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vorwort

Mit der Untersuchung iiber das Reserverad setzt die
UNIROYAL ENGLEBERT Reifen GmbH die Tradition der
UNIROYAL~Verkehrsuntersuchungen fort. Ziel dieser
Forschungsreihe ist es, Alltagsprobleme des StraBen-
verkehrs ins BewuBtsein einer breiten Offentlichkeit
zu riicken und durch Anregungen, Fragen und neue
Erkenntnisse einen Beitrag zur Verkehrssicherheit zu

leisten.

Dank gilt dabei dem ADAC-Miinchen fiir seine Hilfe
bei der Bereitstellung von Daten zur Pannenstatistik
und Amtsrichter Eugen Menken fiir seine Beratung
bezliglich der rechtlichen Probleme des Reserverades.

Dank schlieBlich auch all denjenigen Kraftfahrern,
die sich die Zeit genommen haben, sich der Prozedur

des Befragtwerdens zu unterziehen, um willig iilber ihre

Erfahrungen mit Pannen und Reserver&ddern zu berichten.

K&ln, Juli 1982

Dieter Ellinghaus
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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
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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-
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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.
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1.2 Was sind die Ursachen fiir Reifenpannen?

Wenn eine Reifenpanne auftritt, dann ist im Regelfall die Rei-
fendecke defekt. Diese Aussage wird sowohl durch die vorlie-—

gende Reprdsentativerhebung als auch durch die Ergebnisse der
ADAC-Pannenstatistiken gestilitzt. So weisen beispielsweise die
ADAC-Pannenstatistiken folgende Verteilung von Reifendefekten

aus :

Tabelle 6 : Arten von Reifendefekten laut ADAC-Pannenstatis-—
1)

tiken
absolute relative
Art des Schadens Hiufigkeit') Hiufigkeit

Schaden an der Reifendecke 6.695 85 %
Schaden an der Felge/Rad 525 7%
Schaden am Schlauch 406 5%
Schaden am Reifenventil 123 2 %
Schaden am Profil 77 1 %
7.826 100 %

Es zeigt sich, daB in 85 % der Hilfeleistungen durch die ADAC-
StraBenwacht bei Reifenschdden die Reifendecke defekt war.
Schdden an der Felge (7 %) und am Rad (5 %) treten nahezu gleich
hdufig auf wie defekte Schlduche. Nur in 2 % der Fdlle hat das

Ventil einen Schaden.

1) Die Zahlen resultieren aus unver&ffentlichten Daten der ADAC-
Pannenstatistik der Jahre 1981 und 1980. Vom Pannenjahr 1981
sind die Zulassungsjahrgdnge 1981 und 1980, vom Pannenjahr
1980 sind die Zulassungsjahrgdnge 1980 und 1979 beriicksich-
tigt worden.
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Erginzend zu diesen relativ globalen Daten unternimmt die vor-—
liegende Untersuchung den Versuch, zusdtzliche Informa-
t+ionen iiber die Ursachen von Reifenpannen zu gewinnen. Hier-
zu liefert die Repridsentativerhebung das notwendige,quantita-
tiv abgesicherte Datenmaterial. Anhand der Intensivgesprédche
ist es auBerdem méglich, einige typische Reifenpannensitua-

tionen hinsichtlich ihres Zustandekommens zu beschreiben.

Tabelle 7 zeigt, mit welcher Hiufigkeit welche Form von Rei-
fenschiden bei den Kraftfahrern auftreten. Interessant ist in
diesem Zusammenhang, daf es regionale Unterschiede beziiglich
der Pannenursache zu geben scheint. Allerdings ist die Aussa-
gekraft der Ergebnisse durch die Tatsache der geringen Teil-

gruppengrdfen erheblich eingeschrénkt.

Tabelle 7 : Ursachen fiir Reifenpannen/Region

Region
Hessen
Nord- Nordrhein- Baden~— '
Gesamt  4outschland Westfalen Wirttenberg g:zi:l . Bayern
Art des Schadens
a) Loch (Undichtigkeit) im 57 % 57 % 66 % 47 3 60 % 52 %
Reifen durch Fremdkdrper,
z.B. Nagel, Scherbe.
b) Reifen wurde zerschnitten 4% 3% - 4 % 7% 9 %
{nicht von Personen)
c) Reilfen wurde mutwillig von 3% 3¢ 3 - 6 % 3%
jemandem zerschnitten oder
zerstochen.
d) Ventil war defekt 3% 5 % 4 % 23 3% 2%
e} Profildecke hat sich (teil- 3% 1% S 3 5% 1% 4%
weise) abgeldst.
£) Reifen ist geplatzt E Y 9 % 11 % 16 % 10 % 33
g) Reifen verlor auf unerkldr- 8 s 7% 6 % 11 8 B % 10 ¢
liche Welse Luft.
h) sonstige Defekte 5% 6 % 3% 6 % 5% 7%
1) weiB nicht mehr 8 % 9 % 2% 9 % 0% 10 %
100 % 100 % 100 % 100 ¢ 100 §% 100 %
N=447 N=114 N= 98 N= 59 N= 92 N= 84
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Tabelle 7 macht deutlich, daB trotz des Verschwindens von Huf-
nédgeln noch immer {iber die H&alfte (57 %) der Reifenschdden
durch Eindringen von Fremdk&rpern in die Reifendecke verur-
sacht werden. Weitere 7 % extern verursachter Schéden treten
dadurch auf, daB der Reifen zerschnitten wird. Dies geschieht
entweder durch das Uberfahren entsprechend scharfkantiger Ge-
genstédnde, oder aber der Reifen wird mutwillig von Personen
zerstochen oder zerschnitten. Externe Faktoren sind dagegen
nur teilweise daflir verantwortlich, daB Reifen platzen. Letz-
terer Defekt tritt mit 9 % relativ hdufig auf. Als Beispiel
flir extern verursachte Reifenplatzer schildert einer der Be-

fragten seine letzte Panne so

- "Ich wurde bei einem Uberholmandver auf der Autobahn
nach links abgedrédngt und fuhr auf eine Eisenkante
auf., Dabei zerplatzten beide linken Reifen und ich

hatte groBe Milhe, anzuhalten..." -

Es ist jedoch anzunehmen, daf in der Mehrzahl der F&lle Rei-
fenplatzer dadurch zustande kommen, daB Reifen mit zu gerin-

gem Luftdruck gefahren werden. Dieser hat in Verbindung mit
hohen Fahrgeschwindigkeiten und hoher Beladung (z.B. bei Ur-
laugsfahrten !} eine ibermdBige Erhitzung und schlieBlich die
Zerstdrung des Reifens diese Annahme spricht die Tatsache, daB
die Mehrheit der Reifenplatzer auf der Autobahn stattfinden,

wie eine Auswertung der Schilderung von Pannenerlebnissen zeigt,
in einer Situation also, in der schnell gefahren wird und gr&Rere

Distanzen zurlickgelegt werden.
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Ebenfalls auf der Autobahn kommt es eher als auf anderen
Strecken zu Laufflichenabldsungen, allerdings wird dieses Phéd—
nomen weitaus seltener berichtet als die eben genannten Rei-

fenplatzer.

Eine detaillierte Statistik iiber die Ursache von Reifenpannen
scheitert im iibrigen daran, daB die Fahrer aus vielerlei Griin-
den nicht in der Lage sind, die Pannenursache genau zu ermit-
teln. tber den Zusammenhang zwischen unzureichendem Luftdruck
und dem Risiko des Reifenplatzens auf der Autobahn sind sie
nur ungeniigend informiert. Die Schwierigkeiten, die Ursache
einer Reifenpanne zu rekonstruieren, resultiert zum einen
daraus, daB das Auftreten der Panne und der sie verursachende
Schaden h#ufig zeitlich auseinander klaffen oder die Beschd&-
digung, selbst wenn sie sichtbar ist, nicht direkt einer Ur-
sache zugeordnet werden kann. Nicht zuletzt die Tatsache, daB
defekte Reifen beim Ausrollen hdufig erheblich oder sogar kom-—
plett zerstdrt werden, macht es selbst dem sachkundigen Kraft-—
fahrer auBerordentlich schwer, die Pannenursache festzustellen.
Diese Schwierigkeiten haben zur Konsequenz, daf das Auffinden
der Pannenursache -anders als bei sonstigen technischen Defek-—
ten- kein zentrales Anliegen der Fahrer darstellt. Fiir sie ist

vielmehr entscheidend, L&sungswege zur schnellen Bewdltigung

des Problems zu finden.



- 21 -

1.3 Wie verlduft eine Reifenpanne?

Wenn an dieser Stelle vom Verlauf einer Reifenpanne gesprochen
wird, so soll der im vorangegangenen Abschnitt geschilderte Be-
reich der Pannenverursachung auBer Betracht bleiben. Der im

folgenden analysierte Verlauf setzt also erst mit dem tatsé&ch-

lichen Auftreten der Reifenpanne ein.

Die Problematik des Pannenverlaufs hdngt vor allem von der Si-
tuation ab, in der der Fahrer mit der Panne konfrontiert wird.
Wie die Ausfiihrungen im ersten Teil dieses Abschnittes zeigen,
ist insbesondere zwischen Reifenpannen am stehenden Fahrzeug
und solchen, die bei voller Fahrt auftreten, zu unterscheiden.
Der erste Schritt im Ablauf einer Reifenpanne besteht darin,
den aufgetretenen Defekt zu identifizieren. Hier werden die
Ausfiihrungen zeigen, daB es keineswegs selbstverstédndlich ist,
daB eine Reifenpanne sofort erkannt wird. Vielmehr wird deut-
lich werden, daB zwischen Panneneintritt und dem Bemerken der-
selben durch den Fahrer lédngere Zeitintervalle und Fahrstrecken

liegen ko&nnen.

Der zweite Schritt im Verlauf einer Reifenpanne besteht in der
Reaktion auf den Defekt. Im Regelfall wird ein Radwechsel vor
Ort durchgefiihrt. DaB dies nicht die einzige Reaktionsm&glich-
keit ist, werden die Ausfiihrungen deutlich machen. So hé&ngt
die Reaktion des Fahrers von verschiedenen Faktoren ab. Bei-
spielsweise iiben die individuellen F&higkeiten, der Zustand
bzw. das Vorhandensein des Reserverades und die Situation
selbst einen wichtigen EinfluB auf das Verhalten des Fahrers

aus.
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Schwerpunkt der Darstellung des dritten Teils dieses Abschnitts
ist es jedoch, neben diesen Verhaltensalternativen die Probleme
des Radwechsels deutlich zu machen. Da hier das Reserverad eine
zentrale Bedeutung besitzt, wird auf dessen Zustand gesondert

eingegangen.

Abgeschlossen wird die Pannensituation schlieB8lich dadurch, daB
das defekte Rad repariert wird. Auch hierzu enthalten die Aus-

fiihrungen einige Informationen.

1.3.1 Zwei unterschiedliche Reifenpannensituationen

Fiir Verlauf und Konsequenzen einer Reifenpanne ist es von ent-
scheidender Bedeutung, ob dieses Ereignis den Fahrer in einer
Fahrsituation trifft, oder ob er einen defekten Reifen am ste-—

henden Fahrzeug bemerkt.

Beide F&lle treten mit unterschiedlicher H&ufigkeit auf: Der
griBere Teil der Reifenpannen ereignet sich in Fahrsituationen.
Schétzungen auf der Basis der vorliegenden Datenmaterials legen
die Vermutung nahe, daB circa 3/4 der Reifenpannen beim Fahren
sichtbar werden. In rund 1/4 der Fille stellt der Fahrer den

Reifenschaden vor dem Losfahren am stehenden Fahrzeug fest.

Es bedarf keiner besonderen Erlduterung, daB Reifenpannen, die
im Fahrtablauf auftreten, grdBere Risiken beinhalten als sol-

che, die am stehenden Fahrzeug festgestellt werden.

Besonders Gewicht erhdlt die Problematik der Reifenpannen, die
widhrend der Fahrt auftreten, durch die Tatsache, daB sie liber-

proportional hdufig auf der Autobahn auftreten. Wdhrend circa
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20 %-25 % der Gesamtfahrleistung von PKWs auf der Autobahn er-
bracht wird, spielen sich circa 40 % der Reifenpannen am fah-
renden Fahrzeug auf der Autobahn ab. Wegen der dort gefahrenen
htheren Geschwindigkeiten ergeben sich fiir den Fahrer im Pan-
nenfall erhebliche Probleme, wie die folgenden Ausfiihrungen
zeigen. Eine bei voller Fahrt auftretende Reifenpanne stellt
den Fahrer zundchst vor die Aufgabe, das Fahrzeug sicher zum
Stehen zu bringen. DaB diese Aufgabe nicht immer leicht ist,

belegen die folgenden Schilderungen

- "Ein Reifen ist mir bei 130 km/h auf der Autobahn geplatzt.
Ich spilirte ein Schlagen im Lenkrad. Ich habe vorsichtig

abgebremst und auf der Standspur gehalten" -

~ "Bei 110 km/h auf der Autobahn hat sich die Lauffldche ei-
nes Reifens geldst. Der Wagen brach aus, konnte aber un-

ter Kontrolle gebracht werden" -

- "Auf der Autobahn platzte pldtzlich der Reifen hinten
links. Der Wagen geriet ins Schleudern, dann habe ich ihn

abgefangen und bin auf die Standspur gefahren" -

- "Ich geriet auf der Autobahn ing Schleudern, beriihrte die

Leitplanke und kam zum Stehen" -

Die Unterschiedlichkeit des Erlebens der beiden Typen von Pan-—
nensituationen kommt in den Schilderungen, wie sie die Fahrer
im Rahmen der Intensivgesprdche vorgetragen haben, deutlich
zum Ausdruck. So vermitteln die Beschreibungen der Reifenpan-—
nen bei voller Fahrt einiges von der Dramatik der Situation.

Die Ausfiihrungen {iber Reifenpannen am stehenden Fahrzeug sind
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demgegeniiber eher knapp und sachlich gehalten, wie die folgen-

den wortgetreuen Zitate einiger Befragter deutlich machen

"Tch sah beim Einsteigen, daf keine Luft im linken Hinter-

rad war" -

~ "Alg ich zu meinem Auto auf dem Parkplatz kam, sah ich,

daf ein Vorderrad keine Luft mehr hatte" -

Das Bild, das sich der normale Kraftfahrer spontan macht, wenn
er zum Thema "Reifenpanne" angesprochen wird, scheint im we-—
sentlichen von der ersten gefahrvollen Alternative geprdgt zu
sein. Diese assoziative Verkniipfung hat wiederum Auswirkungen

auf den psychischen Stellenwert des Reserverades.

1.3.2 Das Erkennen von Reifenpannen

Nach den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung ist es kei-
neswegs selbstverstdndlich, daB eine Reifenpanne bei ihrem
Auftreten sofort erkannt wird. Eine ganze Reihe von Fahrern
hat Schwierigkeiten, einen derartigen Defekt wihrend der Fahrt

zu identifizieren.
So schildern einige von ihnen die Situation wie folgt :

- "Ich wurde auf der Autobahn von anderen Fahrern auf einen

platten Reifen aufmerksam gemacht" -

- "Ich merkte auf der Autobahn schon recht lange, daB der
Wagen nicht so ruhig fuhr wie gewohnt. Ein LKW-Fahrer gab
Zeichen und deutete auf das Hinterrad. Ich fuhr auf einen

Rastplatz und sah, daB kaum Luft im Reifen war" -




- 25 =

- Y"Den unruhigen Lauf des Wagens flihrte ich auf die Beton-
piste der Autobahn zuriick. Aber auch auf glatter Fahr-
bahn trat keine Besserung ein. Auf dem ndchsten Parkplatz

sah ich, daB nur noch wenig Luft im Reifen war" -

~ "Beim Verlassen des Parkhauses machte der Pfortner mich

auf einen Platten aufmerksam" -

Wie die Antworten zeigen, werden zwar die Anzeichen des Defek-
tes registriert. Aus den Verdnderungen auf die Ursache zu
schlieBen, bereitet den Fahrern jedoch offensichtlich Schwie-
rigkeiten. So verwundert es nicht, daB zahlreiche Fahrer erst
einige Zeit nach Bemerken der Verdnderung bzw. des Defektes an-

halten, um deren Ursache festzustellen.

vielfach ist es auch so, daB andere Verkehrsteilnehmer den Fah-
rer auf den Defekt aufmerksam machen miissen. DaB ein platter

Reifen selbst am stehenden Fahrzeug, sogar wenn er auf der Fah-
rerseite auftritt, nicht immer vor dem Einsteigen bemerkt wird,

belegt folgende AuBerung eines Befragten :

- "Nach dem Losfahren fiel mir ein Holpern der Rdder auf, ich
hatte den Eindruck der Wagen habe etwas Schlagseite. Ich

hielt an und sah, daB der linke Vorderreifen platt war" -

Zu erkldren ist das begrenzte Verm&gen, Reifenpannen schnell
zu erkennen, unter anderem dadurch, daB es sich hier um Ereig-
nisse handelt, mit denen der Kraftfahrer selten konfrontiert
wird und die ihn unvorbereitet treffen. Es fehlt ihm jedoch
nicht nur hdufig an entsprechender Pannenerfahrung, in man-

chen Situationen (z.B. bei einem langsamen Luftverlust) ver-—
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dndert sich das Fahrverhalten so langsam, daB es fiir den Fah-
rer iiber lange Zeit unmerklich ablduft. DaB es auf diese Wei-
se sogar zu "zufdlligen" Entdeckungen von Reifenpannen kom-

men kann, belegt die Schilderung eines Befragten :

~ "Ich wollte die Felgen spritzen, sonst hdtte ich nicht ge-

merkt, daB im rechten Hinterreifen keine Luft mehr war" -

1.3.3 Der Radwechsel und seine Probleme

Ist der Reifenschaden entdeckt, steht der Fahrer vor der Fra-
ge, wie er die Situation bewdltigen soll. Ob er zu diesem
Zweck einen Radwechsel vor Ort durchfiihrt oder durchfiihren
18Bt, h#ngt von der Situation und davon ab, ob ein Mann oder

eine Frau von dem Reifenschaden betroffen ist.

Tabelle 8 zeigt in der "Gesamt~ Spalte" da in der iiberwiegen-
den Mehrzahl der Fdlle der Radwechsel vor Ort vorgenommen
wird. Nur in 6 % der Fdlle ist das Fahrzeug zu einer Tank-
stelle oder Werkstatt gebracht worden, um dort den Radwech-
sel durchfiihren zu lassen dieses Ergebnis spiegelt in gewis-—
sem Umfang die Widerstdnde und Bedenken, die gegeniiber dem

Abgeschlepptwerden kestehen, wider.

Das Abschleppen wird insbesondere wegen des hohen Kostenauf-
wandes aber auch wegen der zeitlichen Verzdgerungen gefilirchtet.
69 % der Fahrer fiihren den Radwechsel allein durch und 24 %

lassen sich helfen.

