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STRASSENVERKEHRSUBERTRETUNGEN: VERHALTEN UND VERHALTENSBEWERTUNG
UNTER Bocus-PIPELINE-BEDINGUNGEN

H.D.Mummendey und H.G.Bolten
1.Vorbemerkung

Die im folgenden zu berichtende experimentelle Untersuchung wur-
de nicht mit verkehrspsychologischer Zielsetzung geplant und aus-
gefiihrt. Sie stellt vielmehr ein Teilstilick aus einem von der
Deutschen Forschungsgemeinschaft gef&rderten Forschungsprojekt
zur Untersuchung des sog. Bogus-Pipeline-Paradigmas dar. Bei
diesem experimentellen Paradigma geht es darum zu untersuchen,
wie sich die Urteile von Versuchspersonen bei falscher physio-
logischer Riickmeldung bzw. bei vorgespiegelter Mikrovibrations-
Registrierung verdndern. Eine ndhere Beschreibung der Methode
und die Ergebnisse eines Validierungsexperimentes finden sich
bei MUMMENDEY, BOLTEN & ISERMANN-GERKE (1982).

Bei der Untersuchung von Urteilen, z.B. Einstellungs#uBerungen,
bei falscher physiologischer Riickmeldung in dem Sinne, daf die

Vp glaubt, die physiologischen Begleiterscheinungen wdhrend des
Urteilsprozesses wiirden zuverldssig gemessen, haben wir uns fir

solche Verhaltensweisen interessiert, die als sozial unerwlinscht

gelten bzw. sogar mit Strafe bedroht sind, obgleich sie von den
meisten Personen doch relativ hdufig tatsdchlich ausgeflihrt wer-

den. Als derartige Verhaltensweisen schienen uns leichte Stras-

senverkehrsiibertretungen von Autofahrern zur Untersuchung geeig-

net. Obgleich wir also zundchst nicht von verkehrspsychologisch
bestimmten Annahmen ausgehen, halten wir doch die verkehrspsy-
chologisch relevanten Ergebnisse der beiden Experimente - des
oben skizzierten Experiments und einer Replikation desselben -

flir berichtenswert.
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Erste Untersuchung

Im ersten Experiment (dessen Zielsetzung die Untersuchung war,
ob unter Bogus-Pipeline-Bedingungen (BPL) eher Verhaltens-Be-
richte, also quasi "offenes Verhalten", oder eher Verhaltens-
Bewertungen, also gleichsam "Einstellungen" modifiziert werden)
wurde eine Liste mit 48 im Infinitiv formulierten Autofahr-Ver-
haltensweisen erstellt, die nach unserer Ansicht den genannten
Kriterien (Ubertretungen, die jedoch relativ hiufig sind) ent-
sprechen:

1. Bei gelbem Ampellicht iiber die Kreuzung fahren

v 2. Weniger Alkohol trinken als iiblich, wenn man noch selbst fahren will
3. Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht beachten
4. Einen gefdhrlich dicht auffahrenden Uberholer durch absichtliches
Langsamfahren zurechtweisen '
5. Nachts den Entgegenkommenden zwingen, als erster abzublenden

6. Bei Kreuzungen mit der Vorfahrtsregel 'rechts vor links' abbremsen, und
erst dann die Kreuzung ilberfahren, wenn von 'rechts' wirklich niemand
kommt

7. Bei 100 km/h auf einer BundesstraBe dicht hinter dem Vordermann fahren
8. Sich strikt an die StraBenverkehrsvorschriften halten

9. Auch bei noch etwas weiter entfernten entgegenkommenden Fahrzeugen
iiberholen

10. Im 2.Gang iiber ein 'Stop-Schild' fahren, wenn die Verkehrslage es zuldft
11. Spdt abends angeheitert von der Stammkneipe nach Hause fahren

12. Wenn die Ampel von 'grin' auf ‘'gelb' umspringt, noch schnell Gas geben
13. Sich zu Wettfahrten herausfordern lassen

14. Sich eher an vorhandenen Verkehrsverhiltnissen als an CGeschwindigkeits-
begrenzungen orientieren

15. Vor lauter Bier sdhon schwanken, aber noch selbst fahren
16. Auf einer ausgebauten BundesstraBe mit 120 km/h fahren

17. Bei der Parkplatzsuchealle erlaubten Mittel einsetzen, um noch einen
Parkplatz zu bekommen

18. Einen unerlaubt iiberholenden Wagen durch dichtes Auffahren auf den Vor-
dermann daran hindern, sich wieder einzuordnen

