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1. Vorwort Faup vur SPan

riT SucnernoT

Nicht erst die massiven Preis-
steigerungen bei Rohstoffen

in den vergangenen Jahren
und die Wirtschaftskrise
haben das Spritsparen in

den Blickpunkt geriickt. Dabei
kommt neben Verbesserungen
in der Fahrzeugtechnik den
spritsparenden Fahrtechniken
eine wesentliche Bedeutung zu.
Bei der Fahrausbildung ist in
Deutschland mittlerweile vorge-
schrieben, einen entsprechen-
den Fahrstil zu vermitteln.

Neben dem Einspareffekt und
den geringeren Emissionen be-
sitzt ein gelassener, vorausschau-
ender und damit spritsparender
Fahrstil einen weiteren groBen Nutzen: Er erhoht die Sicherheit im Straf3enverkehr.

Daher propagiert der Deutsche Verkehrssicherheitsrat eV. mit seinen internationalen Partnern schon seit
Jahren den Eco-Driving-Style.

Programme wie die ,Spritsparstunde” und ,Fahr und spar mit Sicherheit — Sicher, wirtschaftlich und umwelt-
schonend fahren” sollen eine Gkonomische Fahrweise vermitteln, um Kraftstoffverbrauch und Emissionen zu
senken und die Sicherheit im Straf3enverkehr zu verbessern. Um die Wirkung der Maf3nahmen zu berpri-
fen, wurden die Trainings in den vergangenen Jahren mehrfach evaluiert.

Studien untersuchten die Ergebnisse der Trainingskurse sowohl in qualitativer als auch in quantitativer Hin-
sicht und leiteten beispielsweise Kriterien fiir kiinftige Angebote ab. Auch die internationalen Partner lieflen
ihre Trainingsmaf3nahmen wiederholt wissenschaftlich begleiten.

~Auf den Punkt 3” bietet einen Uberblick Gber die wesentlichen Forschungsergebnisse zu Eco-Trainings
im &ffentlichen StrafBenverkehr. Diese lassen sowohl langfristige Wirkungen bei den Trainingsteilnehmern,
wie die Verénderung des Fahrstils, als auch auf messbare Kraftstoffeinsparungen erkennen. Alle Untersu-
chungen zeigen, dass die Trainings ein grofes Potenzial besitzen, den Straf3enverkehr sicherer, wirtschaftli-
cher und umweltschonender zu machen. Im abschlieBenden Kapitel zu den Marktchancen von Eco-Trainings
geht es darum, wie dieses Potenzial in Zukunft optimal kommuniziert werden kann.

,Fahr und spar mit Sicherheit — Sicher, wirtschaftlich und umweltschonend fahren”
ist im Text héufig mit ,SWU” abgekiirzt.



1. Trainingsprogramm ,Fahr und
spar mit Sicherheit - Sicher,
wirtschaftlich und umwelt-
schonend fahren”

Qualitativ-tiefenpsychologische Wirkungsunter-
suchung des BG/DVR-Trainings ,Fahr und spar
mit Sicherheit - Sicher, wirtschaftlich und
umweltschonend fahren” in der betrieblichen
Umsetzung durch zertifizierte DVR-Trainer

Guido Lessenich, Psychologische Wirkungsforschung, August 2000
im Auftrag des Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

1.1.1 Hintergrund und Ziel
Die vorliegende Studie sollte die Wirkung des SWU-Trainings untersuchen. Daraus sollten sich Empfehlun-
gen zur Optimierung ableiten lassen.

1.1.2 Untersuchtes Trainingsmodell

Zum Zeitpunkt der Studie gab es
drei Ablaufvarianten des SWU-
Trainings. Da sich eine Variante in
der Praxis nicht bewdhrte, wurde
sie bereits gestrichen. Im Folgen-

Grundgedanke von ,Fahr und Trainingsinhalte sind:
spar mit Sicherheit” ist, dass eine
wirtschaftlichere Fahrweise die

Sicherheit im Verkehr erhdht und

die Umwelt schont. In einem Trai-

=» Bei niedrigen Drehzahlen
schalten und fahren
=» Schwung nutzen und aufge-

ning mit hohem Redlitéitsbezug
sollen die Teilnehmer ein Instru-

mentarium erlernen, um den indi-

viduellen Kraftstoffverbrauch be-
ruflich wie privat zu senken. Die
Fahrten im Rahmen des Trainings
werden daher nicht auf einem
Ubungsplatz absolviert, sondern
im allttiglichen Verkehr — nach
Méglichkeit auf den gewohnten
Dienstfahrzeugen bzw. sogar
eingebettet in den normalen Ar-
beitsablauf.