Gleichzeitig macht Tabelle 8 jedoch auch deutlich, daB M&nner

und Frauen sich hinsichtlich der Bewdltigung der Pannen-
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Tabelle 8 : Hilfe beim Radwechsel/Geschlecht

Frauen M&nner Gesamt

Bei Reifenpanne :

a) Radwechsel allein durchgefiihrt 22 % 83 & 69 %
b) fremde Hilfe in Anspruch ge- (75 %) (15 %) (29 %)
nommen ’
davon :
b.1) eigene Mitfahrer haben 30 % 5 2 11 2
geholfen
b.2) vorbeifahrende Fahrer 9 3 1% 3 %
haben geholfen
b.3) Pannendienste haben ge- 4 2 2 % 2%
holfen
b.4) Radwechsel an Tankstelle 13 % 4 3 6 2
oder Werkstatt durchge-
flihrt
b.5) andere haben geholfen 20 % 4 % 8 2
c) Ohne Angabe 2 % 1% 1%
100 % 100 & 100 &
N=103 N=344 N=447

situation deutlich unterscheiden. Circa 4 von 5 Minnern (83 %)
fiihren einen Radwechsel allein durch. Bei den Frauen wechselt
nur circa eine von filinfen (22 %) das Reserverad allein. Frauen
verlassen sich vor allem auf die Mitfahrer -sofern diese zur
Verfiligung stehen- sonst greifen sie auf die Mithilfe anhalten-
der Autofahrer oder andere Personen zuriick. Sie wenden sich

auch hdufiger als die Mdnner mit ihrem Problem an Tankstellen
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und Werkstdtten.

DaB diese Hilfestellung den Frauen gegeniiber eine von diesen
erwartete Verhaltensweise ist, zeigt folgende Schilderung ei-

ner Reifenpanne durch eine weibliche Fahrerin :

- "als ich vom Einkaufen zuriickkam, sah ich, daB der Reifen
vorn rechts ohne Luft war. Ich habe dann angefangen, den
Radwechsel vorzubereiten, aber als Frau kommt man ja
gliicklicherweise selten in die Verlegenheit, diesen
selbst durchzufilhren. Ein junger Mann hat mir dann auch

geholfen" -

Der Riickgriff auf fremde Hilfe hingt jedoch auch von der Fah-
rererfahrung ab. Wie Tabelle 9 zeigt, wdchst mit grdBerer
Fahrerfahrung die Bereitschaft, einen Radwechsel allein und
ohne fremde Hilfe durchzufiihren. Es ist allerdings bei den
vorgelegten Zahlen zu bedenken, daB auch hier der EinfluB der
Variable "Geschlecht" widergespiegelt wird, der dadurch zu-
standekommt, daB Frauen erst in den letzten Jahrzehnten ver-—

stédrkten Zugang zur Motorisierung gefunden haben.

Tabelle 9 : Hilfe beim Radwechsel/Fahrerfahrung

Fahrerfahrung in Jahren

bis 10 11-20 tiber 20
Radwechsel allein durchgefiihrt 53 % % 88 %
Radwechsel mit fremder Hilfe 45 g 29 8 10 %
durchgefiihrt
Keine Angabe 2 % 2 % 2 %
100 % 100 % 100 %

N=136 N=158 N=153
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Die Unterschiedlichkeit des Erlebens von Reifenpannen durch
Mdnner und Frauven wird nicht nur an der bendtigten Hilfestel-
lung im Pannenfall sichtbar. Sie 1l&dBt sich auch anhand der
empfundenen oder zu erwartenden Schwierigkeiten, die beim Rad-
wechsel auftreten, nachweisen. Tabelle 10 zeigt, daB 63 %
aller befragten M&nner keine Schwierigkeiten beim Radwechsel
erwarten. Bei den Frauen sind es nur 16 %, die in einer sol-

chen Situation kein Problem erwarten.

Betrachtet man die verschiedenen Handgriffe, die zu einem Rad-
wechsel erforderlich sind, so schdlt sich als problematischster

Punkt das L&sen der Radmuttern heraus.

Jede zweite Frau (57 %) sieht hierin ein Problem, eine Schwie-—
rigkeit, von der sich jedoch auch einer von finf Ma&nnern (22 %)
betroffen fiihlt. Wie Tabelle 10 auBerdem verdeutlicht, entste-
hen Schwierigkeiten nicht nur beim L&sen sondern auch beim Wie-
deranziehen der Radmuttern und bei dem richtigen Gebrauch des
Wagenhebers. Wie sich letztere Art von Schwierigkeiten in Ver-
bindung mit einem altersschwachen Auto auswirkt, schildert

eine Fahrerin sehr plastisch :

- "Im Parkhaus wurde ich auf den Platten aufmerksam gemacht.
Ich war alleine, machtlos und wollte trotzdem fahren. Ein
anderer Autofahrer bot mir Hilfe an. Beim Hochbocken driick-
te sich der Wagenheber durch das Blech, so daf dieser Ver-

such gestoppt werden mufite..." -

Derartige Dinge passieren, weil Fahrer die Ansatzpunkte flir
das Reserverad nicht finden, der Wagenheber abrutscht oder,

wie im geschilderten Fall, das Bodenblech nicht mehr standhdlt.
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Tabelle 10 : Schwierigkeiten beim Radwechsel/Geschlecht

Frauen Mé&nner Gesamt
Habe keine Schwierigkeiten 16 % 63 % 45 %
Habe oder erwarte Schwierigkei-
ten bei :
" 1) . 1) 1)
a) Losen der Radmuttern 57 % 22 35 &
b) Ansetzen des Wagenhebers 40 % 8 ¢ 20 %
c) Anziehen der Radmuttern 38 % 5 % 18 %
d) Wagenheber richtig betdti- 34 % 4 % 16 %
gen
e) Einsetzen des Reserverades 32 % 3% 14 2
£) Entfernen der Radkappe 20 % 3% 10 %
g) Reserverad aus der Halte- 17 % 3 2 9 %
rung l&sen
h) Reserverad aus dem Auto 18 % 2% 8 %
heben
i) Wagenheber finden 9 % 5 % 2 %
1) Mehrfachnennungen mdglich, N=394 N=638 N=1032
daher iiber 100 %

Das BAusma® der wahrgenommenen Schwierigkeiten bei einem Rad-
wechsel nimmt im {ibrigen mit der Pannenerfahrung ab. Tabelle 11

weist diesen Zusammenhang nach.

Vor allem die Perzeption der zu erwartenden Schwierigkeiten
sinkt bei denen, die bereits zwei und mehr Pannen gehabt haben,

entscheidend.
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Tabelle 11 : Wahrgenommene Schwierigkeiten beim Radwechsel/

Reifenpannenerfahrung

Reifenpannenerfahrung

Keine 1 Panne 2 und mehr

Pannen
Habe keine Schwierigkeiten 44 2 46 2 66 %
beim Radwechsel
Anzahl der genannten Schwie- 139 % 115 % 52 ¢
rigkeiten beim Radwechsel1)
1) Durch Mehrfachnennungen N=759 N=141 N=65

Summe ibexr 100 %

1.3.4 Der Zustand des Reserverades bei der letzten Panne

Von entscheidender Bedeutung fiir die Bewdltigung der Panne ist
die Frage, ob sich das Reserverad in betriebsfihigem Zustand
befindet. Wie die Ergebnisse der Reprisentativbefragung aus-
weisen, treten in 15 % der Fdlle Schwierigkeiten auf (Tabelle
12) . Das Ergebnis, daB bei 83 % der Fahrer, die eine Reifen-—
panne hatten, das Reserverad in Ordnung war, ist allerdings
mit gewissen Einschrénkungen zu betrachten. Die Daten der In-
tensivbefragung, die einer Gesprichssituation entstammen, in
der der Befragte sich dem Interviewer eher offenbart, erbringt
einen 10 % niedrigeren Wert der voll einsatzfihigen Reserve-—

rédder.

Die Aussage, daB circa jedes 6. Reserverad in deutschen Auto-

mobilen nicht voll funktionsfdhig ist, scheint die Untergrencze
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des Mingelumfangs widerzuspiegeln.1)

Die Ergebnisse deuten im ibrigen darauf hin, daB jlingere Kraft-
fahrer (bis 34 Jahre alt) h#ufiger Schwierigkeiten mit der Ein-
satzfihigkeit des Reserverades haben als dltere Fahrer. Die
Vermutung, daf dies das Ergebnis einer schlechteren 8kono-
mischen Situation sei und das Reserverad aus Sparsamkeits-
griinden nicht einsatzfdhig sei, bestdtigt sich allerdings
nicht. Personen der niedrigsten (bis DM 1.999,- Nettoeinkommen)
und der obersten Einkommensklasse (liber DM 3.000,- Netto ein-
kommen) erreichen gleichhohe Werte beziiglich der Einsatzfdhig-

keit des Reserverades.

Die Hauptursache mangelnder Funktionstiichtigkeit liegt darin,
daB die mitgeflihrten Reserverdder zu geringen Luftdruck auf-
weisen.z) In iiber der Hilfte der Fille (53 %) ist zu niedri-
ger Luftdruck die Ursache flr die fehlende Einsatzfdhigkeit
des Reserverades. Uber diesen Punkt wird der bereits ange-
sprochene Abschnitt 2.2 dieses Berichts noch ndher eingehen.
Fiir eine kleine Gruppe (13 %) bestand das Problem bei der
letzten Reifenpanne darin, daB sie gar kein Reserverad mit-
filhrten. Auf der Basis der Gesamtzahl aller Pannenfidlle, er-

gibt sich allerdings nur eine Zahl von 2 % fiir diejenigen,

1) tber das Zustandekommen dieser Situation geht Abschnitt 2.2
des zweiten Kapitels "Das Reserverad im Autofahreralltag”
ndher ein.

2) DaB eine unzureichende Kontrolle des Luftdrucks ein Problem
darstellt, daB weltweit anzutreffen ist, zeigen andere Un-
tersuchungen :

Vgl.Attwood, Dennis A.+Raymond D.Williams, A Canadian Survey
of Automobile Tire Pressures, Tire Fallures and Tire Mainte-
nance Practices, Publication of the Road Safety Unit, Road
and Motor Vehicle Traffic, Safety Branch, Transport Canada,
Downsview, Ontario, November 1979




- 33 -

die kein mitgefiihrt haben. Man kann also festhalten, da8 das

Mitfilhren des Reserverades die Regel ist, dessen einwandfreier
Zustand zwar auch in der Mehrzahl der F&dlle gegeben ist, unzu-
reichender Luftdruck jedoch die Funktionsfdhigkeit in gewissem
Umfang reduziert. DaB ein Reserverad mit zu geringem Luftdruck
dennoch einen Beitrag zur Pannenbehebung liefert, verdeutlicht

die Schilderung eines betroffenen Fahrers

- "Ich wollte... Bekannte besuchen. Nach circa 100 Metern
merkte ich, daB mein vorderer rechter Reifen platt war.
Ich hielt an, sah den Massel und wollte den Reifen schnell
mal wechseln. Aber das Reserverad war auch nicht vom fein-
sten, fast platt. Ich bin also mit dem Platten zur ndchsten
Tankstelle, pumpe das Reserverad voll, wechsle die Reifen

aus und fahre weiter." -

Die Beschreibung der Situation macht deutlich, daB durch das
Vorhandensein — auch eines unmittelbar nicht verwendbaren Re-
serverades — das Pannenproblem fiir den Fahrer leichter 1l&sbar
ist, als wenn er das Reserverad nicht mitfihren wiirde. Und

genau so wird die Situation vom Fahrer empfunden.

1.3.5 Die Reparatur des defekten Rades

Widhrend die unmittelbaren Probleme der Reifenpanne nach dem
Ersatz des schadhaften Reifens durch ein funktionstiichtiges
Reserverad geldst sind, ergibt sich fir den Fahrer die weitere
Notwendigkeit, das defekte Rad reparieren zu lassen, oder es
zu ersetzen, um fiir einen mdglichen nédchsten Reifendefekt ge-

ristet zu sein.
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Da Reifenpannen, wie der Abschnitt lber die Pannenhdufigkeit
gezeigt hat, selten auftretende Ereignisse sind, wdre zu ver-—
muten, daB sich die Fahrer mit der Reparatur Zeit lassen. Daf
dies jedoch keineswegs der Fall ist, haben die Intensivgesprd-

che mit pannenerfahrenen Kraftfahrern ergeben.

Bei allen Vorbehalten, die man der relativ kleinen Stichprobe
von knapp 100 Befragten im Rahmen der Intensiverhebung entge-

genbringen muB, deuten die Ergebnisse deutlich in Richtung auf

X

sehr knappe Reparaturfristen. 38 % der Befragten haben den
schadhaften Reifen innerhalb eines Tages reparieren lassen oder
ersetzt. Weitere 45 % warten nicht l&nger als maximal eine
Woche. Das bedeutet, daB nur in weniger als 20 % der Fédlle die
Reparatur oder die Ersatzausristung l&dnger als eine Woche auf

sich warten lassen. Uber 2 Wochen warten gar nur 3 %.

Die Benutzung des Reserverades 1l8st einen starken Druck in

die Richtung aus, die als unsicher erlebte Situation, ohne Re-
serverad zu fahren, zu beenden. Dieses Ergebnis deckt sich mit
den Erkenntnissen, die im Kapitel 2.1 iUber die Bewertung des

Reserverades berichtet werden.
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1.4 Was ist der Unterschied zwischen technischen Defekten

und Reifenpannen?

Aus Abschnitt 1.1 ist bekannt, daB technische Defekte hdufi-
ger auftreten als Reifenpannen. Beide Defektarten unterschei-
den sich jedoch nicht nur hinsichtlich ihrer H&ufigkeit. Die
Ergebnisse der Intensivgesprédche zeigen vielmehr, daB tech-
nische Defekte mehrheitlich als unangenehmer empfunden wer-
den als eine Reifenpanne. Rund 70 % der Befragten sind die-
ser Meinung. Demgegeniiber halten nur 10 % der befragten Fah-
rer eine Reifenpanne fiir unangenehmer. Eine kleine Gruppe
weist schlieplich darauf hin, daf das AusmaB der Beldstigung

von der Art des Schadens abhé&ngt.

Die Beeintrdchtigung, die durch einen wie auch immer gearte-—
ten Schaden hervorgerufen wird, hdngt im wesentlichen vom
technischen Verstédndnis und den Fertigkeiten des Fahrers ab.
Gleichzeitig spielen jedoch auch situative Faktoren fir das
AusmafB der erzeugten Unsicherheit eine Rolle. Sé werden Pan-—

nen im Ausland als besonders problematisch empfunden.

Bezlglich der Defekte lassen sich regelrechte Hierarchien

der Unannehmlichkeit feststellen. Einige Fahrer weisen bei-
spielsweise darauf hin, daB das Erneuern einer Ziindkerze weni-—
ger listig ist als ein Radwechsel; oder daB selbstversténd-
lich ein Motorschaden gravierender ist als ein PlattfuB. Im
Rahmen der vorliegenden Studie muBte darauf verzichtet werden,
derartigen "Pannenhierarchien" im einzelnen nachzugehen. Um
jedoch den Unterschied zwischen Reifenpanne und technischem

Defekt zu verdeutlichen, wurden die Begriindungen der Befrag-
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ten filir ihre Entscheidung gesammelt und analysiert.

Es ist festzuhalten, das diejenigen, die technische Defekte
fiir unangenehmer halten, ihr Urteil vor allem darauf stiitzen,
daB keine oder nur eine geringe Selbsthilfe im Pannenfall m&-
glich ist. Dieser Mangel hingt zum einen damit zusammen, daB
den meisten Fahrern bereits die Fehlerdiagnose schwer f&llt
und auBerdem die Reparatur erhebliche Anforderungen an das
technische Geschick erfordern kann. SchlieBlich wird darauf
verwiesen, daB im Falle einer technischen Panne weder die er-
forderlichen Ersatzteile noch das bendtigte Werkzeug zur Ver-—
fligung stehen. Tendenziell spielt schlieflich das Kostenargu-
ment eine Rolle, und zwar in der Weise, daB bei technischen
Defekten im Regelfall hdhere Kosten als bei einer Reifenpanne

auftreten.

Diejenigen, die eine Reifenpanne filir unangenehmer halten,
stiitzen ihr Urteil auf zwei v8llig andere Aspekte. Flir Sie
verbindet sich mit der Reifenpanne ein Gefahrenmoment durch

ein erhShtes Unfallrisiko.
Die AuBerung

- "bei einer Reifenpanne wird der Wagen unkontrollierbar,
bei einer technischen Panne bleibt der Wagen einfach

stehen..." -
zeigt derartige Bedenken.

Das zweite Argument, daB zur Stiitzung der Behauptung, dasB
eine Reifenpanne unangenehmer als ein sonstiger technischer

Defekt sei, bezieht sich auf den Arbeits- und Kraftaufwand,
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der bei einem Radwechsel erforderlich wird. Unfallrisiko und
korperliche Anstrengung sind Punkte, die sich flir den Fahrer
insbesondere mit der Reifenpanne verbinden. Welche weiteren
Probleme und Belastungen durch Reifenpannen verursacht wer-

den, zeigt der folgende Abschnitt dieses Kapitels.
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1.5 Was macht die Reifenpanne so unangenehm?

Der Vergleich zwischen einem technischen Defekt und einer Rei-
fenpanne im vorangegangenen Abschnitt hat bereits zwei Elemen-—
te, die die Reifenpanne unangenehm machen, gezeigt. Die Reifen-
panne wird von einigen Fahrern als Risikofaktor und von ande-
ren partiell als Herausforderung oder gar Uberforderung der

eigenen (kdrperlichen) Fédhigkeiten gesehen.

Wie die Daten der Tabelle 12 zeigen, ist das Spektrum der emp-
fundenen Unannehmlichkeiten jedoch wesentlich breiter. An er-
ster Stelle rangiert ein diffus empfundenes Unbehagen, das

den Fahrer die Reifenpanne als drgerlich und lédstig empfinden
14Bt. Als unangenehm wird jedoch hiufig auch die Tatsache emp-
funden, daB der Radwechsel die Verschmutzung von Hénden und

Kleidung zur Folge hat und daB der Schaden Geld kostet.