19. Nachts auf einer kurvenreichen Strecke mit 120 km/h fahren

20. Nur dann iiberholen, wenn {iberhaupt kein Risiko besteht

21. Auch dann wenden, wenn die StraBe einen durchgezogenen Mittelstreifen hat
22. Sich dann nicht an die Verkehrsvorschriften halten, wenn sie unsinnig sind

23. Beim Uberholen zwar den Blinker betdtigen, aber nicht in den Riickspiegel
schauen

24. Auf notorische Linksfahrer dicht auffahren, um sie zu veranlassen, die
Uberholspur freizugeben

25. Bel StraBen mit der Vorfahrtsregel 'rechts vor links' unbeirrt gleich-
bleibend schnell weiterfahren, auch wenn dabei Kreuzungen {iberfahren
werden

26. Auf Driangen eines Beifahrers rilcksichtsloser fahren als sonst
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27. Sich strikt an die 50 km/h halten
28. Wenig ibersichtliche Kurven schneiden

29. Ekinen gef&hrlich bummelnden Autofahrer durch Auffahren oder Signalyeben
dazu bewegen, schneller zu fahren oder den Weg freizumachen

30. Als Rechtsabbieger an einer Ampelkreuzung nicht auf Radfahrer achten

31. Wenn man sich falsch eingeordnet hat, notgedrungen die neue vorge-
schriebene Fahrtrichtung weiterfahren

32. Mit 70 km/h durch die Stadt fahren

33. Sich darauf verlassen, dafB breitere Stragen Vorfahrt haben, auch wenn
die Vorfahrtsregel 'rechts vor links' gilt

34. Auf das Gaspedal treten, wenn man {iberholt wird

35. Wenn man sich falsch eingeordnet hat, trotzdem in die urspriinglich
beabsichtigte Fahrtrichtung abbiegen

36. Nach AlkoholgenuB beim Fahren lediglich besser aufpassen, daf man nicht
von der Polizei erwischt wird

37. Dann gegen StraBenverkehrsvorschriften verstoBen, wenn das Risiko gering
ist, bestraft zu werden

38. Kurz vor einer Bergkuppe zum Uberholen ansetzen

39. Auch wenn man noch selbst fahren will, genauso viel Alkohol trinken wie
immer

40. Auf der Autobahn wenden, wenn man eine Abfahrt verpaBt hat

41. Trotz entsprechender Verbotsschilder oder eines durchgezogenen Mittel-
streifens iberholen

42. Sich an die jeweiligen Verkehrsverhiltnisse entsprechend anpassen, auch
wenn man dabei gegen StraBenverkehrsvorschriften verstofien muB

43. Im Stadtverkehr stdndig die Fahrspur wechseln, um schneller vorwlrts
zu kommen

44. Nach AlkoholgenuB vorsichtiger fahren

45. Ausreichend Abstand zum Vordermann halten

46. Nachts mit 80 km/h durch geschlossene Ortschaften fahren

47. Auch bei Gegenverkehr ilberholen, wenn die StraBe breit genug ist
48. Uberhaupt keinen Alkochol trinken, wenn man noch fahren will

Zur Erstellung dieser Liste wurden herangezogen: die 'Zeit-
schrift fir Verkehrssicherheit'; ein bibliographisches Verzeich-
nis deutschsprachiger psychologischer Ver&ffentlichungen zum
Stichwort "Verkehrspsychologie"; die Fachliteratur zum Thema
"StraBenverkehr" der Fachbibliotheken Soziologie und Rechtswis-
senschaft der Universit&dtsbibliothek Bielefeld; die Ergebnisse
eines Expertengesprdches mit Frau Dr. S.Karstedt-Henke, spezia-
lisiert auf das Thema "Alkohol im StraBenverkehr"; die Ergeb-
nisse eines Expertengespréches mit dem Polizeidirektor der Bie-
lefelder Schutzpolizei, Herrn Zallemann, liber Unfallstatistiken.
Nach Auskunft des letzteren erkldren die folgenden acht Verhal-
tensweisen Uber 80% der Unfdlle in der Unfallstatistik 1979 der
Bielefelder Polizei: Geschwindigkeit, Alkohol, Vorfahrt/Vorrang,
Abstand, Abbiegen/Wenden, Uberholen, Falschverhalten gegeniiber
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FuBgingern. In fast allen Kategorien waren die 18- bis 25jdhri-

gen Madnner Hauptunfallverursacher.

