen Fragen, auf die die vorliegende Untersuchung
eine Antwort geben will, bezieht sich auf die Zweckm&dBigkeit
des Mitfiihrens von Reserver#ddern. Um den objektiven Rahmen £fiir
eine Antwort auf diese Frage abstecken zu konnen, bedarf es zu-
nédchst einer Schidtzung der Zahl der Fdlle, in denen der Einsatz ‘
eines Reserverades erforderlich wird. Um eine derartige empi-

risch ermittelte Pannenzahl jedoch ihrer Bedeutung gemdf be-

werten zu kénnen, ist es notwendig, die Zahl der Reifenpannen

im Verh&ltnis zum Auftreten anderer Defekte zu betrachten, die

ebenfalls durch das Mitfiihren eines entsprechenden Ersatzteils

am Pannenort zu beheben wdren. Zu beiden Aspekten liefert der

erste Abschnitt dieses Kapitels die Datenbasis.

Es ist jedoch nicht nur eine Frage der Quantitdt, die dariliber
entscheidet, welchen Stellenwert das Reserverad in einer Pan-—
nensituation besitzt. Von entscheidender Bedeutung ist eben-
falls, welches Erleben und welcher psychische Druck mit einer
Panne verbunden sind. Aus diesem Grunde erfolgt im AnschluB
der Darstellung des quantitativen Umfangs von Pannen der Ver-
such einer Beschreibung des emotionalen Stellenwerts dieser
Situation. Hierbei sollen insbesondere die Unterschiede zwi-
schen Reifenpannen und anderen technischen Defekten sichtbar
gemacht werden. Gleichzeitig soll deutlich werden, in welcher
Form Reifenpannen im einzelnen ablaufen und welche Schwierig-

keiten sie aufwerfen.

Wenn zum AbschluB dieses Kapitels mit dem Begriff "Pannener-

lebnis" gearbeitet wird, so soll hier in eindringlicher Weise




verdeutlicht werden, welche Erlebnisqualitit derartigen Ereig-

nissen zukommt und welche Konsequenzen sich aus ihnen ergeben.

1.1 Wie h&ufig treten Reifenpannen und technische Defekte

auf?

Das erste Ergebnis, das zur Beschreibung des quantitativen Um-
fangs von Reifenpannen herangezogen werden kann, besagt, daB
knapp die Hialfte (47 %) der Kraftfahrer der Bundesrepublik
noch nie eine Reifenpanne gehabt haben. Wie Tabelle 1 zeigt,
verfligen insbesondere die Frauen seltener {iiber Erfahrungen mit
Reifenpannen. Circa 2/3 (67 %) der Frauen haben noch nie eine
Reifenpanne als Fahrer erlebt; der entsprechende Anteil der

Midnner liegt bei 34 %.

Tabelle 1 : Perstnliche Erfahrungen mit Reifenpannen/Geschlecht

Frauen M&nner Gesamt
Noch keine Reifenpanne gehabt 67 % 34 & 47 g
Bereits Reifenpanne gehabt 26 % 54 2 42 %
Kann mich nicht erinnern 6 % 10 % 9 %
Keine Angabe 1 % 2 % 2 %

100 & 100 & 100 ¢

N=394 N=368 N=1032

Dieses Ergebnis hat mit groBer Wahrscheinlichkeit nichts mit ei-—
ner wie auch immer gearteten geschlechtsspezifischen Fahrweise

zu tun. Die Zahlen resultieren vielmehr aus der Tatsache, daf




- 10 -

Mdnner und Frauen in der Vergangenheit in sehr unterschiedli-
chem Umfang am StraBenverkehr teilgenommen haben und die Jah-
reskilometerleistung der Frauen immer noch niedriger liegt als

die der Ménner1)

. Durch den geringeren Umfang an Fahrten sind
die Frauen einem geringeren Risiko ausgesetzt, eine Reifenpan-

ne zu erleiden.