1.1.3

baute Energie ausnutzen

=» Entscheidungsspielraum
schaffen - eigene Hand-
lungskompetenz bewahren

=» Motor abschalten, wo es
sinnvoll ist

<> Auf richtigen Druck im
Reifen achten

=» Ballast entfernen

=» Gelassen fahren

Untersuchungsdesign

den werden nur die beiden ver-
bliebenen Varianten analysiert:

=» Training ,on-the-job”
je 45 Minuten mit einem Teil-
nehmer unter realen Arbeits-
bedingungen.

=» Praxisfahrt in zwei Gruppen
a 3 Teilnehmer, Intervalle
von 45 Minuten im Wechsel
mit und ohne Trainer-
begleitung.

Mit 31 beruflichen Vielfahrern wurden nicht standardisierte etwa zweistiindige tiefenpsychologisch-
psychoanalytische Interviews gefihrt. Die Probanden hatten jeweils an einem SWU-Training teilgenommen.
Die Untersuchung hat die wesentlichen psychologischen Motive im Zusammenhang mit den SWU-Trainings
nach Bedeutung und wiederkehrenden Grundmustern strukturiert und zusammengefasst.



1.1.4 Ergebnisse
1.1.4.1 Berufliches Fahren

Die Fahrten beruflicher Vielfahrer  konfrontationsbereit sind und allem diejenigen, die kurze Fahr-
sind geprdgt durch berufliche meist fremdbestimmt unter Stress  ten zu oft wechselnden Zielorten
und innerbetriebliche Umsténde.  und Zeitdruck stehen, ist fir die absolvieren.

Zwei unterschiedliche Grundein- anderen der Verkehr ein Riick- Gelassener sind diejenigen unter-
stellungen bestimmen Verhalten zugsgebiet in einen geschiitzten wegs, die eher ldngere, oft ver-
und Erleben des téglichen Ver- Bereich, in dem sie sich wohlfih-  traute Wegstrecken zuriicklegen.
kehrs. Wahrend die einen Fahrer  len. Sie schwimmen defensiv und  Sie neigen andererseits dazu,
unter hoher Anspannung am méglichst reibungslos mit. Den eher tagtréumend unterwegs zu
Verkehr teilnehmen, konflikt- und ~ grof3en Zeitdruck verspiiren vor sein.

1.1.4.2 Der Trainingszugang
,Fahr und spar mit Sicherheit — Sicher, wirtschaftlich und umweltschonend fahren” wird aufgrund seines Ti-
tels als klassisches Sicherheitstraining wahrgenommen. Da diese falschen Erwartungen letztlich enttéuscht

werden, wirkt sich dies auf die Motivation der Teilnehmer negativ aus.

Weitere kontraproduktive Grundvoraussetzungen fir das SWU-Training:

=> Fir viele Teilnehmer ist der =» Probanden mussten einen =» Trainingskurs als Begleitveran-
Kurs eine Pflichtveranstaltung, Urlaubstag fir das Training staltung zur Hauptversamm-
an der sie unfreiwillig und nehmen bzw. die Veranstal- lung des Unternehmens
ohne angemessene Vorinfor- tung wurde aufs Wochen- =» Geringe personliche
mation teilnehmen. ende gelegt. Verénderungsbereitschaft

Positive Grundvoraussetzungen fiir das SWU-Training:

=» Freiwillige Teilnehmer bringen ~ =» Teilnahme wéhrend der Dienstzeit gilt als willkommene
grof3e Motivation mit. Abwechslung.

1.1.4.3 Das Trainingserleben von ,, gekrédnkten Dramatisierern”
und , aufgeweckten Traumern”

Gerade Fahrer, die konflikt- und konfrontationsbereit am beruflichen Alltagsverkehr teilnehmen, sol- ==,
len durch SWU zu gelassenerem Verkehrsverhalten bewegt werden. Fir sie besitzt Stress jedoch -
eine Art Ventilfunktion. Daher verstérken sie ihn selbst oft noch. Diese Gruppe von Probanden ist
somit an einer Entlastung durch einen gedinderten Fahrstil gar nicht inferessiert. Sie haben im

Vorfeld falsche Erwartungen an das Training (,Actionveranstaltung”) und werden enttéuscht. Da
ihr gewohnter Fahrstil als falsch kritisiert wird, erfahren sie durch das Training eine nicht zu unter-
schétzende seelische Kréinkung. Deshalb gehen diese ,gekréinkten Dramatisierer” mit einer
Abwehrhaltung durch das Training.