Das Erleben der Reifenpanne und die Beurteilung der mit ihr
verbundenen Unannehmlichkeiten wird dabei im wesentlichen da-
durch bestimmt, ob ein Mann oder eine Frau von einer Reifen-
panne betroffen ist. Tabelle 12 deutet darauf hin, daB zwi-
schen den Geschlechten erhebliche Erlebensunterschiede beste-
hen. Zwar empfinden Minner und Frauen die Reifenpanne glei-
chermaBen als &drgerlich und ldstig, die Quellen des Argers

sind jedoch unterschiedlicher Art.

wahrend die Reifenpanne fiir den Mann eine unangenehme zeit-
liche Verzdgerung bedeutet, bei der man sich schmutzig macht
und die auBerdem auch noch Geld kostet, spielt fiir das Pannen-

erlebnis der Frau die Tatsache, daB man auf fremde Hilfe
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Tabelle 12 : Unannehmlichkeiten der Reifenpannen/Geschlecht

Frauen M&nner Gesamt
. . . . 1) e 1) 1)
a) Eine Reifenpanne ist einfach 50 % 55 % 53 %
drgerlich und listig
b) Man beschmutzt beim Radwechsel 22 g 30 & 27 %
Hénde und Kleidung
c) Man begibt sich in eine gewisse 22 % 25 % 24 2
Unfallgefahr beim Radwechsel
auf offener StraBe
d) Der Schaden kostet Geld 13 % 27 % 21 &
e) Man verpaBt wichtige Termine 11 2 24 % 19 2
f) Man ist auf fremde Hilfe ange- 39 % 4 % 17 %
wilesen
g) Man hat ein Geflihl der Unsicher- 23 % 6 2 12 %
heit, nicht mehr wegzukommen
h) Man versetzt die Familie, Kol- 12 % 10 & 11 %
legen, Freunde oder Bekannte
in Unruhe durch die zeitliche
Verzdgerung
1) Zwei Nennungen méglich N=3%4 N=638 N=1032

angewiesen ist, eine weitaus gr&Bere Rolle.

Frauen haben auch

fast viermal so oft wie Minner das Gefithl, sich in einer Situa-

tion zu befinden, in der sie unsicher sind, wieder wegzukommen .

Betrachtet man zusdtzlich zu den guantitativen Ergebnissen die

AuBerungen in den Intensivgesprichen, so ist festzustellen, daR

die Reifenpanne fiir Frauen einen weitaus gréReren emotionalen

Strefl bedeutet als fiir Minner.

Einige wortliche Zitate auf die
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Frage, was die Fahrer in der Reifenpannensituation empfunden
haben, verdeutlichen diesen Sachverhalt. So beschreibt eine

26-jdhrige Frau die Pannensituation wie folgt:

- "Ich war ver#drgert, relativ hilflos, es regnete und hinter-

her war ich schmutzig" -
und eine 40-jdhrige Fahrerin:
- "Wir hatten Angst in der Nacht allein auf der Autobahn" -

Umgekehrt flihlen sich Frauen besonders stolz, wenn sie es ge-
schafft haben, einen Radwechsel durchzufiihren. Eine 47-jdhrige

Fahrerin berichtet:

- "Ich war stolz, daB ich es geschafft hatte, den Reifen

selbst auszuwechseln" -

Als besonders unangenehm und stdrend werden Reifenpannen emp-
funden, wenn sie sich auf dem Wege in den Urlaub ereignen.

AuBerungen wie

- "In dem Moment (der Reifenpanne) wollte ich den Urlaub ab-

blasen. Ich war sehr sauer" -

belegen, welche Intensitdt die Empfindungen der Befragten da-

bei erreichen.

Die Intensivgespréche zeigen, daB der Arger, der mit einer
Reifenpanne verbunden ist, zu einem grofen Teil aus der zeit-
lichen Verzdgerung resultiert. Dabei h&dlt sich der effektive
zeitverlust durchaus in Grenzen. Nach den Angaben der Befrag-
ten sind rund die Hi&lfte der Fahrer durch eine Reifenpanne

nicht linger als eine halbe Stunde aufgehalten worden. Nur
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circa jeder fiinfte Fahrer, der eine Reifenpanne erlebt, ver-—
liert durch dieses Ereignis mehr als eine Stunde Zeit. DaB
die Konsequenzen der zeitlichen VerzSgerung nicht von allen
in gleicher Weise empfunden werden, belegt die folgende Ta-—
belle 13

Tabelle 13 : Pannenkonsequenz: "Man verpafBt wichtige Termine"/

Ausbildungsniveau

Ausbildungsniveau % der Nennungen

"Man verpaBt wichtige Termine"

Volksschule ohne Lehre 6 % von N= 102
Volksschule mit Lehre 16 & wvon N= 499
Real-Fachschule 22 % wvon N= 274
Abitur Universitdt 34 & von N= 154

Die Tabelle zeigt, daf das Gefilhl, wichtige Termine zu verpas-—
sen, mit steigendem Bildungsniveau zunimmt, ein Ergebnis, das
nicht zuletzt das unterschiedliche berufliche Rollenverstdnd-
nis widerspiegeln diirfte. Eine andere Hypothese bestdtigt sich
dagegen nicht. Es wurde vermutet, daf sich mit persdnlicher
Pannenerfahrung eine Umstrukturierung der wahrgenommenen Unan-—
nehmlichkeiten ergibt. Diese These ist nur bezliglich des Aus-
maBes der empfundenen Unsicherheit zu bestidtigen. So sinkt die
Zahl derer, die ein Gefiihl des "Nicht-mehr-Wegk&dnnens" erleben
von 14 % bei denen die noch keine Reifenpanne hatten auf 4 2
bei denjenigen, die Pannenerfahrung besitzen. Beziiglich dieser
Dimension mindert die persdnliche Erfahrung den Schrecken. Fiir

die anderen in Tabelle 12 ausgewiesenen Dimensionen sind der-—
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artige Verdnderungen der vermuteten bzw. erlebten Unannehm-

lichkeiten nicht feststellbar.

Faft man die psychische Situation des Fahrers, der mit einer
Reifenpanne konfrontiert wird, zusammen, so ist festzustel-
len, daB bei médnnlichen Fahrern der Arger iberwiegt. "Arger"
ist das spontan meistgenannte Wort in Verbindung mit der
Schilderung der Empfindungen bei einer Reifenpanne. Bei den
Frauen tritt zu dem CGefiihl des ZArgers das der Unsicherheit
und Furcht hinzu. Relativiert werden diese Empfindungen al-
lein durch manchmal auftretende Uberlegungen, daf der Ver-
lauf der Panne Risiken enthielt, die zu schlimmeren, insbe-

sondere zu Unfallfolgen, hdtte fiihren konnen.
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2. Das Verhdltnis des Fahrers zum Reserverad

Im ersten Kapitel sind die Haufigkeit, das Zustandekommen und
der Ablauf der Situationen dargestellt und analysiert worden,
die die Benutzung eines Reserverades erforderlich machen. Da-
bei hat sich gezeigt, daB fast die H&lfte der Fahrer (46 %)
noch nie eine Reifenpanne gehabt hat. Dieses Ergebnis k&nnte
zu der Vermutung Anlaf geben, daf der funktionale Nutzen des
Reserverades von den Kraftfahrern als gering eingeschidtzt
wird, und dieser Ausriistungsgegenstand gleichzeitig einen nie-
drigen emotionalen Stellenwert besitzt. Daf dies nicht der

Fall ist, wird der erste Abschnitt dieses Kapitels =zeigen.

Auf der anderen Seite k&nnte das Ergebnis, daB Kraftfahrer
dem Reserverad einen hohen Stellenwert beimessen, die Annahme
begriinden, daB einem derart geschitzten Ersatzteil auch beson-

dere Aufmerksamkeit zuteil werden wiirde.

Eine derartige Konsistenz von Bewertung und Verhalten exis-—

tiert jedoch nicht. Dies macht der zweite Abschnitt, der sich
mit dem Reserverad im Autofahreralltag beschidftigt, deutlich.
Besonders die Betrachtung des Wartungs- und Pflegeverhaltens

zeigt, daf das Reserverad cher stiefmiitterlich behandelt wird.

Die Beziehung des Fahrers zum Reserverad drilickt sich jedoch
nicht nur in dem ihm zugewiesenen Stellenwert und dem prakti-
zierten Pflegeverhalten aus. Sie wird ebenso in der kritischen
Auseinandersetzung mit diesem Bauteil sichtbar, als deren Kon-
sequenz sich Winsche der Fahrer beziiglich Art, Ausgestaltung

und Unterbringung artikulieren. Daf derartige Fahrerwiinsche
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dabei nicht immer unbedingt den von der Industrie entwickel-
ten Konzeptionen entsprechen, werden die Ausfiihrungen deutlich
machen. In engem Zusammenhang mit den Fahrererwartungen sind
die Ergebnisse zu der Frage zu sehen, wie die verschiedenen
Ersatzmdglichkeiten bzw. Modifikationen fir das Reserverad be-

wertet werden.

Um das Bild iiber die Beziehungen zwischen Fahrer und Reserve-
rad abzurunden, endet dieses Kapitel mit einer Darstellung
der verkehrsrechtlichen Vorschriften, die das Reserverad be-
treffen und deren Reflexion durch den Kraftfahrer. Auch hier
zeigt sich auf eindrucksvolle Weise die emotionale Bindung

des Fahrers an das Reserverad.
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2.1 Bewertung, Funktion und Stellenwert des Reserverades

I

Die Selbstverstdndlichkeit ', mit der das Vorhandensein eines
Reserverades im Automobil und das stdndige Mitfithren dessel-
ben seitens der Kraftfahrer betrachtet wird, erschwert die
Aufgabe, zu einer Beurteilung von Funktion und Stellenwert
dieses Ausriistungsgegenstandes zu gelangen. DafB sich hinter
der generellen Bewertung des Reserverades verschiedene Mo-—
tive verbergen und sich die Funktion des Reserverades kei-
neswegs auf die eines Ersatzteils im Pannenfall beschrénkt,

werden die folgende Ausfiihrungen zeigen.

Ferner wird im letzten Teil dieses Abschnitts deutlich wer-
den, daR das Reserverad eine besondere Rolle unter den Er-—
gsatzteilen bzw. im Bereich des ZubehSrs spielt, wenn dessen

Stellenwert mit dem anderen Zubehdrs verglichen wird.

2.1.1 Wie ist die generelle Einstellung des Fahrers zum

Reserverad?

Die Einstellung der Kraftfahrer zum Reserverad ist durch eine
starke Bindung an dieses Ersatzteil gekennzeichnet. Ein deut-~
licher Indikator fiir diese Bindung ist die Tatsache, daB
Kraftfahrer auch fir den Fall, daB das Reserverad nur als
aufpreispflichtiges Zubehor verkauft wiirde, nicht auf dieses
Ersatzteil verzichten wiirden. 81 % der befragten Fahrer er-

kldren, daB sie das Reserverad auch gegen Aufpreis mitbestel-

1) Die vermeintliche Selbstverstidndlichkeit driickte sich deut-
lich sichtbar in einer Vielzahl von Interviews darin aus,
daB Kraftfahrer sehr {iberrascht dariliber waren, daf man zum
Thema Reserverad "so viele Fragen stellen kann".
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len wiirden. Weitere 12 % &uBern sich unentschieden, und nur

7 % wlirden unter diesen Bedingungen auf das Reserverad verzich-
ten. An den Intensivgesprédchen 1l&B8t sich ablesen, daf die Bin-
dung an das Reserverad tatsédchlich sehr stark ist. So erklért
dort die H&lfte der Befragten, daB sie unter gar keinen Umstdn-
den auf das Reserverad verzichten wiirden.

Der Anteil derer, die an einem Reserverad auch bei zusdtzli-
chen Kosten festhalten, ist unter den Frauen (83 %) nur unwe-~
sentlich hdher als bei den M&nnern (79 %). Einstellungsunter-—
schiede sind weder zwischen verschiedenen Altersgruppen noch
zwischen sozialen Schichten feststellbar.

Tabelle 14 : Anteil derer, die Reserverad auch gegen Aufpreis

mitbestellen wiirden/Fahrexrfahrung

% — Anteil

"Wiirde Reserverad auch gegen

Aufpreis mitbestellen"

Fahre Auto

seit weniger als 3 Jahren 77 & (N=125)
seit mehr als 3 aber weniger 75 % (N=287)
als 10 Jahren
seit mehr als 10 aber weniger 83 & (N=346)
als 20 Jahren
seit mehr als 20 Jahren 85 ¢ (N= 84)

Allein die Fahrerfahrung scheint sich in der Weise auszuwirken,
daB sich Fahrer mit h8herer Fahrerfahrung tendenziell eher da-

fiir entscheiden, das Reserverad auch gegen Aufpreis mitzube-—
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stellen (Tabelle 14). Hier mag die Tatsache eine Rolle spie-
len, daB mit wachsender Fahrerfahrung der Anteil derer wéichst,
die persdnlich bereits Erfahrungen mit Reifenpannen gesammelt
haben und von daher den Nutzen des Reserverades noch h&her

einschdtzen.

Um einen besseren Einblick in die Beziehung des Kraftfahrers
zum Reserverad zu gewinnen, wurden verschiedene Aspekte, die
bei der Beurteilung des Reserverades eine Rolle spielen kdnn-

ten, auf ihre Bedeutung hin Uberprift.

Der erste Aspekt, dem in diesem Zusammenhang nachgegangen
wurde, bezieht sich auf die Frage, ob es sich beim Reserverad
um einen Ausrlstungsgegenstand handelt, der einer Tradition
folgend heute nur noch aus Gewohnheit mitgefithrt wird. Die
Kraftfahrer stimmen dieser Meinung nicht zu. Mehr als 2/3

(69 %) lehnen das Statement "Das Reserverad ist ein Uber-
bleibsel aus friheren Zeiten als Reifen und Strafen noch
schlechter waren" als "nicht zutreffend" ab. Wie Tabelle 15
zeigt, sehen hodchstens 5 %2 der Kraftfahrer im Reserverad ei-

nen Anachronismus.

Unterschiede beziliglich der Beurteilung finden sich weder zwi-
schen den Geschlechtern noch zwischen verschiedenen Alters-—

oder Statusgruppen.
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Tabelle 15 : Reserverad - ein Anachronismus?

"Das Reserverad ist ein HYberbleibsel aus frithe-
ren Zeiten als Reifen und StraBen noch schlech-

ter waren"

Ausmaf der Zustimmung % — Anteil
voll und ganz zutreffend 2 %
grdftenteils zutreffend 3%
einigermassen zutreffend 6 %
kaum zutreffend 19 %
nicht zutreffend 69 %
keine Angabe 1%
N=1032 100 %

Wenn man den Versuch unternimmt, funktionale Argumente, die
gegen das Mitfilihren eines Reserverades sprechen, zu sammeln,
stdRt man vor allem auf zwei Aspekte, den des Platzbedarfs
und des zusitzlichen Gewichts und des damit verbundenen Mehr-—
verbrauchs an Benzin. DaB beide Aspekte die starke Bindung an
das Reserverad kaum beeinflussen, machen die folgenden Ergeb-

nisse deutlich.

Wie Tabelle 16 zeigt, halten fast 2/3 (64 %) der Kraftfahrer
die Aussage, daB man "mit dem Reserverad nur unndtiges Ge-
wicht mit sich rum fihrt" fiir "nicht zutreffend", wobei Frau-
en noch seltener als Minner im Reserverad unndtigen Ballast
sehen. Alters— oder statusabhidngige Unterschiede in der Be-

urteilung sind nicht anzutreffen.
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Tabelle 16 : Reserverad - Unndtiges Gewicht?/Geschlecht

Frauen Mé&nner Gesamt

"Mit dem Reserverad fihrt man un-
ndtiges Gewicht mit sich rum"

voll und ganz zutreffend 2 % 2 % 2 %
groftenteils zutreffend 3 % 6 % 5 2
einigermaBen zutreffend 6 % 7 % 7 %
kaum zutreffend 18 & 23 % 271 %
nicht zutreffend 70 % 60 % 64 %
keine Angabe 1 & 2 g T %

100 & 100 % 100 %

N=394 N=638 N=1032

Kann man aus Tabelle 16 bereits ablesen, daB die iliberwiegende
Mehrheit der Fahrer im Reserverad keinen unndtigen Ballast

sieht, so zeigt die folgende Tabelle 17, daB auch der Hinweis
auf eine mbgliche Benzinersparnis (beim Verzicht auf das Re-—
serverad) nicht dazu fihrt, einen solchen Verzicht zu akzep-

tieren.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, daf sich auch im Ben-
zinsparargument gewisse Einstellungsdifferenzen zwischen Frau-
en und Ménnern widerspiegeln. Frauen akzeptieren auch dieses

Argument weniger hdufig als Minner.

Wesentlich eindrucksvoller fallen die Einstellungsunterschiede
zu diesem Aspekt zwischen Angeh&rigen verschiedener Bildungs-—

gruppen aus. Rund 80 % der Volksschiiler ohne BerufsabschluB
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Tabelle 17 : Verzicht auf Reserverad zum Zweck der Benziner-

sparnis? / Geschlecht

Frauen Ménner Gesamt
"Wegen der Benzinersparnis sollte
man auf das Reserverad verzich-
ten"
voll und ganz zutreffend 1% 1% 1%
gréBtenteils zutreffend 3% 3% 3%
einigermaBen zutreffend 4 % 5% 5%
kaum zutreffend 12 % 20 % 17 %
nicht zutreffend 78 % 70 % 73 %
ohne Angabe 2 % 1% 1%
100 % 100 % 100 %
N=394 N=368 N=1032

lehnen einen Verzicht auf das Regerverad aus Benzinersparnis-
griinden ab. Der entsprechende Anteil der Abiturienten liegt
bei 59 %. Das bedeutet allerdings nicht, daB das Reserverad
bei Personen mit hdherem Bildungsniveau einen geringeren Stel-
lenwert besitzen muBf. Wahrscheinlich kommt dieses Ergebnis
vielmehr dadurch zustande, daB sich hdhere Bildungsschichten
in stirkerem MaBe von der Energiespardebatte angesprochen fiih-

len.

Ein wichtigeres Argument als Gewichts— und Benzinersparnis
scheint bei der kritischen Beurteilung des Reserverades die
Frage des Platzbedarfs zu sein. Wie Tabelle 18 zeigt, vertre-

)

ten immerhin 29 % der Kraftfahrer in unterschiedlicher Inten-
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sitdt die Meinung, daB8 man den Platz, den das Reserverad ein-

nimmt, besser fiir anderen Dinge niitzen kdnnte.

Tabelle 18 : Reserverad - lidstiger Platzbedarf/Geschlecht

Frauen M3nner Gesamt

"Das Reserverad nimmt Platz in An-
spruch, den man besser als zusdtz-—
lichen Stauraum nutzen kdnnte"

voll und ganz zutreffend 5% 5 % 5%
gréBtenteils zutreffend 9 % 10 % 9 %
einigermafen zutreffend 13 % 16 & 15 %
kaum zutreffend 25 % 30 % 28 %
nicht zutreffend 47 % 39 ¢ 42 %
ohne Angabe 1% - 1%

100 % 100 % 100 %

N=394 N=638 N=1032

Auch hier zeigt sich, wenn auch schwdcher ausgeprdgt, daf Min-
ner dem Reserverad kritischer gegeniiberstehen als Frauen. Au-

Berdem wiederholt sich das oben geschilderte Bild, das gewisse
Einstellungsunterschiede zwischen verschiedenen Ausbildungsni-
veaus deutlich werden lieB. Wdahrend 57 ¢ der niedrigsten Bil-

dungsgruppe die Aussage der Tabelle 18 als "nicht zutreffend"

einstufen, also flir das Reserverad votieren, sinkt die ent-

sprechende Zahl bei den Abiturienten auf 36 %.