Da die Frage, die der Tabelle 1 zugrunde liegt, so gestellt
ist, daB sie zeitlich unbefristet alle Reifenpannen, die ein
Fahrer erlebt hat, einschlieft, nimmt es nicht wunder, daf mit
hSheren Alter die Zahl derer zunimmt, die Reifenpannenerfahrung
haben. So erkl&dren 59 % der bis 34 Jahre alten Fahrer, daB sie
noch nie eine Reifenpanne gehabt h&tten. Der entsprechende An-
teil sinkt in der Gruppe der 35-54-J&hrigen auf 42 % und er-
reicht bei den iiber 55~Jdhrigen den niedrigsten Wert von 32 %.
Fir die letzte Gruppe der &dlteren Fahrer ist anzunehmen, daB
steigende Fahrerfahrung und geringere Qualit&t der Reifen in
fritheren Jahren einen kumulativen Effekt hinsichtlich gr&Berer

Erfahrung mit Reifenpannen haben.

Bevor wir auf die zeitliche Verteilung und die daraus pro Zeit-—
einheit ableitbare rechnerische Wahrscheinlichkeit einer Rei-~
fenpanne eingehen, soll in einem ndchsten Schritt untersucht
werden, ob technische Pannen und Reifenpannen gleichhdufig
auftreten. Hierzu wurden die Kraftfahrer einer représentati-
ven Stichprobe nach der Pannenh&dufigkeit ihres Fahrzeuges wdh-

rend der letzten zwei Jahre befragt. Wie Tabelle 2 zeigt, tre-

1) Vgl. IFAPLAN, Wirkungszusammenhang Fahrer-Fahrzeug, Untersu-
chung im Auftrage der Bundesanstalt flir StraBenwesen, K&ln
1981, S. 38-39
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ten Reifenpannen seltener auf als andere technische Defekte.

Tabelle 2 : HAEufigkeit technischer Defekte und Reifenpannen

wihrend der letzten zwei Jahre.

Technische Reifenpannen
Defekte
Wihrend der letzten zweli Jahre
hatten :
Keine Panne 63 % 74 %
1 Panne 13 ¢ 14 %
2 Pannen 7 % 4 %
3 Pannen 3 % 1%
4 und mehr Pannen 5 % 1%
Kann mich nicht erinnern 8 2 5 %
Keine Angabe 18 2 %
100 % 100 %
N=1032 N=1032

Auf der Grundlage der Basisdaten 1&Bt sich eine durchschnitt-
liche Wahrscheinlichkeit von circa 15 % errechnen, innerhalb
eines Jahres eine Reifenpanne zu erleiden. Das Risiko eines
technischen Defektes liegt demgegeniiber doppelt zu hoch bei
circa 30 %. Im Ubrigen zeigt sich, daB das unterschiedliche Be-
troffensein von Pannen bei Frauen und Mdnnern, das in Tabelle 1
noch sichtbar war, sich weitgehend vermindert, wenn man die
Frage nach den Pannen auf die letzten zwei Jahre bezieht. Da
sich die Fahrleistungen von Mdnnern und Frauen in den letzten

Jahren zunehmend einander angeglichen haben, reduziert sich die
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Diskrepanz in der Pannenhdufigkeit zwischen den Geschlechtern.
Tabelle 3 zeigt diese Tendenz anhand derer, die keine Pannen
widhrend der letzten zwei Jahre gehabt haben.

Tabelle 3 : Nicht betroffen sein von technischen Defekten und

Reifenpannen wéhrend der letzten zwei Jahre/Ge-

schlecht
Frauen Mdnner
Keinen technischen Defekt gehabt 68 % 60 %
Keine Reifenpanne gehabt 77 % 71 %
N=394 N=638

Auf die Tatsache, daB Reifenpannen seltener als andere techni-
sche Defekte auftreten, deuten auch die Ergebnisse der Pannen-
statistiken des ADAC hin. Allerdings kann man aus den Daten,

die auf der Basis der Zahl der Hilfsleistungen durch die ADAC-
StraBenwachtfahrer beruhen, nicht direkt auf die Zahl der Rei-
fenpannen und deren Relation zu anderen Defekten schliefen. Die
mangelnde Vergleichsmbglichkeit resultiert aus der Tatsache,

daB sich Kraftfahrer bei Reifenpannen eher als bei technischen
Defekten selbst helfen k&Snnen. Dies hat zur Konsequenz, daR

Kraftfahrer bei Reifenpannen weniger h&ufig auf die Hilfe eines
StraBenwachtfahrers angewiesen sind als bei anderen technischen
Defekten und von daher in der StraBenwachtfahrer-Pannenstatis-—

tik unterreprédsentiert sind.