Im SWU-Training steht der bei den Berufsfahrern oft ungeliebte Aspekt des Sparens im Vorder-
grund. Die wenigsten Fahrer haben einen persénlichen Bezug zum Spritverbrauch ihres Dienst-
fahrzeugs, denn Zahlungen laufen direkt iber den Arbeitgeber. Zudem wird der Spareffekt im
Kurs mangels Visualisierung (z. B. durch Verbrauchsmessgeréite oder Nachtanken) nicht personlich
erlebbar. Dass sich die Tipps zum Sparen auch privat nutzen lassen, wird nicht bewusst.

Der Zusammenhang von wirtschaftlicherem Fahren und gréBerer Sicherheit wird ebenfalls nicht deutlich.



[ # Die vom Training intendierte Anderung ihres Fahrverhaltens und die damit verbundene Beschneidung ihrer

personlichen Freiheit lehnen die ,Dramatisierer” ab. Daher ziehen sie sich zuriick und verdréingen nach Ende

des Trainingskurses das Erlebte. Wird das SWU-Training in dieser Weise wahrgenom-
men, hat es kaum eine Chance auf Erfolg.

=
—_

~Aufgeweckte Traumer”, fir die berufliche Fahrten eher eine Entlastung darstellen,
erleben das SWU-Training zumeist positiv. Da sie von einer grundsctzlichen Bestéti-
gung ihrer Fahrweise durch den Trainer ausgehen, gehen sie offen und bereit zu Ver-
dginderungen an die Veranstaltung heran. Nachdem anféngliche Versagenséingste und
die Skepsis iber neuere Tipps wie ,Frilhes Hochschalten” und ,Sinnvolles Abschalten des
Motors” aus dem Theorieteil iberwunden sind, erfahren die ,Tréumer” in der Praxis den greif-
baren Trainingsnutzen.

Fahrer, die so positiv an das SWU-Training herangehen, machen sich die Vorteile des gelasseneren
Fahrens persénlich bewusst, etwa dass sie mit Ruhe auch nicht léinger gebraucht haben als in Hetze.
Dies fordert bei ihnen ein gesteigertes Selbstbild und das bewusstere Fahren verstérkt ihre Aufmerksamkeit.
Das SWU-Training kann die ,Tréumer” begeistern und nachhaltig positiv beeinflussen, sofern keine negativen
Teilnahmeumstéinde, wie in 1.1.4.2 beschrieben, gegeben sind.

1.1.5 Die psychologische Wirkungsstruktur des SWU-Trainings

Das SWU-Training ist in seiner bisherigen Gestaltung nicht vom Kontext des konkreten Betriebes und des
individuellen Berufes zu trennen. Auf den Erfolg des Trainings wirken sich aus:

=» die Einstellung des Betriebs zur Veranstaltung

<> die Form der internen Ankiindigung und Teilnehmergewinnung
=» das Verhdltnis zwischen dem Unternehmen und den Mitarbeitern
=» der Trainingstermin

Da die SWU-Kurse das Thema ,Sicherheit” behandeln, entwickeln sie eine enorme seelische Dynamik und
Dramatik, die letztlich sogar in die Lebenskonzeption der Teilnehmer hineinreicht.
Besonders fir den ,Dramatisierer” erweist sich der als harmlos eingestufte Kurs als seelisch hoch brisant.

Das SWU-Training spricht die Teilnehmer auf unterschiedlichen Wirkungsebenen an. Auf jeder dieser Ebenen
kann es durch Einflisse aus dem betrieblichen/beruflichen Kontext zu Stérungen kommen:

Wirkungsebene Stérung

Entwicklungsoffenheit Mangelnde Verdinderungsbereitschaft minimiert die Erfolgschancen
des Kurses.

Wertigkeit im Beruf Betriebsinterne Kommunikation kann falsche Erwartungen und damit

verbundene Enttéuschungen vermeiden. Wertgeschéitzte Mitarbeiter
verddchtigen das Training nicht als Einmischung des Arbeitgebers
und Einschréinkung ihrer Freiheit. Freiwillige Trainingsteilnahme
fordert den Kurserfolg.

Erlebnis beruflichen Fahrens Bedroht das Training inhaltlich die eigene Erlebensform des berufli-
chen Fahrens, ist kein Kurserfolg zu erzielen.