Die sechs Unfallursachen "Geschwindigkeit, Alkohol, Vorfahrt/
Vorrang, Abstand, Abbiegen/Wenden, Uberholen" wurden durch je-
weils mehrere, anschauliche Verhaltensbeschreibungen zu konkre-
tisieren versucht; in vielen Fdllen wurde auf Formulierungen von
MOLLERS-OBERUCK (1975) =zurilickgegriffen, und einige Statements
wurden in Anlehnung an die Liste instrumentell-aggressiver Ver-
haltensweisen von MUMMENDEY, SCHIEBEL & TROSKE (1978) gebildet.
SchlieBlich enthielt die Liste der ausgewdhlten 48 Statements
einige wenige, sehr allgemein gehaltene Formulierungen von Ver-
haltensweisen wie "Sich strikt an die StraBenverkehrsvorschrif-
ten halten".

Personenstichprobe: Untersucht wurden 80 Vpn, ausschlieBlich

18- bis 25jdhrige mdnnliche Autofahrer. 62 waren Studenten, un-
ter den restlichen 18 befanden sich einige Oberschiiler. Das
Durchschnittsalter lag bei 22,6 Jahren (Standardabweichung 2.0).
Die mittlere monatliche Fahrleistung der Vpntlag bei 1215 km

(s = 627 km). Die Personen besaBen den Filhrerschein durchéchnitt—
lich 4,2 Jahre (s = 2.0) und hatten durchschnittlich 1,7 (s =
0.9) Unfdlle hinter sich, davon 1,4 (s = 0.6) selbstverschuldet.
Sie waren durchschnittlich 2,3 mal (s = 1.8) bestraft bzw. mit

BuBgeld belegt worden.

Versuchsablauf: Jede Vp beurteilte auf Sieben-Punkte-Skalen

jede Verkehrsiibertretung zweimal, und zwar gab sie sowohl einen
Verhaltens—-Bericht, als auch gab sie eine Verhaltens-Bewertung
ab. Die Beurteilung geschah zur H&1lfte unter BPL- und zur H&lf-
te unter Paper-Pencil-Bedingungen (PP); unter Berilicksichtigung
der Reihenfolge von Bericht und Bewertung einerseits, und von

BPL und PP andererseits ergaben sich acht mdgliche Kombinatio-
nen von Versuchsbedingungen, denen die Vpn per Zufall zugeord-

net wurden.

Faktorenanalyse der Verkehrsiibertretungen: Getrennt filir Ver-
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haltensbericht und Verhaltensbewertung wurden (ohne Beriicksich-
tigung der verschiedenen Bedingungskombinationen) Faktorenanaly-
sen nach der Hauptkomponentenmethode mit Varimaxrotation liber

die 48 Verkehrsiibertretungen gerechnet.

Die Eigenwertmatrix der Verhaltens-Werte zeigt 11 Faktoren mit
Eigenwerten gr&Ber als 1, jedoch starkem Eigenwertabfall nach
dem vierten Faktor. Beurteilt man die Faktorenladungen nach
FURNTRATTs (1969) Kriterium, so erscheinen die drei ersten Fak-

toren gut interpretierbar als

I. "Nichtbeachtung von Verkehrsvorschriften"

(z.B. "Bei gelbem Ampellicht iliber die Kreuzung fahren",

"Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht beachten")

II. "Gefdhrliches Fahren"
(z.B. "Bei 100 km/h auf einer BundesstraBe dicht hinter

dem Vordermann fahren", "Sich zu Wettfahrten herausfor-

dern lassen")

ITII. "Gedankenloses Fahren"

(z.B. "Beim Uberholen zwar den Blinker betdtigen, aber
nicht in den Rlickspiegel schauen", "Auf Drédngen eines

Beifahrers rilicksichtsloser fahren als sonst").