Auf der anderen Seite stiitzen die ADAC-Daten ein an sich plau-

sibles und zu erwartendes Ergebnis, und zwar, daf mit wachsen-




- 13 -

dem VerschleiBzustand der Reifen die Pannenwahrscheinlichkeit

)insgesamt bei 6763 Reifenpan-

steigt. So muBte der ADAC 19811
nen an Fahrzeugen der Zulassungsjahre 1981, 1980 und 1979 hel-
fen. 892 Reifenpannen betrafen Fahrzeuge des Zulassungsjahres
1981; 2283 Reifendefekte traten bei Automobilen des Zulassungs—
jahres 1980 und 3588 Pannen bei Fahrzeugen des Zulassungsjahres
1979 auf. Der tatsdchliche Effekt des Reifenverschleisses auf
die Pannenwahrscheinlichkeit ist dabei etwas geringexr als die
genannten Zzahlen andeuten. Diese Verschiebung resultiert zum
einem daraus, daB die Zulassungszahlen von 1979 auf 1980 um

2

circa 7,5 % und von 1980 auf 19871 um weitere 4 2 gesunken

2). Zum anderen haben Fahrzeuge des Jahrgangs 1981 im Jah~

sind
re 1981 nur eine durchschnittliche statistische Laufzeit von
etwa einem halben Jahr, wenn eine ungefihre Gleichverteilung

der Zulassungszahlen {iber das Jahr vorliegt.

Gleichzeitig macht die ADAC-Pannenstatistik jedoch deutlich,
das es Hidufungen bestimmter Pannen gibt, die das Mitfithren
ausgewdhlter Ersatzteile nahelegen. Am Beispiel des Keilrie-
mens ldBt sich belegen, daB andere Bauteile dhnlich hohe Pan—
nenwahrscheinlichkeiten zu haben scheinen wie die Reifen. Die
folgende Tabelle 4, die ebenfalls anhand von Daten des ADAC
gewonnen worden ist, deutet an, dag das "Keilriemenpannenri-
siko" tendenziell mit steigendem Fahrzeugalter stirker anzu-—
wachsen scheint als das "Reifenpannenrisiko". Dieses Ergebnis

wirkt plausibel insbesondere unter dem Blickwinkel der besse-

Die Daten entstammen der ADAC-Motorwelt, Heft 5, 1982, s.42
Die Neuzulassungen an PKW betrugen fiir das Jahr 1979 :
2.623.399, fir 1980 : 2.426.178 und fiir 1981 : 2.330.335
Stick.

N —
——
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ren Kontrollmdglichkeiten von Reifen und deren regelmédBigem
Ersatz. Zum Verst#ndnis von Tabelle 4 sei jedoch noch ein-
mal daran erinnert, daB es sich bei den ausgewiesenen Zahlen
um die Hiufigkeit von Hilfeleistungen der ADAC-StraBenwacht
handelt, die Zahl der tatsdchlichen Schadensfdlle an Reifen-
und Keilriemenpannen dagegen nicht bekannt sind. Allein die
Entwicklungstendenz in Abh#ngigkeit vom Fahrzeugalter diirfte
in richtiger Weise abgebildet sein.

Tabelle 4 : Hiufigkeit von Hilfeleistungen der ADAC-StraBen-—
wacht bei Keilriemen- und Reifendefekten.

Pannenjahr 1981

Erstzulassung im Jahre

1981 1980 1979
Hilfeleistungen wegen

Keilriemendefekt go11) 2.676 5.659

Reifendefekt?) gozm) 2.283 3.588

Pannenjahr 1980

Erstzulassung im Jahre

1980 1979
Hilfeleistungen wegen

Keilriemendefekt 1.187") 4.314

Reifendefekt?) 1.003") 2.517

1) Fur diese Zahlen gilt, daB sie statistisch nur die halbe
Schadenshdufigkeit widerspiegeln.