Lebenskonzeption Wirken Trainingsteile fir Probanden kréinkend (z. B. die Kréinkung
des Selbstbildes der ,Dramatisierer”), wird die Kurswirkung negativ
beeinflusst.




1.1.6 Erkenntnisse und Empfehlungen

Um den Wirkmechanismus des SWU-Trainings zu verbessern, sollte der
Einfluss des betrieblichen und beruflichen Kontextes reduziert werden.

1.1.6.1 Sicherheitsaspekt und Titel

Der Sicherheitsaspekt dominiert Titel und Ankiindigung des SWU-Trainings. Im Mittelpunkt stehen allerdings
der Spar-Effekt und die Fahr-Okonomie. Damit werden Erwartungen bzg|. einer erlebnisorientierten Action
geweckt, die im Kursverlauf enttéuscht werden. Der Name des Trainings klingt nach Fahrschulunterricht und
impliziert eine Bevormundung der Fahrer, die — als Pflichtveranstaltung — den Eindruck der Fremdbestim-
mung im beruflichen Alltag durch das SWU-Training weiter erhdht. Dass Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und
umweltfreundliches Fahren keine Paradoxa sind, ist schwer zu vermitteln und kann die Glaubwiirdigkeit des
Trainings beschadigen.

Zur Teilnahme-Motivation sollte der Sparaspekt deutlicher herausgestellt werden. Da er negativ vorgeprégt
ist, sollte er aber grundlegend umgewertet werden. Der Sicherheitsaspekt und aufgrund seiner psychologi-
schen Brisanz auch der Umweltgedanke sollten in den Hintergrund geriickt werden. Im Haupttitel sollte der
Sparbegriff als ,clever und zeitgemdfB” hervorgehoben werden: Wer sparsam fahrt, féhrt professionell und
hat auch einen persdnlichen Nutzen davon. Der Untertitel kdnnte den Zusammenhang zwischen wirtschaftli-
chem Fahrstil und héherer Sicherheit herausstreichen.

1.1.6.2 Die Kursatmosphdre

Die lockere, entspannte Kursatmosphére wird von den Teilnehmern immer wieder gelobt. Den Trainern
scheint es zu gelingen, Fachkompetenz zu verkérpern und sich gleichzeitig als Partner der Probanden dar-
zustellen.

Der Erlebnis- und Spaf3wert des Trainings sollten noch weiter gesteigert, der persénliche Nutzen sollte noch
stérker verdeutlich werden. Um den Eindruck zu vermeiden, der Kurs diene der Kontrolle der Fahrer durch
die Unternehmensleitung, sollte der Kurs Freizeitcharakter besitzen, aber in der Arbeitszeit stattfinden.

1.1.6.3 Der Theorieteil - Die Tipps

Im theoretischen Teil fihlen sich die Probanden meist als ,Kénner” ernst genommen.
Das gemeinsame Erarbeiten der Tipps wird als ,Schonraum” erlebt.

Zwei der sieben Tipps (richtiger
Reifenluftdruck und Entfernen
tberflissigen Ballasts) werden
wéhrend des Trainings nicht
praktisch gelbt. Zudem findet es
wenig Akzeptanz, beispielsweise
einen Gepéickirdiger immer wie-
der auf- und abzubauen, wenn
er zwar nur gelegentlich, aber
regelmaBig im beruflichen Alltag
gebraucht wird. Der Tipp ,Bei
niedrigen Drehzahlen schalten

und fahren” besitzt eine enorme
Faszinationskraft. Der Tipp ,Ge-
lassen Fahren” fllt, da er weni-
ger griffig erscheint, aus der Sys-
tematik heraus. Bzgl. ihrer Um-
setzbarkeit werden die Tipps oft
skeptisch bedugt. Im Verlauf der
praktischen Fahrt erleben die
Teilnehmer jedoch ihre Wirksam-
keit. Der Erinnerungswert der
Trainingstipps war bei allen be-
fragten Teilnehmern recht hoch.

=» Die SWU-Tipps dirfen kei-
nesfalls im Widerspruch zu
den Anforderungen der be-
ruflichen Tatigkeit der Teil-
nehmer stehen.

= Beim Tipp ,Motor abschal-
ten, wo es sinnvoll ist” muss
klar unterstrichen werden,
dass es eben nicht sinnvoll
sein kann, bei jedem Stopp
den Motor auszumachen.