Die Eigenwertmatrix der Verhaltens-Bewertungen entspricht voll-
stdndig derjenigen der Verhaltens-Berichte, doch zeigt die Fak-
tormatrix ein stark abweichendes Bild. Unter Berlicksichtigung

des FURNTRATT-Kriteriums sind zwei Faktoren gut interpretierbar:

I. "Befiirwortung von Geschwindigkeitsiibertretungen”
(z.B. "Mit 70 km/h durch die Stadt fahren", "Sich eher an

vorhandenen Verkehrsverhdltnissen als an Geschwindigkeits-

begrenzungen orientieren")

II. "Befiirwortung riskanten Fahrens"

(z.B. "Sich zu Wettfahrten herausfordern lassen", "Bei
StraBen mit der Vorfahrtsregel "rechts vor links" unbe-
irrt gleichbleibend schnell weiterfahren, auch wenn dabei
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Kreuzungen ilberfahren werden").

Um niheren AufschluB ilber die Beurteilung derjenigen Statements,
die zu Faktor II ("Gefihrliches Fahren") beitragen, zu erhalten,
wurde die mittlere Verhaltens-Bewertung aller den Faktor II {liber
0.50 ladenden Verkehrsiibertretungen mit der mittleren Bewertung
aller iibrigen Verkehrsiibertretungen (ausschlieBlich der alkohol-

bezogenen Statements) verglichen:

Mittlere Bewertung Mittlere Bewertung
der Verhaltenswel-— aller
sen zu Faktor II iibrigen )
"Gefdhrliches Fahren" Verhaltensweisen

1,73 3.06
(s = 0.25; n = 7) (s = 1.18; n = 37)

t =6.19 (df = 41)
(p <0.001)

Der aufgezeigte, erhebliche Unterschied in der Bewertung ermdg-
licht somit die Feststellung, daB StraBenverkehrsverhalten im
Sinne gefdhrlichen, riicksichtslosen Fahrens erheblich negativer
bewertet wird als sonstige Verkehrsiibertretungen. Zugleich er-
gibt sich, daB solche gefdhrlichen Fahrverhaltensweisen unter
BPL-Bedingungen eher berichtet werden als unter PP-Bedingungen,
d.h. unter {iblichen Befragungsbedingungen. Die entsprechende

Differenz ist auf dem 5%-Niveau gesichert.

Der Zusammenhang zwischen Einstellung (Verhaltens-Bewertung)
und Verhalten (Verhaltens-Bericht):
(n =

Bei der Gesamtstichprobe

80) ergaben sich folgende Korrelationen zwischen Verhal-
tensbericht und Verhaltensbewertung - interpretierbar als MaBe
der Konsistenz zwischen Verhalten und Einstellung beziiglich
StraBenverkehrsiibertretungen:

Der Mittelwert fiir die bei Nichtberiicksichtigung der alkohol-
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spezifischen Statements verbleibenden 44 Korrelationen (z~trans-
formiert) zwischen Verhaltens-Bericht und Verhaltens-Bewertung
betrdgt 0.47 (s = 0.22). Berechnet man 'Faktorwerte' gemdBf den
interpretierbaren Faktoren der Verhaltens-Berichte, und zwar
unter ausschlieBlicher Berlicksichtigung (a) signifikanter

und (b) Ladungen iiber 0,50, so ergeben sich die folgenden Ein-

stellungs-Verhaltens-Zusammenhénge:

Faktor I (a) 0.70 (b) 0.7
Faktor II (a) 0.57 (b) 0.70
Faktor III (a) 0.51 (b) 0.62

Die multiple Korrelation zwischen der Verhaltensbewertung (Ein-
stellung), der Dauer des Fiihrerscheinbesitzes, dem Lebensalter
und der monatlichen Fahrleistung einerseits und dem Verhaltens-
bericht (Verhalten) andererseits, betrédgt fiir alle 44 Statements
im Mittel (Median) 0.55. Die h&chste multiple Korrelation er-
gibt sich mit 0.77 fir "Bei der Parkplatzsuche alle erlaubten

Mittel einsetzen, um noch einen Parkplatz zu bekommen".

Betrachtet man die Reihenfolge, mit der die multiple Regres-
sionsanalyse die verschiedenen Verhaltensprddiktoren einbezieht,
so ist in 37 von 44 Fillen die Verhaltens-Bewertung (d.h. die
Einstellung) die wichtigste Vorhersagevariable. An zweiter Stel-
le liegt, insgesamt gesehen, die Dauer des Fiihrerscheinbesitzes.
Das Lebensalter und die monatliche Fahrleistung spielen eine

vergleichsweise geringe Rolle.