2) Die Zahlen der Reifendefekte geben ausschlieBlich die
Schiden an der Reifendecke (ADAC-Pannenkennziffer 154)
wieder. Sie machen circa 85 % der Gesamtdefekte am Rad
und Reifen aus.
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Die Tabelle 4 zeigt, daB bei Neufahrzeugen (Pannenjahr 1981/
Erstzulassung 1981 oder Pannenjahr 1980/Erstzulassung 1980)
die Zahl der Hilfen bei Reifenpannen in etwa gleich groB ist
wie die Zahl der Hilfén bei Keilriemendefekten. Fiir Fahr-
zeuge, die dlter sind, &ndert sich dieses Bild. Hier {iber—
steigt die Zahl der Hilfeleistungen bei Keilriemendefekten

die Zahl der Hilfeleistungen bei Reifenpannen erheblich.

Fiir die weiteren Untersuchungsergebnisse iiber die Problema-
tik der Reifenpannen sind nun insbesondere diejenigen Fahrer
von Bedeutung, die persénlich Erfahrungen mit derartigen Si-
tuationen gemacht haben. Dabei zeigte Tabelle 1 eingangs die-
ses Abschnitts, daB etwas mehr als die Hilfte der befragten
Kraftfahrer pers®nlich bereits eine Reifenpanne erlebt haben
und es wurde eine Auftretenswahrscheinlichkeit von 15 % Ffiir
eine Reifenpanne genannt. Die Verbindung beider Resultate
wird in anderer Form sichtbar, wenn man untersucht, wie lange
die letzte Reifenpanne fiir den einzelnen Fahrer zurlickliegt.
Hier zeigt Tabelle 5, daB 4 % der Kraftfahrer im letzten Viertel—
jahr eine Reifenpanne erlebt haben, daf jedoch fiir 13 ¢ die
letzte Erfahrung mit einem derartigen Ereignis 5 und mehr

Jahre zurlickliegt. Flir 6 % sind es gar 10 und mehr Jahre.

Besonders bedeutsam wird die zeitliche Distanz zur letzten
Reifenpanne flir Fahrer der &lteren Generation. Zwar haben cir-
ca 2/3 der Fahrer iiber 55 Jahre persdnlich bereits eine Rei-—
fenpanne erlebt, aber fiir 24 % liegt die letzte derartige Er-
fahrung ladnger als 5 Jahre zuriick. Dieses Ergebnis hat zur

Konsequenz, das man davon ausgehen muB, daf Schilderungen
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Tabelle 5 : Zeitpunkt der letzten Reifenpannen/Alter

Sire  Juwe wd mter OSSN
Die letzte Reifenpanne ereignete sich

vor weniger als 3 Monaten 3% 4% 4% 43
vor 3 bis unter 6 Monaten 2% 4% 1% 3%
vor 6 bis unter 12 Monaten 5% 6 % 5% 5%
vor 1 bis unter 2 Jahren 6% 5% 4% 5%
vor 2 bis unter 3 Jahren 4 % 5% 3% 4%
vor 3 bis unter 5 Jahren 9% 8 % 9% 8 %
vor 5 bis unter 10 Jahren 4 % 8 % 11 % 7%
vor 10 Jahren und mehr 2% 7% 13 % 6%
habe noch keine Reifenparme 59 % 42 % 32 % 47 %
gehabt
kann mich nicht erinnern 6 % 9% 12 % 9 3%
keine Angabe 2% 6% 2%

100 % 100 % 100 % 100 %

N=388 N=459 N=186 N=1033

iiber Erfahrungen mit Reifenpannen in erheblichem Umfang von Re-
flexionen iiber dieses Ereignis geprdgt sind und Fakten sich mit
emotionalen Elementen mischen. Dieser Aspekt wird insbesondere

die Ergebnisse der folgenden Abschnitte beeinflussen.