=> Der Tipp ,Entscheidungsspielraum schaffen — eigene Handlungs-
kompetenz bewahren” ist aufgrund der Vokabel ,Kompetenz”
missverstindlich. Es geht nicht um das fahrerische Kénnen der Teil-
nehmer, das keinesfalls in Frage gestellt werden sollte, sondern um
die Handlungsfreiheit in bestimmten Verkehrssituationen.
Der Tipp sollte umbenannt werden in ,Entscheidungsfreiheit erhal-
ten — Handlungsspielréume erweitern”.

=» Um beim Tipp ,Bei niedrigen Drehzahlen schalten und fahren”
auch Automatikfahrer anzusprechen, sollte der Kurs auch
darauf eingehen, wie sich die neue Fahrtechnik auf Automatik-

fahrzeugen anwenden lésst.

1.1.6.4 Der didaktische Aufbau

Der Ablauf der Veranstaltung ist
nachvollziehbar und stimmig.

Es empfiehlt sich eine starker er-
lebnisorientierte Gestaltung des
Trainingskurses. Im praktischen
Teil fehlt ein Nachweis des Spar-
erfolgs, zum Beispiel durch
Nachtanken, der das Sparen po-
sitiv verdeutlicht und die Veran-
staltung erst als Fahrkonomie-
kurs erlebbar macht.

1.1.6.5

Das wahrend der Alleinfahrt zu
bearbeitende Formular ,Check-
liste und Beobachtungsauftrag”
ist didaktisch problematisch. Es
fsrdert unter den Teilnehmern
eine Art Stillhalteabkommen -
die tatséchliche Fahrt wird nicht
beurteilt. Auf dieses Formblatt
sollte verzichtet werden.

=> Der Tipp zum Thema
Schwung sollte vereinfacht
werden: ,Schwung und auf-
gebaute Energie nutzen”.

Das SWU-Training sollte den
Teilnehmern nicht als berufsbe-
zogene Veranstaltung dargestellt
werden, sondern als Kurs fir
Autofahrer allgemein. Die Tipps
sind ohnehin allgemein und
nicht berufsbezogen. Den Unter-
nehmen gegeniiber sollte die
Veranstaltung nach wie vor als
Fahrskonomiekurs mit hohem
Einsparungspotenzial présentiert
werden. Sie sollten vorab eine
Anleitung erhalten, wie sie auf
das Training vorbereiten, die
Teilnehmer akquirieren und ber
die Trainingsinhalte informieren
kénnen.

Empfehlungen zu den Varianten des SWU-Trainings

1.1.6.5.1 45-minitige Alleinfahrt ,on-the-job”

Diese Variante st&f3t bei den Be-
trieben auf geringe Nachfrage,
obwohl sie bei einem Training
wéhrend der Arbeitszeit die ge-
ringsten Produktivitétseinbuf3en
zur Folge hat. Bei den Unterneh-
men ist eine stéirkere Aufklérungs-
und Uberzeugungsarbeit beziig-
lich des Kursnutzens erforderlich.

Betriebe sollten ihre Mitarbeiter
mit dem privaten Einsparpotenzi-
al zur Teilnahme motivieren und
sie nicht vorschreiben:

Das SWU-Training kénnte als
den Arbeitsalltag auflockerndes
Geschenk des Arbeitgebers fir
seine Mitarbeiter positioniert
werden. Dafir ist aber eine stér-
kere Trennung des Trainings vom
Arbeitsalltag erforderlich.



1.1.6.5.2 Gruppenfahrten mit Trainerwechsel alle 45 Minuten

Durch die kiirzeren Intervalle bleiben die Aufmerksamkeitsspannung bei den Teilnehmern und der Gesamt-
zusammenhang weitgehend erhalten. Jeder Teilnehmer kann die Ubungsfahrten im eigenen Fahrzeug ab-
solvieren, was die Ubertragung der Tipps in den Fahralliag erleichtert. Die Gruppe bietet eine willkommene
Schutzfunktion, der Trainer fungiert als Korrektiv.

Gerade der Wechsel zwischen trainerangeleitetem und eigenstéindigem Fahren in kurzer Folge scheint
einen wirksamen Lernprozess zu ermdglichen. Diese Variante kann als Ausgangsbasis eines wirkungsopti-
mierten Konzepts dienen.