Zweite Untersuchung

Die Ergebnisse der ersten Untersuchung erschienen teilweise

noch als im Sinne unserer experimentellen Fragestellung wider-
spriichlich, nicht zuletzt deshalb, weil einige Verkehrssituati-
onen, z.B. Alkohol am Steuer betreffend, von den Versuchsperso-
nen unterschiedlich wahrgenommen und beurteilt werden. In eini-
gen Analysen waren daher bereits die alkoholbezogenen Statements

unberiicksichtigt geblieben. Ferner waren Unterschiede auf der
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Ebene einzelner Statements zwischen den BPL- und PP-Bedingungen
kaum auszumachen; solche Unterschiede waren jedoch dann deutlich
feststellbar, wenn globalere Scores gebildet wurden. Aus diesem
Grunde sollte die erste Untersuchung repliziert werden, wobei
in einer zusdtzlichen Voruntersuchung solche Verkehrssituationen
identifiziert werden sollten, die eine eindimensionale Skala

bilden und somit die Berechnung globaler Scores erlauben.

Es wurden aus der Liste der 48 Statements zunichst solche Be-
schreibungen von Verkehrsiibertretungen eliminiert, die keine
Varianz aufwiesen, die zu allgemein formuliert waren und die
aufgrund ihrer sprachlichen Formulierung mehrdeutig verstanden
wurden. Ausgesondert wurden auch die Alkohol-Statements, da eini-
ge Personen Alkoholkonsum fiir sich vollstdndig ausschlossen und
es dadurch zu VerteilungsunregelmidBigkeiten gekommen war. Ferner
hatte die Faktorenanalyse lber die Statements ergeben, daB ins-
besondere solche Items BPL-beeinfluBbar sind, die besonders ge-
féhrliche Fahrweisen umfassen. Aus diesem Grunde sollten in der
zweiten Untersuchung solche "gefdhrlichen Verhaltensweisen" be-
vorzugt eingesetzt werden. Zusdtzlich zu den daraufhin in der
Liste verbliebenen Statements wurden noch weitere Beschreibun-
gen von Fahrverhaltensweisen gesammelt, die als relativ gefdhr-
lich anzusehen sind, relativ hdufig vorkommen und tendenziell
eher negafiv bewertet werden. Insgesamt wurden auf diese Weise
28 Statements zusammengestellt.

Die Liste dieser 28 Statements wurde 200 Studenten und Schiilern
des zweiten Bildungsweges vorgelegt mit der Instruktion, zu-
ndchst auf einer siebenstufigen Skala anzugeben, ob sie selbst
diese Verhaltensweisen zeigen oder dies bei anderen Verkehrs-
teilnehmern beobachten (-3 = wird nie gezeigt; +3 = wird fast
immer gezeigt).AnschlieBend sollten die Befragten ebenfalls auf
einer siebenstufigen Antwortskala angeben, wie sie die Verhal-
tensweisen bewerten (-3 = v6llig negativ; +3 = vdllig positiv).
Da der spdtere Versuch nur mit médnnlichen Vpn durchgefithrt wer-

den sollte, wurde flir die an der Voruntersuchung teilnehmenden
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100 Minner eine Faktorenanalyse {iber die Verhaltensangaben ge-

rechnet.

Die Faktorenanalyse ergab zehn Faktoren mit einem Eigenwert
gréBer als 1, von denen der erste Faktor 35,6% der Varianz er-
klirte. Aus dem ersten Faktor der unrotierten LOsung wurden ent-
sprechend dem FURNTRATT-Kriterium 13 Statements selegiert, die
nachfolgend einer Itemanalyse, getrennt filir Verhaltensberichte
und Verhaltensbeﬁertungen, unterzogen wurden. Fir die Verhal-
tensberichte betrigt der alpha-Konsistenzkoeffizient 0,80, fiir
die Verhaltensbewertungen ergibt sich ein Wert von 0,72. Die
Liste der 13 Items gefdhrlichen Fahrverhaltens ist in der fol-
genden Tabelle zusammen mit den Mittelwerten (x), Standardab-
weichungen (s) und Item-Test-Korrelationen (rit) fiir Verhaltens-

bericht und Verhaltensbewertung aufgefiihrt.