Fagt man die bisherigen Resultate zusammen, so ergibt sich,
daB funktionale Aspekte wie zusdtzliches Gewicht und hoherer

Benzinverbrauch ebensowenig als Beeintridchtigung erlebt werden
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wie der Platzbedarf des Reserverades.

Die Intensitdt der Bindung an das "eigene" Reserverad zeigt
sich auch daran, daB8 Ldsungsvorschlige, die von einem anderen
Modell der Versorgungsstruktur mit Reserveriddern ausgehen,
keine Chancen haben. Ausgehend von Erfahrungen mit dem bedarfs-—
bezogenen Verleih von Schneeketten und dem Hinweis von Kraft-
fahrern in Gruppendiskussionen, daB man auf das Reserverad bei
liberwiegendem Stadtverkehr vielleicht verzichten k&nnte, wurde
untersucht, ob ein Reserveradverleih ein akzeptierbares Modell

darstellt. DaB dies nicht der Fall ist, zeigt Tabelle 19.

Tabelle 19 : Reserverad - im Verleih? / Geschlecht

Frauen Minner Gesamt

"Wenn man sich fiir lange Fahrten
ein Reserverad leihen konnte -~
gdhnlich wie bei Schneeketten-—
brauchte man nicht stédndig ein
Reserverad im Auto”

voll und ganz zutreffend 5% 4 % 4 %
gréfBtenteils zutreffend 9 % 5 % 7%
einigermassen zutreffend 10 % 13 % 12 %
kaum zutreffend 18 % 25 % 22 %
nicht zutreffend 58 % 51 % 54 %
ohne Angabe ~ 2 % 1 %

100 & 100 % 100 %

N=394 N=638 N=1032
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Die Einstellungsunterschiede zwischen den Geschlechtern sind
nur schwach ausgeprdgt, rund 3/4 der Kraftfahrer halten die
Mbglichkeit eines Verzichts auf das Reserverad unter der Be-—

dingung des Verleihs desselben fiir nicht akzeptabel.

Auch hier finden sich wieder deutlich Einstellungsdifferenzen
in Abh&ngigkeit von Bildungsniveau. Volksschiiler ohne Lehre
lehnen das Statement aus Tabelle 19 zu 70 % vollsténdig ab,
der entsprechende Anteil bei den Abiturienten liegt bei nur
40 %. DaB die wesentliche Funktion des Reserverades darin be-
steht, dem Fahrer ein Gefiihl von Sicherheit zu vermitteln,

zelgen die beiden folgenden Tabellen 20 und 21.

Tabelle 20 : Reserverad - Vermittler von Sicherheit/Geschlecht

Frauen M&nner Gesamt
"Ohne ein Reserverad im Auto
fiihlt man sich unsicher"
voll und ganz zutreffend 63 % 57 % 59 &
gréstenteils zutreffend 21 & 21 & 21 %
einigermassen zutreffend 8 % 12 ¢ 10 ¢
kaum zutreffend 5 % 6 % 6 %
nicht zutreffend 3% 3 % 3 %
keine Angabe - 1 ¢ 1 2
100 % 100 % 100 2
N=394 N=638 N=1032

Die Tabelle 20 weist aus, daB 6 von 10 Fahrern freimitig ke-

kennen, daf sie sich ohne Reserverad unsicher fithlen. Dies
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erklirt auch das im ersten Kapitel festgestellte Ergebnis, das
defekte Rider normalerweise innerhalb eines sehr kurzen Zeit-
raumes repariert werden. DaB ein fehlendes Reserverad Unsicher-
heit vermittelt, &HuBern Frauen tendenziell h&ufiger als Ménner,
wie Tabelle 20 zeigt. Deutlicher als die Unterschiede zwischen
den Geschlechtern sind allerdings die Einstellungsdifferenzen
zwischen verschiedenen Alters- und Bildungsgruppen. So stim-—
men 52 % der jlingeren Fahrer (bis 34 Jahre) dem Statement
"Ohne Reserverad im Auto fiihlt man sich unsicher" voll und
ganz zu, der entsprechende Anteil steigt bei der mittleren
Altersgruppe (34-54 Jahre) auf 63 % und bei den dlteren Fah-
rern (iiber 55 Jahre) auf 65 %. Sichtbar wird auch das bereits
beschriebene Ergebnis, daB Fahrer mit hSherem Bildungsniveau
eine geringere Bindung an das Reserverad haben als solche mit
niedrigerer Schulbildung. Volksschiiler ohne Abschluf stimmen
zu 69 % der KuBerung: "Ohne ein Reserverad im Auto fiihlt man
sich unsicher" voll und ganz zu. Der entsprechende Anteil bei

den Abiturienten liegt bei 42 %.

Wihlt man an Stelle der Frage nach der mdglichen Unsicherheit
bei Fehlen des Reserverades eine noch hdrtere Formulierung,
so zeigt sich die Intensitdt des durch das Reserverad vermit-

telten Sicherheitsgefilhles.

37 % aller Fahrer sehen im Reserverad eine Voraussetzung da-
fiir, rechtzeitig ans Ziel zu kommen, wobei diese Einstellung

mit hdhrem Alter zunimmt (vgl. Tabelle 21). Anhand von Tabelle

22 lassen sich auch noch einmal die unterschiedlichen Einstellun-

gen verschiedener Bildungsschichten deutlich machen.
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Tabelle 21 : Reserverad - eine Voraussetzung zur Zielerrei-
chung/Alter
Alter
- 34 35-54 tber 55
Jahre Jahre Jahre Gesamt

"Das Reserverad ist eine
Voraussetzung dafir,
rechtzeitig ans Ziel zu

kommen"

voll und ganz zutreffend 30 % 41 % 42 % 37 %
grdftenteils zutreffend 27 % 25 % 26 % 26 %
einigermassen zutreffend 21 % 14 % 14 3% 16 %
kaum zutreffend 10 % 10 % 10 % 10 %
nicht zutreffend 12 % 10 % 4 % 9 %
keine Angabe - - 4 % 2 %

100 % 100 % 100 % 100 %
N=388 N=459 N=186 N=1032

Tabelle 22 : Reserverad - eine Voraussetzung zur Zielerreichung/Schul~
bildung

Schulbildung

Volkssch. Volkssch. Realschul. Abitur
ohne Lehre mit Lehre Fachschule Univers.

"Das Reserverad ist eine
Voraussetzung dafir, recht-
zeitig ans Ziel zu kommen

voll und ganz zutreffend 56 % 39 % 36 % 21 %
gréBtenteils zutreffend 20 & 27 % 27 % 26 %
einigermassen zutreffend 15 % 15 % 17 % 19 %
kaum zutreffend % 10 % 9 % 16 %
nicht zutreffend % 8 % 10 % 16 %
keine Angabe 1% 1 % 1 % 2 %

100 % 100 % 100 % 100 %

N=102 N=499 N=274 N=156
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Wie die Tabelle 22 zeigt, sinkt mit steigendem Ausbildungsni-
veau die Zustimmung, dem Reserverad eine bedeutsame Funktion
bei der Zielerreichung zuzuschreiben. Die unterschiedlichen
Einstellungen, beispielsweise zwischen Abiturienten und Volks-
schiilern ohne beruflichen AbschluB, werden hier besonders
deutlich. Sie werden sichtbar in der unterschiedlichen Inten-
sitdt der Zustimmung zu dem genannten Statement. Dies heift
aber auf der anderen Seite, daB selbst diese harte und etwas

iibertreibende Formulierung insgesamt auf wenig Ablehnung stdst.

Die Tatsache, daB das Reserverad als ein Beitrag zur Sicher-
heit verstanden wird, zeigt'sich auch darin, dag die Befrag-
ten solche Fahrer, die ohne Reserverad fahren, fiir leicht-

sinnig halten. Mehr als die H#lfte aller Fahrer stimmt einem

derartigen Statement voll und ganz zu.

Tabelle 23 : Beurteilung von Fahrern, die auf das Reserverad

verzichten.
“Fahrer, die ohne Reserverad fahren, sind
leichtsinnig"
AusmaB der Zustimmung % - Anteil
voll und ganz zutreffend 54 %
grdBtenteils zutreffend 24 2
einigermafen zutreffend 11 %
kaum zutreffend 6 %
nicht zutreffend 5 %
100 %
N=1032
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Nur 11 % weisen die Vorstellung, daB der Verzicht auf das Re-
serverad ein leichtsinniges Verhalten darstellt, zurilick. Min-
ner und Frauen unterscheiden sich in der Beurteilung ebenso-
wenig wie Angehdrige unterschiedlicher Altersgruppen. Sicht-
bar wird nur wiederum der Unterschied zwischen den Bildungs-
gruppen. Mit wachsendem Ausbildungsniveau sinkt die Einstu-

fung von Fahrern ohne Reserverad als leichtsinnig.

Die Intensitidt, mit der ein bewuBter Verzicht auf das Reser-
verad negativ bewertet wird, zeigt sich daran, daf ein be-
achtlicher Teil der Befragten dafiir stimmt, das Fahren ohne
Reserverad mit einer Strafe zu bewehren1). 40 % stimmen dem
Statement : "Fahrer, die ohne Reserverad angetroffen werden,
sollten ein Verwarnungsceld bezahlen miissen" 'voll und ganz'

(22 %), bzw. 'grdptenteils' (18 %) zu.

Faft man die Einstellung zum Reserverad in wenigen Sdtzen
zusammen, so bleibt festzustellen, daf eine starke effektive
Bindung der Fahrer an dieses Ersatzteil existiert. Diese Bin-
dung resultiert aus dem Empfinden, daf das Reserverad in der
schwierigen Situation der Reifenpanne Sicherheit filir die Fort-
setzung der Fahrt bietet. Die positive Einstellung wird durch
funktionale Nachteile, die aus dem Mitflihren des Reserverades

resultieren, nicht beeintrdchtigt.

Frauen, fiir die eine Reifenpanne ein emotional besonders be-

lastendes Ereignis darstellt, haben eine noch positivere Ein-

1) Uber die tatsdchliche Rechtssituation und iiber die Vorstel-
lungen, die tber die Rechtslage herrschen, berichtet zum
Ende dieses Kapitels Abschnitt 2.3
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stellung zum Reserverad als Mdnner. Im iibrigen sinkt das Aus-
maf der Intensitdt der positiven Einstellung mit einem h&he-

ren Bildungsniveau. Ob dieses Ergebnis das Resultat einer an-
deren Verarbeitung kritischer Situationen und insbesondere von
Pannensituationen ist, kann an dieser Stelle nur vermutet, je-

doch nicht {iberpriift werden.

2.1.2 Welche Bedeutung hat das Reserverad bei der Reifener-

satzbeschaffung?

Die bisherigen Ausfiihrungen haben sich darauf beschrénkt, das
Reserverad vornehmlich in der Funktion eines Ersatzteils fiir
den Pannenfall zu betrachten und seinen praktischen Nutzen in
einer derartigen Situation nebst dem von ihm vermittelten Ge-
fiihl der Sicherheit zu beschreiben. Diese Betrachtungsweise
deckt sich im wesentlichen mit den Vorstellungen, die Kraft-—
fahrer im Gesprdch spontan zum Thema "Reserverad" &uBern. Tat-
sdchlich besitzt das Reserverad jedoch weitere Funktionen, die

in diesem Abschnitt beschrieben werden sollen.

Zieht man in Betracht, daB 43 % der befragten Fahrer ein Fahr-
zeug besitzen, das sie fabrikneu erworben haben und daf weitere
6 $ ein Auto fahren, das beim Kauf weniger als 1 Jahr alt war,
so ist davon auszugehen, daB mindestens die H&lfte aller Fahrer
)

liber ein vollwertiges Ersatzrad verfﬁgt1 De facto diirfte

deren Zahl noch hdher sein, da Reifenpannen, wie zu Anfang

1) Die Zahl der Fahrzeuge, die mit Falt- oder Notr&ddern ausge-
riistet werden, ist derzeit in Deutschland noch so gering,
daB deren Anteil in diesem Zusammenhang vernachldssigt wer-
den darf.
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dieses Berichtes gezeigt worden ist, relativ selten auftreten,
und die erste Benutzung des Reserverades moglicherweise erst
nach Ablauf eines l&ngeren Zeitraums, z.B. bei der ersten Er-

neuerung abgefahrener Reifen erfolgt.

Beim Ersatz abgefahrener Reifen haben Fahrer die M&glichkeit,
einen der abgenutzten Reifen durch das Reserverad zu ersezten
und einen abgefahrenen Reifen als Reserverad zu verwenden.
Auf diese Weise kann der Fahrer die nicht unerheblichen Kos-—
ten, die mit der Beschaffung neuer Reifen verbunden sind, re-
duzieren. Das Reserverad besitzt in diesem Zusammenhang eine

tkonomische Funktion.

Dafs der geschilderte Effekt nicht der einzige Skonomische As-—
pekt ist, sondern sich auch fiir die Reifenindustrie mit dem
Reservereifen 8konomische Uberlegungen verbinden, soll spdter

ergdnzend diskutiert werden.

Betrachtet man zundchst das generelle Kaufverhalten bei Rei~
fen, so ist festzustellen, daB Mdnner und Frauen und die ver-
schiedenen Altersgruppen in unterschiedlicher Weise am Reifen-—
kauf beteiligt sind. Wdhrend rund 18 % der befragten mdnnli-
chen Fahrer noch nie Reifen gekauft haben, betrédgt der Anteil
der "Noch-nie-Kdufer" bei den Frauen 47 %. Gleichzeitig ver-
deutlichen die Zahlen, daf der Anteil derer, die noch nie Rei-
fen gekauft haben, mit steigendem Alter abnimmt. 40 % der bis
34 Jahre alten Fahrer haben noch nie Reifen gekauft. Der ent-

sprechende Anteil liegt bei den itber 55-jdhrigen nur noch bei

17 %.

Diejenigen, die Reifen an ihrem Fahrzeug erneuern miissen, ha-
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ben die Moglichkeit, einen oder mehrere neue Reifen, runder-
neuerte oder gebrauchte Reifen zu erwerben. Von denen, die Rei-
fenkauferfahrung haben, erkliren 86 %, beim letzten Kauf neue
Reifen erworben zu haben. 11 % haben sich fiir runderneuerte

Reifen und 3 % flir gebrauchte Reifen entschieden.

Die Zahl der Reifen, die gekauft werden miissen, h&ngt zum ei-
nen davon ab, wieviele Reifen verschlissen sind und ob das
Reserverad in den Erneuerungsvorgang einbezogen wird. In der
Mehrzahl der Fille (52 %), in der neue Reifen gekauft werden,
erneuert der Fahrer gleich den ganzen Satz, er kauft also
vier Reifen. Die zweithidufigste Variante besteht in dem Ersatz

von zwei Reifen auf einer Achse.

DaB von der Mdglichkeit, das Reserverad in den Erneuerungs-—

zyklus einzubeziehen, beim letzten Kauf Gebrauch gemacht wor-
den ist, berichten 21 % der Kraftfahrer. Allerdings macht das
folgende Schaubild 1 deutlich, daB es nicht der Regelfall ist,

das Reserverad mitzubenutzen.

Schaubild 1 besagt, daBf diejenigen, die bereits einmal einen
oder mehreren Reifen an ihrem Fahrzeug erneuern muften und
die {iber ein neuwertiges Reserverad verfiligen konnten, zu 42 %
auf das Reserverad zurilickgegriffen haben. Der grdBere Teil
der Fahrer hat jedoch darauf verzichtet, von dieser Einspa-

rungsmdglichkeit Gebrauch zu machen.

In den Intensivgesprédchen ist der Frage nachgegangen worden,
warum Fahrer auf diese Mdglichkeit des Sparens verzichten. Da-
bei zeigt sich, daB iiber die H&lfte der Befragten der Meinung

ist, daB man mdglichst einen neuen Reifen als Reserverad




Schaubild 1 : Schdtzung des Anteils derer, die das Reserverad

bei der Erneuerung von Reifen mitbenutzen.

Befragte Kraftfahrer
N=1032

Fahrer, die schon Rei-
fen erneuert haben
N= 725

Geschdtzte Anteil der
Fahrer, die liber neu-

wertiges Reserverad

o0

verfiigen : 50
N= 362

Geschétzte Anteil der
Fahrer, die lber kein
neuwertiges Reserverad
verfligen : 50 %

N= 363

Ermittelter Anteil
derer, die Reserverad
verwendet haben
N= 152

42 %

Ermittelter Anteil
derer, die Reserverad
nicht verwendet haben
N= 210

58 %

mitfilhren sollte. Diese Einstellung wird mit Sicherheitsiiber-

legungen und Argumenten bezliglich des Fahrverhaltens des Fahr-

zeugs bei Benutzung des Reserverades begriindet. Als drittes
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Argument wird der Hinweis auf gesetzliche Vorschriften ange-—
filhrt. Hier zeigt sich, daB Kraftfahrer unrichtige Vorstel-
lungen dariiber haben, wie das Reserverad laut Gesetz beschaf-

fen sein sollte1).

Die Vermutung, daB die Einbeziehung des Reserverades bei der
Reifenerneuerung von der Skonomischen Situation des Fahrers
abhdngt, 138t sich anhand des vorliegenden Datenmaterials nur
bedingt bestdtigen. Ein direkter Zusammenhang zwischen der
HBhe des Haushaltsnettoeinkommens und der Einbeziehung des
Reserverades ist nicht feststellbar. Dagegen zeigt sich, da8
mit steigendem Bildungsniveau (und sozialem Status) die Hdu-

figkeit der Mitverwendung des Reserverades sinkt.

Parallel zu den geschilderten "individual-8konomischen" As-
pekten, bei denen das Reserverad quasi eine erzwungene Vorab-
investition darstellt, iiber deren Verbrauch im Verlaufe des
Automobillebens irgendwann vom Fahrer entschieden wird, fin-
den sich dkonomische Gesichtspunkte der Reifenindustrie, die

ein Beibehalten des Reserverades f&rdern.

Zunichst einmal erhtht das Reserverad den Reifenabsatz im
Rahmen der Erstausriistung um 20 %. Wie die oben beschriebe-
ben Zahlen gezeigt haben, findet der "Verbrauch" des Reser-
verades vielfach relativ spdt im Leben des Automobils statt,
da es eben nicht beim ersten Reifenneukauf aus Kostengriinden
mitverwendet wird. Dies hat zur Konsequenz, daf die um das
Reserverad reduzierten Ersatzbeschaffungen erst nach Jahren

im Sinne einer Nachfrageproduktion wirksam werden.

1) Vgl. hierzu Abschnitt 2.3
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Dieses zeitliche Vorziehen des Reifenabsatzes ist jedoch nicht
der einzige Nutzen, den das Reserverad fiir die Reifenindustrie
hat. Eine zweite positive Konsequenz besteht darin, mit Hilfe
des Reserverades eine gewisse Markenbindung zu bewirken. Die-
se Bindung rithrt daher, daB zahlreiche Kraftfahrer der Meinung
sind, daB es wichtig ist, daB das Reserverad in Marke und Pro-
fil mit der restlichen Bereifung Ubereinstimmt. tber die Hilf-
te der Kraftfahrer 3dufert sich in der Intensivbefragung in
dieser Richtung. Zwar ist das Reifen- und ReifenmarkenbewuBt-
sein nicht so weit entwickelt, daB alle Kraftfahrer mit der
Marke der Reifen ihres Fahrzeuges vertraut wiren. So konnte
circa ein Viertel der Fahrer in den Intensivgespréadchen die
Marke des Reserverades nicht nennen, und 16 % aller Fahrer,
die bereits einmal Reifen kaufen muBten, erinnern sich nicht,
ob die gekaufte Marke mit der ersetzten Bereifung identisch
war. Bei denen, die mit der Reifenmarke vertraut sind, zeigt
sich jedoch das hohe MaB an Markenidentitidt. In der Tntensiv—
befragung erklédren iber 80 %, daB die Reifenmarke des Reser—
verades mit der ilibrigen Bereifung identisch ist. Dieser Grad
an Markenidentitit und das hohe Mag an Markentreue, das Markt-—
untersuchungen1) ergeben haben, kommt nicht zuletzt durch das

Reserverad zustande.

1) Marktuntersuchungen zeigen markenabhdngige Werte der Mar-
kentreue, die bis iiber 75 % reichen. D.h. 3/4 der Fahrer
einer Reifenmarke bleiben bei dieser Marke beim Neukauf
von Reifen.
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2.1.3 Welchen Stellenwert hat das Reserverad im Vergleich

zu anderen Zubehdrteilen?

Die bisherigen Ausfiihrungen haben éich ausschlieBflich mit dem
Reserverad selbst, seinen Funktionen und deren Bewertung durch
den Kraftfahrer beschéftigt. Als ein wesentliches Resultat hat
sich dabei herausgeschidlt, daB dem Reserverad ein hoher Stel-
lenwert im Rahmen der Bemiihungen, sich gegen unvorgesehene und
risikobehaftete Situationen zu schiitzen, beigemessen wird. Um
den Stellenwert des Reserverades richtig beurteilen zu kdnnen,
reicht es allerdings nicht aus, nur dessen Funktionen und die
Einstellung der Fahrer zu diesem Ersatzteil zu kennen. Es ist
vielmehr erforderlich festzustellen, ob derartige Einstellun-—
gen gleichermaBen gegeniiber anderen Zubehdrteilen existieren
oder ob das Reserverad in diesem Zusammenhang eine besondere

Position einnimmt.

Um diese Frage beantworten zu kdnnen, wird im folgenden der
Versuch unternommen, eine Bedeutsamkeitshierarchie verschiede-
ner Ausriistungsgegensténde aufzustellen und gleichzeitig eini-
ge Anhaltspunkte dafilir zu liefern, wie eine derartige Hierar-
chie begriindet ist. Zu diesem Zweck ist ein Katalog von Ausri-
stungsgegensténden zusammengestellt worden, aus dem die Befrag-
ten solche auswidhlen konnten, von denen sie meinten, daf man
sie am ehesten mitfilhren sollte. In einem zweliten Schritt wur-
den die Fahrer aufgefordert, solche Ausriistungsgegensténde zu

benennen, auf die man am ehesten verzichten k&nnte.

Aus den Antworten auf beide Fragen ist eine Rangreihe errech-

net worden, die in Tabelle 23 wiedergegeben wird.




~ 65 —

Tabelle 23 : Rangreihe verschiedener Ausriistungsgegenstdnde

1)

Rangplatz Ausristungsgegenstand Rangwert
1 Reserverad + 0.74
2 Abschleppseil + 0.63
3 Warnblinkanlage + 0.48
4 Bordwerkzeug + 0.40
5 Feuerldscher + 0.26
6 Benzinkanister + 0.19
7 Keilriemen + 0.01
8 Taschenlampe - 0.03
9 Ersatzbirnen - 0.08

10 Reservedl - 0.38
11 Pannenspray - 0.4¢6
12 Luftdruckprifer - 0.72

1) Der Rangwert ist aus den positiven und negativen Nennungen
berechnet worden. Er kann zwischen + 1.00 und - 1.00 als
Extremwerten liegen. Ein positives Vorzeichen besagt, das
die Nennungen "sollte man mitfihren" die Nennungen "darauf
ké&nnte man verzichten", Uberwiegen. Ein negatives Vorzei-
chen bedeutet, daB die Nennungen "darauf kdnnte man ver-
zichten" die Nennungen "sollte man mitfithren" {iberwiegen.
N=1032

Wie Tabelle 23 deutlich macht, gilt das Reserverad als wich-
tigster Ausrilistungsgegenstand, noch vor Abschleppseil, Warn-
blinkanlage und Bordwerkzeug. Deutlich am Ende der Hierarchie
rangieren Reserve®l, Pannenspray und Luftdruckpriifer. Mit wel-
cher Hiufigkeit die verschiedenen Ausriistungsgegenstidnde im

einzelnen als mitfithrenswert bzw. als verzichtbar angesehen
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werden, zeigt die folgende Tabelle 24.

Tabelle 24 : Mitfiihrenswerte Ausriistungsgegenstédnde/verzicht-
bare Ausrilistungsgegensténde

sollten mitge- Darauf konnte
fihrt werden verzichtet werden
Reserverad 77 % 3 %1)
Abschleppseil 67 % 4 %
Warnblinkanlage 56 % 8 %
Bordwerkzeug 48 % 8 3%
Feuerldscher 43 3 17 %
Benzinkanister 38 ¢ 19 %
Keilriemen 24 % 23 %
Taschenlampe 24 % 27 %
Ersatzbirnen 20 % 28 %
Reservedl 14 % 52 %
Pannenspray 9 % 55 %
Luftdruckpriifer 3 % 75 %
1) Mehrfachnennungen mdglich N=1032

Die Tabelle verdeutlicht noch einmal den hohen Stellenwert, der
dem Reserverad zugeordnet wird. Gleichzeitig l&Bt sich aus ihr
jedoch auch ablesen, daB die subjektive Hierarchie von Ausrilis—
tungsgegenstinden nicht unbedingt mit den realen Risiken kor-
respondiert. So besteht im Verkehrsalltag eine wesentlich grd-
Bere Wahrscheinlichkeit, ohne Benzin liegen zu bleiben und auf

einen Benzinkanister angewiesen zu sein, als daf das Auto in
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Brand gerit und die Benutzung eines Feuerl&schers erforderlich

wird.

Da die Zahl der auszuwidhlenden oder abzulehnenden Ausriistungs-
gegenstinde nicht prézise vorgegeben war, l&Bt sich aus der
Zahl der Nennungen ein gruppenspezifisches Niveau des Ausstat-
tungsbedarfs ermitteln. Hierbei stellt man fest, daB Mdnner
mehr Ausrilistungsgegenstédnde filir mitfilhrenswert halten als
Frauen. Ferner wird deutlich, daB jingere Fahrer (unter 34
Jahre) eine grdBere Zahl Gegenstédnde benennen als &dltere Fah-
rer und schlieflich 1iB8t sich nachweisen, daB mit steigendem
Bildungsgrad die Zahl der als mitfllhrenswert bezeichneten Aus-
riistungsgegenstinde zunimmt. Dieses Ergebnis 148t die Vermu-
tung zu, daf weniger die eigene Unsicherheit als viel mehr dexr
Grad des technischen Verstidndnisses {iber den Umfang der mitge-

fihrten Ausrilistungsgegenstédnde entscheidet.

Wie eine weitergehende Datenanalyse zeigt, ist die subjektive
Beurteilung iber die Zweckmdpigkeit einzelner Ausriistungsge-
genstdnde ebenfalls mit soziodemografischen Merkmalen ver-

knipft.

Wihrend der hohe Stellenwert des Reserverades von allen Be-
fragtengruppen gleichermaBen betont wird, zeigen sich hin-
sichtlich anderer Gegenstinde deutliche geschlechtsspezifi-
sche Unterschiede. So halten 56 % der Ménner das Mitfilihren

von Bordwerkzeug fiir wichtig. Der entsprechende Anteil liegt
bei den Frauen bei nur 36 2. Die Wichtigkeit des Mitfiihrens
eines Keilriemens und von Ersatzbirnen wird ebenfalls von Médn-

nern hidufiger betont als von Frauen. Die Ergebnisse legen die
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Tabelle 25 : Abhdngigkeit der Zahl der als mitfiilhrenswert be-
zeichneten Ausriistungsgegenstédnde von demogra-
fischen Faktoren

Zahl der durchschnitt-
lich genannten
Ausriistungsgegenstéinde

Ménner 4,37
Geschlecht

Frauen 4,01

bis 34 Jahre 4,38
Alter 35-54 Jahre 4,19

55 Jahre und mehr 3,96

Volksschule ohne Lehre 3,74
Bildungs-— Volksschule mit Lehre 4,19
niveau Real-Fachschule 4,23

Abitur/Universitédt 4,58

Vermutung nahe, daB die eingangs geduBerte Hypothese, daB die
Ausstattung mit technischen Hilfsmitteln mit dem Verstdndnis
fiir technische Sachverhalte positiv korreliert, differenzier-—
ter zu betrachten ist. So verzichten Frauen eher auf Teile
oder Hilfsmittel, die sie nicht selbst handhaben kOnnen. Bei
solchen Gegenstdnden, die leicht handhabbar sind, wie etwa
das Abschleppseil oder der Reservekanister, sind Frauen dage-—
gen hdufiger als Manner der Meinung, daB man diese Dinge mit-
filhren sollte. Die technischen F&higkeiten bestimmen nicht
nur den Umfang sondern auch die Struktur der mitgefithrten Ge-

gensténde.




- 69 —

DaB auch das Alter einen EinfluB auf die Beurteilung zusdtzli-
cher Ausrilistungsgegenstinde ausiibt, wurde in Tabelle 25 be-
reits deutlich. Besonders auffdllig sind die altersabhéngigen
Unterschiede hingichtlich der Einstellung zum Mitfiihren von

Benzinkanistern und Bordwerkzeug.

Tabelle 26 : Bedeutsamkeit von Bordwerkzeug und Benzinkani-

ster/Alter
35-54 Uber 54
bis 34 Jahre Jahre Jahre
Benzinkanister wichtig 44 3 35 32 ¢
Bordwerkzeug wichtig 54 g 47 % 39 %
N=388 N=459 N=186

In gewissem Umfang ist die subjektive Risikowahrnehmung, die
sich hinter der Auswahl der als wichtig perzipierten Ausrii-
stungsgegenstédnde verbirgt, auch vom Ausbildungsgrad beein-
fluBt. Tabelle 27 zeigt, daB Feuerlé&scher, Taschenlampe, Keil-
riemen und Ersatzbirnen von Fahrern mit h&herem Bildungsniveau

h&ufiger als wichtig genannt werden.

Die Tatsache, daB hinsichtlich des Reserverades keinerlei sig-
nifikante Unterschiede zwischen den verschiedenen soziodemo-—
grafischen Gruppen sichtbar werden, verdeutlicht, daf die Mei-
nung Uber den hohen Stellenwert des Reserverades einhellig ist.
Gleichzeitig weisen die Ergebnisse dieses Abschnitts noch ein-
mal darauf hin, daB die lange Tradition, Reserveridder mitzu-—

flihren, bewirkt hat, daR dieses Ersatzteil als Selbstverstind-
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Tabelle 27 : Bedeutsamkeit von Feuerl&scher, Keilriemen, Ta-

schenlampe und Ersatzbirnen/Bildungsniveau

Volks— Volks-
schule schule Real- Abitur
ohne nit Fach- Univer—

Lehre Lehre Schule sitdt
Feuerldscher 30 % 40 % 48 % 51 %
Keilriemen 15 % 23 % 25 % 29 g
Taschenlampe 17 % 21 % 26 % 30 %
Ersatzbirnen 11 2 18 % 23 % 27 %

lichkeit verstanden wird, dessen Vorhandensein als notwendig

vorausgesetzt wird.
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2.2 Das Reserverad im Autofahreralltag

Nachdem der letzte Abschnitt noch einmal die hohe Wertschit-
zung, die das Reserverad erfihrt, deutlich gemacht hat, be-
schidftigen sich die folgenden Ausfiilhrungen mit der Frage, wie
der Fahrer im Alltag mit dem Reserverad umgeht, welche Pro-
bleme mit den verschiedenen Unterbringungsorten verbunden sind
und wie die von der Industrie entwickelten Ersatzl®sungen be-

urteilt werden.

Bereits im ersten Teil dieser Arbeit1) wurde deutlich, daB mit
der hohen Wertsch&dtzung des Reserverades keineswegs ein ent-
sprechendes Pflegeverhalten korrespondiert. Die Analyse des
Verlaufs von Reifenpannen hatte vielmehr gezeigt, daf in min-
destens jedem 6. Auto das Reserverad nicht voll einsatzfihig
ist. Die folgenden Ausfiihrungen werden diese Erkenntnisse
stlitzen und deutlich machen, daB zwischen Wertschdtzung und
Pflegeverhalten eine Diskrepanz besteht, die das durch das Re-
serverad vermittelte Sicherheitsgefithl in gewissenm Umfang als

Illusion erscheinen l&RBt.

2.2.1 In welchem Zustand befindet sich das Reserverad?

Bei der Diskussion ilber die Bedeutung des Reserverades bei der
Ersatzbeschaffung fiir abgefahrene Reifen wurde eine Schétzung2)
abgegeben, daB mindestens die Hilfte der Fahrer iber ein neu-

wertiges Reserverad verfligen, das sich zum Wechseln bei der

1) Vgl. Abschnitt 1.3.4
Vgl. Abschnitt 2.1.2
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Erneuerung abgefahrener Reifen eignen wllrde.

Direkt {ber den Zustand des Reserverades an ihrem Auto befragt,
erkliren 51 % der Fahrer, daB das Reserverad neu und unbenutzt
sei (Tabelle 28). Weitere 32 % peschreiben das Reserverad als
fast neuwertig und mingelfrei. 10 % der Fahrer bezeichnen ihr
Reserverad als mehr oder minder stark abgenutzt und teilweise

mit M&ngeln behaftet.

Tabelle 28 : Zustand des Reserverades

2-Anteil der
Zustand des Reserverades Nennungen
a) Das Reserverad ist neu und unbenutzt 51 %
b) Das Reserverad hat ein fast neuwertiges 32 %
Profil und auch sonst keine Médngel
c) Das Reserverad hat zwar ein fast neuwer- 4 %
tiges Profil, jedoch gewisse Midngel
d) Das Reserverad ist im Profil stark abge- 4 %
nutzt, hat aber sonst keine Médngel
e) Das Reserverad ist im Profil stark abge- 1%
nutzt und hat auch noch weitere Mingel
£) Das Reserverad ist nur noch im &duBersten 12
Notfall und fiir die Fahrt zur Werkstatt
zu verwenden
g) Weif nicht 6 2
h) Keine Angabe 1%
100 %
N=1032
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Ein weiterer interessanter Hinweis 148t sich der Tabelle 28
entnehmen. Er zeigt sich darin, daB 6 % der Fahrer explizit
erklidren, daB sie {iber den Zustand des Reserverades nicht Be~
scheid wissen. Hier wird bereits ein gewisses MaB an Vernach-
ladssigung deutlich, das im folgenden noch néher beschrieben

werden soll.

Eine weitere Datenanalyse zeigt im iibrigen, daf die oSkonomi-
sche Situation die Tatsache, ob ein unbenutztes Reserverad
mitgefihrt wird, beeinfluBt. Fahrer mit einem Netto-Einkom-
men von weniger als DM 2000,- pro Monat erkldren nur in 40 %
der Fdlle, ein neues, ungebrauchtes Reserverad mitzufiihren.
Fiir Fahrer, die netto iiber DM 2.500,~ verdienen, liegt die

entsprechende Zahl bei 56 %.

Daf dem Reserverad im Alltag keine besondere Beachtung ge-
schenkt wird, wird auch daran deutlich, dap 15 & auf die
Frage, ob das Reserverad in Marke und Profil mit der Berei-
fung am Fahrzeug ilibereinstimmt, keine Antwort wissen. Wie
Tabelle 29 zeigt, ist eine derartige Ubereinstimmung, die

die Fahrer {iberwiegend flir wlinschenswert halten, in rund 2/3
(67 %) der Fdlle gegeben. In 15 ¢ der Fdlle liegt nach Wissen

des Fahrers keine Ubereinstimmung vor.

Die Einsatzfdhigkeit des Reserverades hdngt nicht nur vom Zu-—
stand der Reifendecke und der Kompatibilitdt mit der Restbe-
reifung ab. Sie wird vielmehr wesentlich dadurch beeinfluBt,
ob das Reserverad einer regelmédpigen Luftdruckkontrolle un-
terzogen wird. Die Ergebnisse der Reprédsentativbefragung zei-

gen, daB das Reserverad in dieser Hinsicht eher stiefmiitter-
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Tabelle 29 : Ubereinstimmung von Reifenmarke und Profil

zwischen Bereifung und Reserverad

ibereinstimmung % Anteil
a) Reifenmarke gleich, Profil gleich 67 %
b) Reifenmarke gleich, Profil ungleich 8 %
c) Reifenmarke ungleich (Profil ungleich) 6 %
d) Habe unterschiedliche Reifenmarken/Reifen- 2 %

grdBen am Auto; Reservereifen stimmt mit

einem oder mehreren Reifen des Autos iliberein

e) Habe unterschiedliche Reifenmarken, Reifen- 12
grdBen am Auto : Reservereifen stimmt mit

keinem Reifen des Autos iliberein

f) WeiB nicht 15 %
g) Keine Angabe 12
100 %

N=1032

lich behandelt wird. Nur jeder 6. Fahrer hat innerhalb der
letzten 4 Wochen den Luftdruck des Reserverades liberpriift und
genauso grof ist der Anteil derer, die den Luftdruck noch nie

kontrolliert haben!

Wie ausgepridgt die Vernachldssigung des Reserverades in dieser
Hinsicht ist, zeigt sich auch daran, daB 21 % der Fahrer sich
iiberhaupt nicht daran erinnern k&nnen, wann die letzte Luft-

druckpriifung durchgefiihrt worden ist.

Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 30, daB Frauen, wahrschein-

lich als Resultat eines geringeren Selbstvertrauens technischen
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Tabelle 30 : Haufigkeit der Luftdruckkontrolle/Geschlecht

Frauen M&nner Gesamt

Wann haben Sie das letzte Mal den
Luftdruck des Reserverades {iber-

priift oder iiberpriifen lassen?

a) vor weniger als 4 Wochen 12 ¢ 13 % 16 2
b) vor 1 bis unter 3 Wochen 10 % 18 % 15 %
¢) vor 3 bis unter 6 Monaten 8 % 13 % 11 8
d) vor 6 bis unter 12 Monaten 8 % 9 % 9 %
e) vor einem Jahr und l&nger 4 g 11 % 8 g
£) noch nie 27 % 10 & 16 %
g) kann mich nicht erinnern 28 g 17 % 21 %
h) entfdllt/keine Angabe 3% 3 % 3%

100 % 100 % 100 %

N=394 N=638 N=1032

Dingen gegeniiber, das Reserverad noch wesentlich seltener kon-
trollieren als ihre m&nnlichen Fahrerkollegen. Daf die Zahl
derer, die noch nie den Luftdruck ihres Reservereifens geprift
haben, mit steigendem Alter kontinuierlich abnimmt, sei hierx
als Selbstverstdndlichkeit nur am Rande vermerkt. Der gleiche
Effekt ist auch hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen der
Linge der Fahrerfahrung und der Antwortkategorie "Luftdruck
noch nie geprift" feststellbar. Tendenziell bestdtigt sich au-
Berdem die Vermutung, daf die "alten Hasen" unter den Fahrern

das Reserverad hdufiger kontrollieren. Nur 22 % derjenigen, die
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bis maximal 1 Jahr Auto fahren, haben in den letzten drei Mo-
naten den Luftdruck gepriift. Der entsprechende Anteil steigt
bei denen, die bereits 20 Jahre fahren auf 37 % und liegt bei

den Fahrern mit mehr als 40 jihriger Fahrpraxis bei {iber 43 %.

Als Erziehungsinstrument in Richtung auf regelmiBige kurzfri-
stige Kontrollen erweist sich die Reifenpanne. Vergleicht man
das Verhalten von Fahrern, die noch keine Reifenpanne gehabt
haben, mit dem von solchen, die einen oder mehrere Reifende-
fekte erlebt haben, so zeigt sich folgendes : Von denjenigen,
die noch keine Reifenpanne erlebt haben, erklédren nur 14 %,

in den letzten vier Wochen den Luftdruck kontrolliert zu ha-
ben. Bei Fahrern, die 1 Panne erlebt haben, steigt der Anteil
auf 19 %$. Personen mit grdBerer Pannenerfahrung (zwei und mehr
Pannen), haben zu 34 % in den letzten 4 Wochen den Luftdruck

tiberpriift.

L#Rt man einmal diejenigen Fahrer, die noch nie den Luftdruck
des Reserverades {iberpriift haben und diejenigen, die sich an
die letzte Priifung nicht erinnern, auBer Betracht1), so ergibt

sich ein Durchschnittswert von einer Priifung alle 10 Wochen

oder alle zweieinhalb Monate.

Dieses faktische Verhalten deckt sich jedoch keineswegs mit
den Normen, die die Fahrer fiir sich selbst definieren. Fragt
man die Kraftfahrer, wie oft man den Luftdruck des Reserve-—
reifens priifen sollte, so wird als hiufigste Antwort "Einmal

pro Monat" genannt. Knapp die H&lfte der Befragten der Inten-

1) Wirde man diese Kategorien einbeziehen und numerisch bewer-
ten, ergibe sich ein wesentlich grdBeres Intervall zwischen
zwei Luftdruckpriifungen.
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sivgesprdche sind der Meinung, daB dies die Untergrenze der
Kontrollhiufigkeit sein sollte. Auf die Nachfrage, ob sie
selbst das von ihnen vorgeschlagene Zeitintervall einhalten
wiirden, gesteht die Hilfte der Fahrer freimiitig, daB sie

die vorgeschlagene Frist iiberschreiten. Auf die Frage nach
der Begriindung dieses Verhaltens erfolgt in der Regel nur

den Hinweis auf die Unbequemlichkeit derartiger Druckpriifun-—
gen, wobei letztere zum Teil mit der Unterbringung des Reser—

verades in Verbindung gebracht wird.

zum anderen diirfte das Verhalten jedoch auch bei einigen
durch die Unkenntnis, entsprechende Messgerdte richtig zu
handhaben, beeinfluBt sein. Nicht zuletzt ist die Vernach-
ldssigung des Reserverades jedoch darauf zuriickzufiihren, dag
die Notwendigkeit der Benutzung relativ gering ist und so
aus einem mangelhaften Zustand nur im Ausnahmefall negative

Konsequenzen erwachsen.

Die Diskrepanz zwischen dem Wunsch nach Absicherung, der sich
in der starken Bindung an das Reserverad ausdriickt und der

faktischen Vernachl&ssigung wird dabei nicht empfunden.

2.2.2 Welche winsche haben Kraftfahrer beziiglich des Reser—

verades?

Eine Untersuchung der Wiinsche der Kraftfahrer beziiglich des
Reserverades flihrt sehr bald zu der Erkenntnis, daB sich die-
se vornehmlich auf die Unterbringung des Reserverades und des

defekten Rades beziehen. Wiinsche, die in Richtung einer tech-
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nischen Weiterentwicklung des Ersatzrades, beispielsweise in
Form von Not- oder Faltridern, zielen, sind eine seltene Aus-

nahme.

Als bevorzugter Unterbringungsort des Reserverades gilt der
Kofferraum des Fahrzeugs. Als zentrale Dimensionen zur Beur-—
teilung des Unterbringungsortes dienen die Erreichbarkeit des
Reserverades, der Platzbedarf und die Wahrscheinlichkeit der
Verschmutzung von Kofferraum und dessen Inhalt. Diese Beurtei-

lungskriterien gelten im Kofferraum als am besten realisiert.

Unter den verschiedenen Unterbringungsmdglichkeiten im Koffer-
raum findet die Variante, das Reserverad seitlich stehend zu
plazieren, den meisten Beifall. Es folgt auf dem zweiten Platz
die liegende Unterbringung in Kofferraumboden. Die von eini-
gen Fahrzeugherstellern praktizierte Unterbringungsweise im
Motorraum oder auBen unter dem Kofferraumboden findet weniger

Beifall.

Die verschiedenen Meinungen, die beziiglich des optimalen Unter-
bringungsortes vorgetragen werden, erweisen sich im ilibrigen

als wesentlich dadurch beeinfluBt, an welcher Stelle das Re-
serverad am Auto des Befragten de facto untergebracht ist.

Die unmittelbare eigene Erfahrung bewirkt eine Verzerrung in
der Argumentation zugunsten der L&sung am eigenen Auto. Trotz
dieser Einschrénkung der individuellen Sicht lassen sich an-
hand der Schilderungen der Kraftfahrer die Vor- und Nachteile

der verschiedenen Alternativen verdeutlichen.

Als Vorteil der Unterbringung seitlich im Kofferraum wird vor

allem die gute Erreichbarkeit des Reserverades genannt.
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Tabelle 31 : Bevorzugte Unterbringung des Reserverades/Ge-~
schlecht
Frauen Mé&nner Gesamt
Bevorzugter Unterbringungsort
1} Im Kofferraum/seitlich stehend 42 2 40 % 41 3
2) Im Kofferraum/liegend 23 % 29 8 27 3%
3) Im Rofferraum/innen unter 15 & 9 % 11 %
Kofferraumdeckel
4) Im Motorraum 8 % 11 % 10 8
5) Aufen unter Kofferraumboden 7% 7 % 7 %
6) AuBen seitlich am Fahrzeug 1 2 1% 1 %
7) AuBen hinten am Fahrzeug 2 % - 1%
8) AuBen auf Kofferraumdeckel - 1% 1%
9) AuBen auf Fronthaubendeckel 1 8 - (ol
Ohne Angabe 1% 2 % 1%
100 % 100 % 100 %
N=394 N=638 N=1032

Gleichzeitig wird in dem Platz ein guter Schutz fiir das Reser—
verad gesehen. Als Nachteil empfinden die Fahrer die Tatsache,
daB bei der genannten Anordnung der Stauraum des Kofferraums
verkleinert wird. AuBerdem bestehen Beflirchtungen, dag das
defekte Rad in der seitlichen Position im Kofferraum diesen

und die dort befindlichen Dinge beschmutzen kann. In den Inten—
sivgespridchen wurde ferner ein Hinweis darauf gegeben, daBk das
Reserverad durch die Unterbringung in stehender Position nach

lingerer Zeit m8glicherweise nicht mehr rund laufen wiirde.
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Als besonders platzsparend wird die Unterbringung im Koffer-
raumboden bezeichnet. Dieser Platz gilt ebenfalls als ge-—
schiitzt, sauber und gut zugédnglich. Letzterer Punkt verkehrt
sich allerdings ins Gegenteil, wenn der Kofferraum beladen
ist. Und so weisen die Kraftfahrer im wesentlichen auf dieses
Problem hin, wenn sie nach Nachteilen der genannten Unterbrin-

gungsart gefragt werden.

Die Vorteile der Unterbringung des Reserverades im Motorraum
beziehen sich zum einen auf den Platzgewinn im Kofferraum. Es
wird jedoch auch darauf hingewiesen, daB das Reserverad im
Motorraum leicht zuginglich und immer erreichbar ist. Nachtei-
lig wird empfunden, daB die Motorwidrme dem Reifen schaden
k&nnte und Benzin und 0ldimpfe das Gummi angreifen kénnten.
Ferner wird die Notwendigkeit, das Reserverad bei Motorpannen

herausnehmen zu milssen, als stdrend bezeichnet.

Diejenigen, die den Platz aufBien unter dem Kofferraumboden als
besten Unterbringungsort empfehlen, begriinden ihre Entschei-

dung damit, daB

_ "das Reserverad keinen Platzbedarf im Innern des Autos

hat...",
"shne Umstinde erreichbar ist..." und

"die Unterbringung des verschmutzten (defekten) Rad pro-

blemlos ist" -

Die gute Erreichbarkeit wird in diesem Zusammenhang stédrker
in den Vordergrund gestellt als eine mdgliche Platzersparnis

im Kofferraum.
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Fragt man die Kraftfahrer danach, wo das Reserverad unter kei-
nen Umstéinden untergebracht werden sollte, so rangiert spontan
an erster Stelle die Antwort "im Fahrgastraum". Diese cher
fiktiv anmutende Unterbringungsvariante wird als stdrend und
hinderlich empfunden, die mit Schutz und schlechten Gerlichen

verbunden ist.

An zweiter Stelle der abgelehnten Unterbringungsart rangiert
der Motorraum, wobei als Begrilindung eindeutig der Hinweis

auf die dort herrschende zu groBe Hitze dominiert. An dritter
Stelle wird generell die Unterbringung auBen am Auto genannt.
Eine der h&dufiger genannten Begriindungen bezieht sich auf das
erhdhte Diebstahlrisiko. Es werden jedoch auch Argumente, die
das optische Erscheinungsbild oder die Aerodynamik betreffen,
genannt. Letztere Begriindung, die zusdztlich mit dem Benzin-—
verbrauch in Verbindung gebracht wird, gilt selbstverstdndlich

vornehmlich £lir eine Anbringung auBen auf der Karrosserie.

Faft man einmal die vielf&dltigen Argumente in einem Vorschlag
zusammen, so sdhe die ideale Unterbringung des Reserverades

wie folgt aus :

Ein geschlossener, leicht erreichbarer Kasten, der beispiels-—
weise unter dem Kofferraumboden liegt und von auBen be- und

entladen werden kann.

LdRt man einmal den Unterbringungsort aufexr Betracht, so rich-
ten sich die Wiinsche der Kraftfahrer vornehmlich auf solche
Dinge, die zum einen die Durchfliihrung der Behebung einer Panne
erleichtern und zum anderen deren als unangenehm empfundenen

Konsequenzen zu mildern.




- 82 -

7Zu der ersten Kategorie gehdrt vor allem der Wunsch nach ei-

nem

- "stabilen, einfachen, standfesten und rostfreien Wagen-—

heber",
und nach

"verniinftigem, stabilem, einfach zu handhabendem, rostfreiem

Bordwerkzeug".

Jeder zweite Kraftfahrer HuBerte sich im Rahmen der Intensiv-
befragung in dieser Richtung. Die Ergebnisse deuten darauf
hin, daB die in den vergangenen Jahren feststellbare Vernach-
lissigung des Bordwerkzeuges seitens der Automobilindustrie
psychologisch falsch war und das Argument, daB dieses Werk-
zeug doch nicht genutzt wiirde - dhnlich wie beim Reserverad -
kein stichhaltiges Argument gegen ausreichendes und qualita-
tiv akzeptables Werkzeug darstellt. Als besonders wichtiges
Werkzeug wird im Zusammenhang mit dem Radwechsel der Rad-
mutternschliissel herausgestellt. Auf Wagenheber und Werkzeug

beziehen sich circa 3/4 der Kraftfahrerwiinsche.

Betrachtet man die Situation nach der Reifenpanne, so stellt
sich dort vornehmlich das Problem, mit dem schmutzigen defek-
ten Rad fertig zu werden. Die hier auftretende Problematik
variiert je nach Wagentyp, Unterbringungsort des Reserverades
und Beladungszustand des Fahrzeugs. Verschdrft werden die
Schwierigkeiten insbesondere in den F&llen, in denen defekte
Rider an den Stellen untergebracht werden sollen, an denen

Falt- oder Notridder plaziert sind. Hieriiber berichtet einge-
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hend der n&dchste Abschnitt.

Um die Verschmutzungsgefahr des Kofferraums zu vermindern,
wilinschen sich viele Kraftfahrer eine Verpackung flir das Re-
serverad. Eine derartige Verpackung kann in Form elnes
Sackes oder einexr Schutzfolie erfolgen, es finden sich je-
doch auch AuBerungen, die eine Box fiir das Reserverad, ei-
nen Radkasten oder eine Kunststoffschale in der Ausbuchtung,
in der das Reserverad untergebracht wird, flir wilinschenswert

halten.

Eine derartige geschlossene Box wlirde auch unter dem Koffer-
raumboden akzeptiert, da hier das Verschmutzungs~ und Dieb-

stahlrisiko wegfallt.

FaRt man die Wlinsche der Kraftfahrer hinsichtlich des Reser-
verades zusammen, so kann Uberspitzt formuliert werden: Das
Reserverad sollte so bleiben wie es ist, nur die Unterbrin-
gung und die Situation wdhrend und nach einer Panne konnte

durch geeignete MafSnahmen verbessert werden.
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2.2.3 Welche Chancen haben Ersatzl8sungen fiir das Reserverad?

Vor rund 15 Jahren gingen die ersten Automobilhersteller da-
ran, das konventionelle Reserverad durch neue Formen zu er-—
setzen. So wurden in den USA ab 1967 Faltnotrdder als Ersatz-
rad im Pontiac Firebird und wenig spdter auch im Ford Mustang1)
verwendet. Dies waren allerdings keineswegs die ersten Bemii-
hungen, das Reserverad durch eine Variante zu ersetzen. Es sei
hier beispielsweise an das Notrad von Leopold Schmid aus dem
Jahre 1962 erinnert, das, fiir Porsche entwickelt, jedoch wegen
unzureichender Brems—- und Fahreigenschaften nicht in Serie

. 2)
ging™’.

Gleichzeitig widerlegt die Tatsache, daB der Entstehungspunkt
der ersten Notrdder und der Beginn von deren Verbreitung in
den sechziger Jahren liegt, die vielfach in der Presse anzu-
treffende Meinung, daB es sich bei den Notr&ddern um das Re-
sultat von Bemilhungen zur Energieeinsparung handeln wiirde.
Nicht nur liegt die Entwicklung und Einfiihrung der Faltnotrad-
der lange vor der ersten Olkrise, es fehlt auch der ange-~
strebte Gewichtsvorteil wie die Untersuchung von EHLICH,
DONGES und ROMPE zeigtB). Anders sieht die Situation fiir das

Hochdrucknotrad aus. Dieses 1976 ebenfalls in den USA vorge-

stellte Konzept erbringt tatsdchlich einen Gewichtsvorteil,

1) Vvgl. Jiirgen Ehlich, Notrdder sollen Sprit-Rechnung senken,
in Profi am Steuer, 6/81, S.15

2) Vgl. Hans-Georg Persch, Das 5. Rad, in : Christophorus
Nr. 176, Mai 1982, S.23

3) J. Ehlich, E. Donges, K. Rompe, Fahrverhalten von PKW bei
Ersatz eines Serienrades durch Notrdder unterschiedlicher
Bauart, VDI Berichte Nr. 418, 1981, S$.301
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der bei 30 % bis 35 %1) liegt. Das Hochdrucknotrad kann -

anders als das Faltrad - durchaus als ein Ergebnis der Bemii-

hungen zur Energieeinsparung gesehen werden.

Neben den Versuchen, das Reserverad vom Raumbedarf (Faltrad)

2)

oder vom Gewicht her (Hochdrucknotrad) zu reduzieren ; gibt

es — ebenfalls bereits Jahre vor der Olkrise - eine zweite

Entwicklungsrichtung. Hier wird versucht, durch Verinderungen

der im Betrieb befindlichen Rider und Reifen das Reserverad

v6llig {berfliissig zu machen. So wurde 1971 der Presse auf

der Rennstrecke Paul Ricard/Frankreich ein Sicherheitsreifen

unter dem Namen "Total Mobility-Reifen" vorgestellt, der {iber

die Fdhigkeit verfiligt, das Rad und damit das Auto auch bei

plattem Reifen fahrfdhig zu erhalten. Fahrzeuge kdnnen mit

dieser Art Reifen ohne Probleme auch bei totalem Luftverlust

noch 80-100 Kilometer zur nichsten Werkstatt zurﬁcklegenB).

Trotz intensiver Weiterentwicklung ist es allerdings bis heute

nicht gelungen, die strukturellen Nachteile dieser Sicher-

heitsreifen zu beseitigen. Das wesentlichste Defizit besteht

darin, daB der Abrollkomfort durch die extrem dicke Seiten-

wand des Reifens wesentlich schlechter ist als der normale

1)
2)

3)

J. Ehlich; E. Donges, K. Rompe, a.a.o. S.301

In die Richtung der Gewichtsreduktion zielt auch die neueste
noch im Erprobungsstadium befindliche Entwicklung der Leicht-
Gewichtrdder.

Der tatsdchliche Sicherheitsbeitrag derartiger Reifen wird
im Ubrigen gering eingeschédtzt. Auf der Basis aller Unfille
kommt Sabey zu dem Ergebnis, daf die Rate der Unfallredukti-
on, die durch derartige Sicherheitsreifen erzielt werden
kdnnte, unter 1 & liegen wiirde.