Verhaltensbericht Verhaitensbewertung
x s L X s L
1. wenig ubersichtliche Kurven schneiden -0.80 1.63 0.42 -1.95 1.23 0.31
2. als Rechtsabbieger sich nicht nach Fahrradfahrern .30 1.93 Q.36 ~2.48 0.86 0.32
umschauen
3. bei Kolonnenfahrten dicht auffahren, damit kein 0.32 1.69 0.40 -1,12 1.82 0.08
tberholer in die Licke schlipft
4. kurz vor einer Bergkuppe zum Uberholen ansetzen ~1.51 1.32 0.46 -2.23 1.03 0.35
S. nachts auf einer kurvenreichen Strafe mit -0.62 1.81 0.43 ~1.238 1.57 0.34
120 km/h fahren
6. auf notorische Lirnksfahrer dicht auffahren, um sie 0.35 1.83 0.47 -0.38 1.84 0.33
zum Freigeben der Uberholspur zu veranlassen
7. im Stadtverkehr standig die Fahrspur wechseln, um 0.87 1.61 0.49 -0.18 1.63 0.40
schneller vorwdrts zu kcmmen
8. trotz "Uberholverbotsschild" und durch- ~0.85 1.75 0.36 -1.09 1.59 0.36
gezogenem Mittelstreifen Oberholen
9. bei dem Warnzeichen *Vorsicht Schulkinder” mit -0.11 1.92 0.50 -2.24 1.02 0.33
unvermindeter Geschwindigkeit weiterfahren
10. auf den Vordermann 3icht auffahren, damit man 1.28 1.52 0.56 -0.5 1.59 0.44
dberholen kann, sotald sich eine
Gelegenheit ergibt
11. nachts mit 80 km/h durch geschlossene 1.51 1.45 9.39 -0.0% 1.72 0.43
Ortschaften fahren
12. sich bei dichtem Nebel an ein zu schnell 0.03 1.9% 0.42 -1.40 1.44 5.32
fahrendes Fahrzeug "anhingen”
13. auf zweispurigen StraBen trotz Gegenverkehr 1.26 1.63 0.34 2.68 1.64 .37

iberholen, wenn die StraBe breit genug ist
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Die so konstruierte Skala gefdhrlichen Fahrverhaltens wurde nun
80 ménnlichen Versuchspersonen mit der Bitte sowohl um Verhal-
tens-Bericht als auch Verhaltens-Bewertung, und zwar zur Hilfte
unter BPL- und zur H&lfte unter PP-Bedingungen gegeben. Von den
Vpn waren 36 Ingenieur-Studenten und 39 Schiiler eines Kollegs;
die iibrigen fiinf waren sonstige Mitglieder der beiden Institu-
tionen. Alle Vpn waren Filhrerscheininhaber. Ihr Durchschnitts-
alter betrug 24,3 Jahre (s = 2.96). Die Personen besaBen den
Fihrerschein durchschnittlich seit 5,8 Jahren (s = 2.68) und
fahren im Jahr durchschnittlich 22 368 km (s = 14 029). Von den
Vpn hatten 24 noch keine Anzeige wegen Verkehrsvergehen erhal-
ten, und 30 hatten bislang nur eine Anzeige erhalten; die iib-
rigen 26 Personen hatten zwei oder mehr Anzeigen erhalten.

Bei Anwendung der Skala des gefdhrlichen Fahrverhaltens unter
den oben sowie bezliglich der ersten Untersuchung geschilderten
Bedingungen gelang der experimentelle Nachweis, daf unter BPL-Be-
dingungen eher Berichte liber offenes Verhalten als Bewertungen
von Verhaltensweisen modifiziert werden; die entsprechende Dif-
ferenz ist fiir "Verhaltensberichte" auf dem 0.001-Niveau ge-
sichert.

SchlieBlich wurde eine multiple Regressionsanalyse gerechnet mit
dem nunmehr gebildeten Verhaltens-Score als Kriteriumswvariable
und den Prddiktoren Bewertungs—-Score ("Einstellung"), Alter der
Vpn, Dauer des Flihrerscheinbesitzes, j&hrliche Fahrleistung, er-
haltene Strafanzeigen. Die multiple Korrelation zwischen allen
Pradiktoren und dem Verhaltensbericht-Score ("Verhalten")
betrdgt 0.56 und ist auf dem 5%-Niveau signifikant (F5;74 =
6.71). Als einziger Pr&ddiktor leistet der Bewertungs-Score, d.h.
das Einstellungs-MaB einen signifikanten Beitrag zur Varianz-
aufklidrung. Die einfache Korrelation zwischen Verhaltens- und
Bewertungs—-Score betrdgt 0.52.
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