Vgl. Barbara E. Sabey; Potential for Accident and Injury Re-
duction in Road Accidents, Paper presented to the Traffic
Research Seminar, New Zealand, 29 April-1 May, 1976,
Wellington, New Zealand.
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1)

Reifen ’. Bedingt durch den strukturellen Aufbau der Sicher—
heitsrider, die ein Mehrgewicht von 20 % bis 30 % gegeniiber
herkdmmlichen Ridern aufweisen, ergibt sich hier selbst bei
einem vdlligen Verzicht auf das Reserverad keine Gewichts-

ersparnis.

Von der technischen Seite sind sowohl das Faltnotrad als auch
das Hochdrucknotrad als Ersatzrad geeignet, wobei das Faltnot-
rad gewisse Vorteile, insbesondere bezliglich des Bremsverhal-

2)

tens zu haben scheint™’.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ist der Versuch unter-—
nommen worden zu ermitteln, inwieweit die Kraftfahrer iiber die
technischen Entwicklungen, die ja zum Teil schon eineinhalb
Jahrzehnte alt sind, informiert sind. Dabei wurde auf die
Frage nach den Leichtgewichtréddern verzichtet, da diese noch
nicht verbreitet sind und statt dessen nach einer anderen
Hilfsl®sung im Pannenfall, dem sogenannten Pannenspray, ge—
fragt. Tabelle 32 zeigt, welchen Bekanntheitsgrad die ver-

schiedenen Ersatzldsungen haben.

Es zeigt sich, daB nur einer Minderheit Ersatzl®sungen fir
das Reserverad bekannt sind, allein das Pannenspray hat einen

Bekanntheitsgrad von 58 %.

1) Vgl. Hans-Georg Persch, Das 5. Rad, a.a.O., S.23-24
2) Vgl. Jirgen Ehlich, Per Notrad ohne Not zur nichsten Werk-
statt, in : Profi am Steuer, 2/82, S.18
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Tabelle 32 : Bekanntheitsgrad von Ersatzldsungen

Davon Nicht Keine

gehért1) bekannt Angabe
Hochdrucknotrad 18 & 81 % 1 2
Faltnotrad 15 % 84 g 18
Sicherheitsreifen 18 % 81 % 1%
Pannenspray 58 g 41 & 1%
N jeweils 1032, die Zeilenprozente addieren sich jeweils auf
100 %

Als wesentlicher Faktor fiir das Ausmaf der Erfahrung spielt der
Umgang mit der Technik eine Rolle. Manner, die sich mehr mit
technischen Dingen, insbesondere solchen, die mit dem Auto zu-
sammenhédngen, befassen, kennen die Alternativl®sungen signifi-
kant hdufiger als Frauen. Dieses Ergebnis gilt fiir alle tech-
nischen Varianten des Reserverades und fiir das Pannenspray
(Tabelle 33). Demgegeniiber iiben das Alter des Kraftfahrers und
seine Ausbildung keinen EinfluB auf den Bekanntheitsgrad der

Ersatzldsungen aus.

Um zu einer Bewertung der Chancen der vercschiedenen Ersatzl&-—
sungen zu gelangen, reicht es jedoch nicht aus, mit dem Hin-
weis auf einen niedrigen Bekanntheitsgrad die Akzeptanz als

gering einzustufen. Vielmehr ist es erforderlich, zusitzlich

1) Selbst bei der Beurteilung der relativ niedrigen Zahlen ist
noch eine gewisse Vorsicht geboten. Erkenntnisse der empiri-
schen Sozialforschung zeigen, daf "von etwas Kenntnis haben"
ein sozial positiv bewertetes Faktum ist, das zu einer Ver—~
zerrung der Ergebnisse in Richtung der sozialen Wiinschbar-
keit fihren kann.
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Tabelle 33 : Bekanntheitsgrad von Ersatzldsungen/Geschlecht

Frauen Manner
Habe davon gehdrt
Hochdrucknotrad 5 % 27 %
Faltnotrad 6 % 21 %
Sicherheitsreifen 6 % 25 %
Pannenspray 39 % 69 %
2-Basis jeweils : N=394 N=638

die Bewertung der Alternativen zu ermitteln. Hierzu liefern
die Intensivgespriche einige interessante Hinweise. Durchweg
stehen die Befragten den Ersatzldsungen skeptisch gegeniiber.

AuBerungen wie

- "gls Ersatz erkenne ich das Faltrad nicht an, da es keine

bessere Alternative als ein markengleiches Reserverad gibt"
oder

- "ein Faltrad kann nicht wie ein Reserverad herktmmlicher

Art verwendet werden" -

zeigen die Vorbehalte, die gegeniiber dem Faltrad bestehen,
deutlich. DaB die Begriindungen nicht ausschlieflich emotiona-
ler Art sind, sondern auch sachlich fundiert werden, zeigt ein
Hinweis auf das Faltrad im Porsche 911. Hier tritt, so ein
Teilnehmer einer Gesprichsrunde, bei einer Reifenpanne bei
voll beladenem Kofferraum das Problem auf, daB zwar auf das

Faltrad gewechselt werden kann, fiir den defekten Reifen jedoch
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effektiv kein Platz mehr existiert, da die Unterbringungs-
mulde des Reserverades auf die GréBe des Faltrades ausgelegt

ist.

Als weiterer Nachteil wird der zusitzliche technische Auf-
wand, der mit dem Aufpumpen des Faltrades verbunden ist, ge-
wertet. Zudem trifft man vielfach auf die Meinung, daB das
Faltrad teurer als das normale Reserverad sei, ohne daB es
dessen Funktionen komplett iibernehmen kann. Zum Hochdruck-—
notrad trifft man auf weniger dezidierte Stellungnahmen, es
wird jedoch auch eher als Notl®sung denn als Fortschritt in-

terpretiext.

Skepsis herrscht auch gegeniiber den Pannensprays. Die Wirksam-
keit wird als begrenzt angesehen, wobei die Begrenzung sowchl
auf die Gr&Be des Schadens als auch die zeitliche Dauer bezo-

gen wird. AuBerungen zum Pannenspray wie :

- "ich bin miBtrauisch" -
- "reine Notldsung, nur kurzfristig einzusetzen" -

- "als Behelf gut, sonst indiskutabel" -
zelgen die Skepsis deutlich.

Faft man diese Ergebnisse zusammen, so ist zu erwarten, daB
ein freiwilliger UbernahmeprozeR der Reserveradalternativen
nur stockend, wenn {berhaupt, in Gang kommen wiirde. Hierbei
ist unter freiwilliger Ubernahme an dieser Stelle die Wahl

zwischen Notrad und normalem Reserverad als Kaufalternative
bei der Neuwagenbestellung zu sehen. Da der ProzeB der Ver—

breitung de facto jedoch von den Automobilherstellern be-
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stimmt wird, die durch die Entscheidung, mit welcher Art Re-
serverad sie ihre Fahrzeuge ausstatten, dem Kdufer keine Wahl
lassen, richtet sich die entscheidende Frage auf die Reaktion
der Kiufer. Hier kann man davon ausgehen, daf zwar das konven-
tionelle Reserverad, bedingt durch die starken Bindungen, be-
vorzugt wird. Dessen Ersatz durch technisch vollwertige Alter-
nativen wird jedoch nur einen untergeordneten EinfluB auf das
Kaufverhalten der Kraftfahrer haben, so daB Alternativldsungen

durchgesetzt werden koOnnen.

Das Argument, mit entsprechenden Ersatzldsungen zur Benziner-
sparnis beizutragen, trifft im Ubrigen in diesem Zusammenhang
auf verbreitete Skepsis - sicher nicht ganz zu unrecht. Wiirde
doch hiufig eine regelmdfige Entrilimpelung des Autos mehr brin-

gen als ein um 30 % erleichtertes Reserverad.
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2.3 Die rechtlichen Vorschriften zum Reserverad und deren

Fehleinschdtzung durch den Kraftfahrer.

Wie die Reifen eines Kraftfahrzeuges beschaffen sein sollen,

regelt die StraBenverkehrszulassungs-Ordnung (StVZO) umfas-

send und minutids. DaB jedoch diese Regeln dem Autofahrer

keineswegs in vollem Umfang bekannt sind, lassen die Ergeb-
1)

nisse von Untersuchungen vermuten ‘', die sich mit den Kennt-

nissen der Kraftfahrer iiber Verkehrsvorschriften befassen.

Der Versuch, die Rechtskenntnisse der Kraftfahrer iiber das
Reserverad zu ermitteln, bereitete in der Vorbereitung einige
Schwierigkeiten. Eine Durchsicht der Reifenvorschriften der
StVZ0 zeigt, daB dort zwar die Regeln fir die "im Betrieb be-
findlichen" R&der und Reifen pr&zise beschrieben werden, eine
angesichts dieser Vorschriften und scharfen Sanktionen zu er-

wartende Regelung filir das Reserverad jedoch fehlt.

Zwar erwdhnt § 36a StVZ0 die "Ersatzridder" ausdriicklih in sei-
ner Uberschrift, tatsichlich schreibt er jedoch nur vor, daB
flir "auBen" am Fahrzeug mitgefiihrte Reserverdder Halterungen

mit bestimmten Sicherungen vorhanden sein miissen.

§ 36 Stvz0, der die Reifen insgesamt betrifft, bezieht sich
nach der herrschenden Meinung nur auf "im Betrieb befindliche"

Reifen, paBt also nicht auf den Reservereifen.

Das hat iberraschenderweise zur Konsequenz, daf man - im Ge-
gensatz zum Verbandskasten (§ 35h StVZO) - einen Reserverei-

fen iberhaupt nicht bei sich haben muB. Das Nichtmitflihren

1) vgl. hierzu D.Ellinghaus + M.Welbers, Vorschrift und Verhal-
ten, UNIROYAL Verkehrsuntersuchung a.0.0.
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eines Reserverades ist demgemdf auch nicht mit einem BuBgeld

1). Deshalb braucht der Reservereifen, den man sozusa-

bewehrt
gen "freiwillig" im Kofferraum hat, nicht den Vorschriften zu
entsprechen. So ist es insbesondere nicht erforderlich, daB

2)

der Reservereifen ausreichendes Profil aufweist™’ .

Entsprechend kann ein Halter nicht zur Rechenschaft gezogen
werden, der einem anderen ein Fahrzeug mit einem schadhaften

3)

Reservereifen iiberldst™’ . Folgerichtig stellt auch das blofe
Mitflihren eines mangelhaften Reservereifen noch keine "Gefahr-
erhdhung” dar, die den Versicherungsnehmer in der Haftpflicht-

4)

versicherung seiner Rechte verlustig gehen 1&8t°°. Anderer-
seits ist die "Liicke im Gesetz" durch die Rechtsprechung in-
zwischen recht eng geworden. Die rechtliche M&glichkeit, nach
einer Reifenpanne einen nicht vorschriftsgemdBen Reservereifen
unbeschadet zu benutzen, ist auf das unumgénglich Notwendige
beschrinkt. Der Fahrer, der sich selbst in die Lage gebracht
hat, einen mangelhaften Reservereifen aufziehen zu miissen,
wird zwar genau so behandelt wie der Fahrzeugfiihrer, an dessen
Fahrzeug unterwegs und "unvorhersehbar" Mingel auftreten, die
die Verkehrssicherheit beeintréchtigen und die nicht an Ort
und Stelle beseitigt werden kénnen. Er muB aber das nun nicht
mehr verkehrssichere Fahrzeug zur Vermeidung negativer Konse-
quenzen "auf dem kiirzesten Weg aus dem Verkehr ziehen" (§ 23

Abs. 2 StVO)S). Praktisch ist es also nur erlaubt, sich auf

1) OLG Diisseldorf, NJW 75, 2355

2) OLG Hamburg, NJW 66, 1277
Bay OLG NJW 71, 1759

3) OLG Hamm, VRS 49, 151

4) BGH NJW 86, 2142 gegen OLG Diisseldorf VM 61, 14 und OLG
K61ln, MDR 63, 843. Bis zur Entscheidung des BGH war die
Frage hochst streitigqg.

5) vgl. BGH NJW 77, 114
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dem k 4 rzesten Weg zur nichsten Werkstatt zu bege-

1)

ben '. Der kleinste Umweg oder Aufenthalt bedeutet straf-

)

rechtlich2 wie versicherungsrechtlich3) die volle Ubernahme
des Risikos : Man l&uft Gefahr, ein BuBgeld mit 3 Punkten
auferlegt zu bekommen und obendrein den Versicherungsschutz
zu verlieren. Wenn also z.B. die Ehefrau mit dem Fahrzeug un-
terwegs war und nach einer Reifenpanne mit dem aufgezogenen
schadhaften Reservereifen zuriickkehrt, weil ihr der Weg zur
Werkstatt zu weit war, dann darf man nicht etwa selber die
Fahrt zur Werkstatt fortsetzen. Man muB vielmehr die Rider

oder das Fahrzeug zur Werkstatt transportieren lassen4).

Fagt man die Analyse der rechtlichen Vorschriften zusammen,
erscheint es durchaus berechtigt, das Reserverad auch juri-
stisch als Stiefkind zu klassifizieren. Interessanterweise
schldgt das Regeldefizit jedoch nicht auf die Kraftfahrer
durch, diese scheinen vielmehr den Mangel an Vorschriften

durch vermutete Regelungen zu kompensieren.

So ergab beispielsweise die durchgefiihrte Intensivbefragung,
das zahlreiche Fahrer sehr differenzierte Vorschriften auf
die Frage nach ihnen bekannten gesetzlichen Vorschriften zu
kennen glauben. Hierzu gehdrt beispielsweise die Pflicht, ein
Reserverad mitzufithren oder eine vorgeschriebene Mindestpro-
filtiefe. Zu beiden Problemen wird in den folgenden Ausfiih-
rungen ergdnzend und auf statistisch reprdsentativer Basis

Stellung genommen.

1) BGH VersR 68, 1081; OLG Diisseldorf NJw 75, 2355

2} So BGH NJW 77, 114 fiir einen Lehrer, der auf dem Weg zur
Werkstatt in seiner Schule Zwischenstation gemacht hatte.

3) BGH VersR 68, 1081; OLG Hamm VersR 64, 1142

4) OLG Hamburg VRS 50, 145
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Weitere Vorschriften, die als rechtlich verbindlich perzipiert
werden, beziehen sich auf die Kompatibilitat vom Reserverad

und Restbereifung. Das heift, ein Teil der Kraftfahrer nimmt
an, daB als Reserverad nur Reifen mit gleichen Dimensionen und/
oder mit gleichem Profil zul&dssig sind. Einige sind zusdtzlich
der Meinung, daB der einsatzbereite Zustand des Reserverades

eine Forderung des Gesetzgebers ist.

Um den gquantitativen Umfang der Rechtskenntnis bzw. Unkenntnis
ermitteln zu kénnen, wurden auch auf reprédsentativer Basis ent-
sprechende Fragen formuliert. Hierzu wurden die Kraftfahrer mit
drei unterschiedlichen Sachverhalten konfrontiert, von denen
zwei das Reserverad und einer die "im Betrieb befindlichen”
Rider betrafen. Diese Sachverhalte galt es hinsichtlich ihrer

rechtlichen Zul&ssigkeit zu beurteilen.

Wie Tabelle 34 deutlich macht, ist die Kenntnis dariiber, da8

es sich beim Mitfilhren des Reserverades um einen freiwilligen
Akt der Fiirsorge handelt, nicht sehr verbreitet. Nur 3 von 10
Kraftfahrern wissen, daB ein genereller Verzicht auf das Mit-

fithren des Reserverades gesetzlich zuldssig ist.

Minner sind tiber die Freiwilligkeit der Entscheidung fiir das
Reserverad hiufiger informiert als Frauen. Bedeutsam ist je-
doch, daB ein groBer Teil (32 %) der Befragten unsicher {ber
die tatsichliche Regelung ist und die Mehrzahl (38 %) der
falschen Ansicht ist, daB das Mitfilhren eines Reserverades

gesetzlich vorgeschrieben sei.

Es liegt die Vermutung nahe, daB die. faktische Ausriistung je-

den Automobils mit einem Reserverad dazu gefithrt hat, diese
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Tabelle 34 : Kenntnis {liber die Zul&ssigkeit des Verzichts auf

das Reserverad.

Beurteilung der Aussage : "Ein Fahrer fihrt grundsdtzlich kein

Reserverad mit".

Frauen M&nner Gesamt

a) Ich bin sicher, daB das gesetz- 23 2 33 2 29 %

lich zul&ssig ist.

b) Ich bin unsicher, ob das ge- 37 & 30 & 32 %
setzlich zuldssig ist.
¢) Ich bin sicher, dap das gesetz-— 38 % 37 % 38 3
lich nicht zul&ssig ist.
d) Keine Angabe 2 % - 1 2
100 % 100 % 100 &

N=394 N=638 N=1032

als gesetzlich vorgeschrieben zu vermuten, da sonstige Sicher-
heitsausrilistungsgegensténde ja auch erst nach einer Verordnung
durch das Gesetz zur Regelausstattung geworden sind. Man denke
in diesem Zusammenhang nur an den AuBenspiegel, Sicherheits-

gurte, Verbandskasten oder Warndreieck.

Das Alter oder die Ausbildung haben {ibrigens keinen unmittel-
baren EinfluB auf den Grad der Kenntnis oder Unkenntnis zu
dieser Frage. In Abhdngigkeit von der Fahrerfahrung zeigt sich
die Tendenz, daB vor allem Fahranfinger (Personen, die maximal
seit einem Jahr ein Auto fahren) und Personen, die sehr lange
(iber 30 Jahre) Auto fahren, hdufiger als die Gruppen mit mitt-

lerer Fahrerfahrung der Meinung sind, das Reserverad ist ge-




- 96 —

setzlich vorgeschrieben

Ist das Kenntnisdefizit hinsichtlich der nicht existenten
Pflicht zum Mitfilhren des Reserverades schon beachtlich, so
nimmt dieses Defizit beziliglich des vermuteten vorgeschrie-
benen Zustandes des Reserverades geradezu extreme AusmaBe an.
Wie Tabelle 35 zeigt, wissen nur 17 % der befragten Kraftfah-
rer, da8 ein Reserverad ohne die vorgeschriebene Profiltiefe
von einem Millimeter dennoch fiir die direkte Fahrt zur Werk-
statt benutzt werden darf.
Tabelle 35 : Kenntnis iilber die Zuldssigkeit eines Reifens
ohne Profil als Reserverad.
Beurteilung der Aussage : "Ein Fahrer benutzt nach einer Rei-
fenpanne ein Reserverad, das blank

und vdllig ohne Profil ist, um zur

nichsten Werkstatt zu kommen'.

Frauen M&nner Gesamt

a) Ich bin sicher, daB das gesetz- 14 % 19 % 17

o

lich zul&ssig ist.

b} Ich bin unsicher, ob das gesetz- 24 % 20 % 22 %
lich zulédssig ist.
c) Ich bin sicher, daB das gesetz- 60 % 60 % 60 %
lich nicht zulédssig ist.
d) Keine Angabe 2 3 1% 1%
100 % 100 % 100 %
N=394 N=638 N=1032

Hier zeigen sich die Minner nur wenig hdufiger als die Frauen

sachkundig. Unterschiede zwischen verschiedenen sozialen Klas—
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sen oder Altersgruppen sind nicht feststellbar.

Dag die massive Unkenntnis {iber die (fehlenden) Rechtsvor-
schriften zum Reserverad kein Sonderfall ist, sondern gene-—
rell ein rechtsbezogenes Informationsdefizit beziiglich des
Themas "Reifen" feststellbar ist, weist die folgende Tabelle
nach:

Tabelle 36 : Kenntnis iiber die Zul&ssigkeit unterschiedlicher

Glirtelreifen mit verschiedenen Profilen an einer

Achse.

Beurteilung der Aussage : "Jemand fdhrt ein Auto, das an der
Vorderachse mit Gilirtelreifen von
unterschiedlichen Herstellern mit
verschiedenen Profilmustern ausge-
stattet ist."

Frauen M3nner Gesamt
a) Ich bin sicher, dag das gesetz- 16 % 27 % 22 %

lich zul&ssig ist.

b) Ich bin unsicher, ob das ge- 39 2 26 % 31 %
setzlich zuldssig ist.
¢} Ich bin sicher, daB das ge- 43 ¢ 47 % 46 %
setzlich nicht zuldssig ist.
d) Keine Angabe 2 % - 1%
100 ¢ 100 % 100 %

N=394 N=638 N=1032

Auch hier erweisen sich Mdnner hiufiger als Frauen richtig in-
formiert, wobei dieses Ergebnis die geringe Regelkenntnis ins—
gesamt nicht verdecken kann. Gleichzeitig dringt sich aller-

dings die Vermutung auf, daB die Kraftfahrer durch die Tat-
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sache des st#ndigen Anwachsens der Vorschriften im Verkehrs-
bereich1)der Meinung zu sein scheinen, daB nahezu gar keine
Freirdume mehr existieren und auch geringfiigige Modifikatio-

nen am Fahrzeug untersagt sind.

Das auf der anderen Seite jedoch tatséchlich das Bedlirfnis
nach rechtlichen Regelungen in diesem Bereich existiert, zei-
gen die Antworten der Kraftfahrer innerhalb der Intensivinter-—
views auf die Frage nach den Vorschriften, die sie fiir wiin—
schenswert halten wiirden. Hier iberwiegt die Zahl derer, die
fiir eine Mitfithrpflicht des Reserverades plédieren, diejenigen,
die keine Vorschriften wiinschen. AuBerdem wiirden einige Fahrer
eine ausreichende Profiltiefe und die Einsatzfdhigkeit des Re-

serverades gesetzlich verankern.

Fapt man die Erkenntnisse zur rechtlichen Situation des Reser-—
verades zusammen, deutet alles darauf hin, daB die Kraftfahrer
die Gesetzesliicke zum einen nicht wahrnehmen und zum anderen
mit von ihnen vermuteten Regeln flillen. Dieser Sachverhalt
stellt ein Ergebnis dar, das insbesondere fiir die Verkehrsge-
setzgebung bedeutsame Aspekte enthdlt, da es zeigt, daB die
informellen Regelungstendenzen weitaus ausgeprédgter zu sein

scheinen, als vielfach angenommen wird.

1) Zur Entwicklung der Gesetzgebung vgl. Ellinghaus Dieter +
Martin Welbers, Vorschrift und Verhalten, a.0.0., S.17-22
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ITT. ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE

Eine Zusammenfassung von Untersuchungsergebnissen richtet sich

in der Regel an zwei unterschiedliche Lesergruppen. Hierbei
handelt es sich zum einen um Interessenten, die mit Hilfe/der
Zusammenfassung in kiirzester Zeit einen Uberblick tiber die
Resultate der Arbeit gewinnen mdchten. Fiir eine zweite Gruppe,
die sich der Miihe unterzogen hat, die gesamte Arbeit zu lesen,
dient die Zusammenfassung vornehmlich als Hilfe, die vielfdltigen

Einzelergebnisse zu integrieren.

Um den Bediirfnissen beider Lesergruppen gerecht zu werden,

hat sich das Verfahren bewdhrt, die zentralen Ergebnisse in
Thesenform vorzustellen und diese ohne entsprechende Erliuterun-
gen miteinander zu verkniipfen. Dieses Verfahren soll daher im

folgenden Anwendung finden.

Den Ausgangspunkt der vorliegenden Untersuchung bildete die
Frage, ob das Mitfiilhren eines Reserverades auch heute noch
eine sinnvolle Handlung darstellt, oder ob ohne verénderté
Rahmenbedingungen der Verzicht auf diesen Ausriistungsgegen—
stand oder andere L®sungen vorteilhafter wiren. Um diese Frage
beantworten zu k&nnen, gilt es zundchst, sich einen UYberblick
iber die Hiufigkeit des Auftretens von Reifenpannen zu ver-

schaffen. Die Thesen 1 - 3 geben hiertiber Auskunft:
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These 1: Fiir den Kraftfahrer besteht eine Wahrscheinlich-
keit .von 15 %, daB er im Verlauf eines Jahres von

einer Reifenpanne betroffen wird.

These 2: Rund jeder zweite Kraftfahrer hat keine persodn-
lichen Erfahrungen mit Reifenpannen, weil bei ihm

ein derartiger Defekt noch nicht aufgetreten ist.

These 3: Die Risikowahrscheinlichkeit von Reifenpannen

entwickelt sich anders als die technischer Defekte.

Um die Bedeutung von These 1 richtig einordnen zu kdnnen, in der
eine 15-prozentige Reifenpannenwahrscheinlichkeit konstatiert
wird, ist es erforderlich, dieses Risiko mit dem anderer tech-
nischer Defekte zu vergleichen. Hier zeigt die Untersuchung,

dap das Auftreten eines technisches Defekts mit 33 % wesent-
i1ich wahrscheinlicher ist als das Auftreten eines Reifenscha-
dens. Allerdings ist hierbei zu beachten, daB dieser Wert von

33 % das gesamte Spektrum mdglicher technischer Defekte um-
fapt. Wirde man die Schiden differenziert nach Bauteilen be-
trachten, lige der Reifendefekt durchaus in der Spitzengruppe

einer Rangordnung technischer Probleme.

Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang auch These 3, die be-
sagt, daB sich die Defektwahrscheinlichkeiten verschiedener
Bauteile unterschiedlich entwickeln. So werden Reifen - nicht
zuletzt bedingt durch gesetzliche Vorschriften - mehr oder

minder regelm&fig gewechselt, Keilriemen beispielsweise da-
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gegen meist erst beim Auftreten eines Defekts. Dies fithrt da-
zu, daB die Wahrscheinlichkeit von Keilriemendefekten mit
zunehmendem Alter und wachsender Laufleistung des Fahrzeugs
nahezu stetig wdchst. Der Zusammenhang zwischen Fahrzeugalter
bzw. dessen Laufleistung und der Defekthdufigkeit der Reifen

weist dagegen einen unstetigen Verlauf auf.

Wie These 4 feststellt, treten Reifenschdden in der lberwie-

genden Mehrzahl der Fdlle als Schdden in der Reifendecke auf.

These 4: In der Mehrzahl der Fdlle (85 %) treten Reifen-

defekte als Schédden in der Decke auf.

Verursacht werden die Schdden meistens durch Fremdkdrper, die

in die Decke eindringen.

Das mit einem Reifenschaden einhergehende Sicherheitsrisiko
h&ngt davon ab, ob der Defekt am fahrenden oder bei einem

stehenden Fahrzeug auftritt. Dabei bedeutet ein Reifendefekt
am fahrenden Fahrzeug selbstverstdndlich ein grdBeres Risiko

als ein solcher am stehenden Automobil.

Wie These 5 zeigt, verschdrft sich das Risiko, das mit einer
Reifenpanne verbunden ist, insbesondere dadurch, daB Reifen-
pannen an fahrenden Fahrzeugen iiberdurchschnittlich h&ufig

bei Fahrten auf der Autobahn auftreten.

These 5: Reifenpannen am fahrenden Fahrzeug treten auf

Autobahnen iiberdurchschnittlich h&ufig auf.
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Erstaunlich ist im obigen Zusammenhang, daB Reifenpannen
keineswegs immer unmittelbar in der Entstehungsphase erkannt
werden, sondern daB Kraftfahrer vielfach erst auf den Schaden
hingewiesen werden miissen. Die wahrgenommenen Ver#dnderungen
des Fahrverhaltens des Fahrzeugs werden in derartigen Fédllen

h&ufig anderen Ursachen zugeschrieben.

These 6: Mdnner und Frauen erleben die Reifenpanne unter-

schiedlich.

Bedeutsam fiir das Erleben der Reifenpanne ist die Frage, wer
von ihr betroffen wird. Frauen filhlen sich durch ein solches
Ereignis wesentlich stédrker verunsichert als Mdnner. Die

Unterschiede zeigen sich vor allem in der Pannenbewdltigung.

These 7: Frauen sind beim Radwechsel auf fremde Hilfe an-

gewiesen.

Drei von vier Frauen sind beim Reifenwechsel auf fremde Hilfe
angewiesen. Mdnner nehmen nur in Ausnahmefdllen fremde Hilfe

in Anspruch.

These 8: Das Hauptproblem beim Radwechsel besteht im L&sen

der Radmuttern.

Probleme mit dem Ldsen der Radmuttern haben 57 % der Frauen
und 22 $ der Mdnner. Eine weitere Schwierigkeit besteht im
richtigen Umgang mit dem Wagenheber. DaB jedoch selbst der ge-
iibte Umgang mit Wagenheber und Werkzeug nicht immer eine

schnelle Behebung der Reifenpanne garantiert, belegt These 9.
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These 9: Jedes 6. Reserverad in deutschen Kraftwagen ist

nicht voll einsatzfihig.

Unzureichende Wartung, das heift mangelnde Kontrolle des Luft-
drucks, fiihrten im wesentlichen zu dieser Zahl von Ausfillen
bei den Reserveschdden. Wie hiufig der Luftdruck kontrolliert,

bzw. nicht kontrolliert wird, verdeutlicht These 10.

These 10: Im Durchschnitt wird der Luftdruck des Reserve-
rads alle 10 bis 12 Wochen Uberpriift; aber jeder
6. Fahrer hat den Luftdruck des Reserverads noch

nie {iberpriift.

Ist dagegen erst einmal eine Reifenpanne aufgetreten, wird das

defekte Rad sehr schnell repariert.

These 11: Rund 8 von 10 Kraftfahrern lassen einen defekten

Reifen innerhalb einer Woche reparieren.

Hier wird deutlich, daB das BewuBtsein, ein schadhaftes Reser-
verad mitzufiihren, einen starken Druck zum Handeln ausldst.
Dieser psychische Druck hingt unmittelbar mit der Funktion
des Reserverads als Vermittler von Sicherheitsempfindungen zu-

sammen, die in These 12 zum Ausdruck kommen.

These 12: Die zentrale psychologische Funktion des Reser-—
verads besteht in der Vermittlung des Gefiihls

von Sicherheit.

Die Unsicherheit, die durch das Fehlen eines Reserverads her—

vorgerufen wird, resultiert insbesondere aus dem Gefiithl, in
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einer als h&chst unangenehm empfundenen Situation, der Panne,
nicht durch eigene Aktionen reagieren zu kdnnen. Wie stark

die emotionale Bindung an das Reserverad ist, zeigt These 13.

These 13: Die starke Bindung an das Reserverad zeigt sich
unter anderem darin, daB 4 von 5 Fahrern nicht
auf das Reserverad verzichten wiirden, selbst

wenn dieses zusdtzlich bezahlt werden miifte.

Eine mdgliche Benzinersparnis bei Fortfall des Reserverades
wird ebenso wenig als Argument gegen das Reserverad akzeptiert

wie der Platzbedarf dieses Ausriistungsgegenstands.

These 14: In der Zubehdrhierarchie rangiert das Reserve-
rad an erster Stelle vor Abschleppseil, Warn-—

blinkanlage und Bordwerkzeug.

In Anbetracht der engen emotionalen Bindung des Fahrers an
das Reserverad wundert es nicht, daB dieses Ausriistungsteil
als am wenigsten verzichtbar in einer Liste von 12 Zubehdr-

und Ausriistungsgegenstdnden angesehen wird.

Wenn von "Bindung" an das Reserverad gesprochen wird, ist
zu beachten, daB diese nicht in allen sozialen Gruppen gleich
stark ist. Das markanteste Ergebnis in diesem Zusammenhang

beschreibt These 15.

These 15: Die Bindung der Frauen an das Reserverad ist

stirker als die der Manner.
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Unmittelbar verknilipft mit der starken emotionalen Bindung an
das Reserverad ist das Ergebnis iiber die Bedeutung von Exr-
satzldsungen. Wie These 16 verdeutlicht, sind sowohl der Be-
kanntheitsgrad als auch die Akzeptanz von Falt-, Not- oder

Sicherheitsreifen gering.

These 16: Ersatzldsungen flir das Resexverad wie Falt-,
Not- oder Sicherheitsrdder sind wenig bekannt
und werden nur sehr bedingt als Ersatz filir das

"normale" Reserverad akzeptiert.

Stark beeinfluft von der Bindung an das Reserverad sind auch
AusmaB und Struktur der Rechtskenntnisse {iber das Reserverad.
Wie These 17 zeigt, unterliegen die Kraftfahrer einer Fehl-
einschidtzung, die durch die Gewohnheit, Autos mit Reserve-
rddern auszuriisten, und durch den Stellenwert, der diesem Aus-

riisungsgegenstand entgegengebracht wird, entsteht.

These 17: Kraftfahrer vermuten irrigerweise Rechtsvor-

schriften, die das Reserverad betreffen.

Man kann das Ergebnis der These 17 auch dahingehend inter-
pretieren, daB die Kraftfahrer den ausschlieBflich ohne Gerichts-
urteile definierten Rechtsraum im Sinne ihres individuellen

Rechtsempfindens auffiillen.

Der letzte Aspekt, der in dieser Zusammenfassung Erwdhnung
finden soll, betrifft das eher praxisbezogene Problem der
Unterbringen des Reserverads. Hier erbringt die Untersuchung
ein eindeutiges Votum fiir die Unterbringung im Kofferraum

des Fahrzeugs.
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These 18: Eine Mehrheit von Kraftfahrern bevorzugt die
Unterbringung des Reserverads stehend seitlich

im Kofferraum.

Die geschilderte Priferenz griindet sich vornehmlich auf dem

Argument der guten Erreichbarkeit des Reserverads.

Versucht man, die vielf#ltigen Resultate auf einen Satz zu re-

duzieren, so ergibt sich das Resilimee:

Die Kraftfahrer zeigen eine starke emotionale Bindung an das
Reserverad, filir die ein nicht realit&tsbezogenes Gefahrenbe-

wuBtsein verantworlich ist.
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IV. ANHANG

1. Methodisches Vorgehen

Bei der Durchfithrung der Untersuchung sind verschiedene empi-—
rische Forschungsmethoden miteinander verkniipft worden. Die
Ergebnisse basieren vornehmlich auf den Resultaten einer bun—
desweiten Reprédsentativbefragung von Kraftfahrern, sowie auf
den Auskiinften, die mit Hilfe von Intensivgesprichen und Grup-

pendiskussionen gewonnen werden konnten.

Den Ausgangspunkt der empirischen Datensammlung bildete eine
Gruppendiskussion mit Kraftfahrern am 11.7.1982. Die Auswer-—
tung des Mitschnitts der Diskussion diente sowohl als Basis
flir den standardisierten Fragebogen der Reprdsentativerhe-
bung als auch fiir die Entwicklung eines Gespréchsleitfadens

flir die Intensivgespriche.

Die Reprdsentativerhebung wurde nach einem Pretest (N=20) im
Rahmen einer Mehrthemenumfrage in der Zeit vom 16.3.-24.3.1982
durchgefiihrt. Als Auswahlverfahren liegt dieser Erhebung ein
Random-Route-Verfahren auf der Basis eines Netzes im ADM-Mas-
tersample zugrunde. In die Auswertung gelangten alle Personen,
die derzeit ein Auto fahren oder friiher eines gefahren haben.
Der Brutto-Ansatz der Stichprobe betrug 2.800 Haushalte, die
Nettozahl der durchgefiihrten Interviews lag bei 1.986. Unter
diesen Befragten befanden sich 1.032 Kraftfahrer, die der
obigen Definition gem#B8 in die Untersuchung einbezogen worden
sind. Alle Interviews wurden beim Riicklauf {iberpriift. Syste-

matische Fehler wurden durch Maschinenkontrolle ausgeschlossen.
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Die Abweichungen der Z%ufallsstichprobe von der amtlichen Sta-
tistik der Grundgesamtheit wurden durch eine zweistufige fak-
torielle Gewichtung zu eliminieren versucht. Die Angleichung
im ersten Schritt erfolgte kombinativ nach 11 Bundesl&dndern

und 6 OrtsgrdBenklassen. Im zweiten Schritt wurden die Abwei-

chungen in den Altersgruppen korrigiert.

Fiir die vorliegende Stichprobengr&Be von 1.032 Kraftfahrern
liegt das Konfidenzintervall der Ergebnisse bei einem Prozent-—

satz von 50 % des Merkmals in der Stichprobe bei I 3 %.

Zeitlich {liberlappend mit der Reprédsentativbefragung fanden

94 Intensivgespriche mit Kraftfahrern anhand eines Gesprichs-
leitfadens statt. Um diese Datenquelle optimal auszuschopfen,
versammelten sich nach Beendigung der Intensivgesprédche die
Gespridchsleiter zu einem Erfahrungsaustausch lber die Ge-
sprdche in Form einer Gruppendiskussion. Fiir die Intensivge-
spriche wurden die Befragten nach folgenden Kriterien ausge-
widhlt : Filhrerscheinbesitz der Klasse 2 oder 3, Besitz eines
eigenen Fahrzeugs sowie Erfahrungen mit Reifenpannen. Die
Quotenmerkmale Alter und Geschlecht wurden als kombiniertes

Merkmal entsprechend der tats#dchlichen Verteilung vorgegeben.

Als weitere Datenquelle dienten die ADAC-Pannenstatistiken der
Jahre 1980 und 1981.

Auf die Einschridnkungen hinsichtlich der Reprédsentativitdt
sowohl der Intensivgespriche als auch der ADAC-Pannenstatistik

wurde im Verlaufe der Untersuchung hingewiesen.
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