1.1.6.6 Die Rolle des Trainers

Durch die Entschérfung des Lehrer-Schiler-Verhdlnisses leisten
die Trainer einen wichtigen Beitrag zum Gelingen des SWU-
Trainings. Sie vermitteln die Trainingsinhalte und kdnnen
Angste von Teilnehmern abbauen.

Die Trainer sollten ber die spezifischen Wirkungszusam-
menhénge des SWU-Trainings informiert sein, um dem po-
tenziellen ,Ausstieg” der Teilnehmer entgegenwirken und
héufig gediuBerte Kritikpunkte besser entkrdften zu kdnnen.

1.1.6.7 Die Trainingsmaterialien

Die comicartige Gestaltung besitzt eine Spannungen auslésende Funktion. Es ist bei kiinftigen Uberarbeitun-
gen der Gestaltung darauf zu achten, dass die Ernsthaftigkeit und Glaubwiirdigkeit nicht in Zweifel geraten.
Im Broschiirentitel sollte das Bild der Iéichelnden Frau durch ein passendes Sicherheitsmotiv ersetzt und die
Visudlisierung des Spareffekts iberarbeitet werden. Die Broschiire sollte auf alle Félle am Beginn des Kurses
ausgegeben werden.

Die Inhaltsfolien kommen insge-  An die Stelle des unzeitgeméfen Aufklebers
samt gut an. In den Folien 5, 7, sollten andere Give-aways treten, die einen
7a, 8 und 9 sollte das Abstrakti-  trainings-unabhéingigen Nutzwert besitzen
onsniveau gesenkt und die Er- und durch regelméfigen Gebrauch helfen,
kennbarkeit erhcht werden. sich an die Tipps zu erinnern.

Die Urkunde muss dadurch auf-
gewertet werden, dass die Teil-
nehmer durch gréBere Wert-
schétzung/Lob wéhrend des Kur-
ses das Gefihl gewinnen, eine
gute Leistung zu erbringen.
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Psychologisch-wissenschaftliche
Begleitforschung zu einer Trainingsmafinahme
~Fahr und spar mit Sicherheit - Sicher,
wirtschaftlich und umweltschonend fahren”
bei den Hamburger Wasserwerken

Carl Vierboom, Ingo Harlen, Wirtschaftspsychologen, Juli 2003
im Auftrag des Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

1.2.1 Hintergrund und Ziel

Ziel der Untersuchung war es, mittels einer Vorher-Nachher-Untersuchung eine Wirkungsanalyse des
BG/DVR-Programms ,Fahr und spar mit Sicherheit — Sicher, wirtschaftlich und umweltschonend fahren” vor-
zunehmen. Dabei sollten sowohl quantitative als auch qualitative Daten erhoben werden, um zu klgren, ob
die Trainingsmaf3nahme folgende Effekte erzielt:

B Senkung des Kraftstoff- B Steigerung des Sicherheits- B Niedrigere Belastung bei
verbrauchs bewusstseins und des Dienstfahrten
sichereren Verhaltens der
B Verringerung des Mitarbeiter im Straf3en- B Gelasseneres Verhalten im
Fahrzeugverschleif3es verkehr Verkehr

1.2.2 Untersuchungsdesign

Wahrend des Untersuchungszeitraums wurden die teilnehmenden Fahrer ihren Fahrzeugen fest zugeordnet.
Daten zu Kraftstoffverbrauch, Reparaturen, Haftpflicht- und Kaskoschéiden wurden fahrzeugbezogen ge-
fohrt. Insgesamt nahmen 91 Fahrer an der TrainingsmaBnahme teil. Bei den Fahrzeugen handelte es sich
um normal ausgestattete Personenwagen sowie Pkw, die im Innenraum umgestaltet wurden und nur iber

2 Sitzplétze verfigten.

Nach einer psychologischen Vorbefragung der Fahrer wurden die Trainings durchgefihrt. Im Anschluss er-
folgten eine schriftliche Befragung der Teilnehmer, eine telefonische Befragung zur Kurzfristwirkung des Trai-
nings nach wenigen Wochen und eine Befragung zur Langfristwirkung 7 Monate nach Trainingsteilnahme.
Die quantitativen Daten (Kraftstoffverbrauch, Reparaturkosten etc.) wurden im 3-, 5- und 11-Monats-Ver-
gleich ausgewertet.

Das Training erfolgte als Tages- KA Informations- und Erfahrungsaustausch (75 bzw. 45 min.)
I;Z]\_Z }I?;!?Zie;tf;:;;iigbira EA Praktische Ubungen als Gruppenfahrt (je Fahrer 45 min.)
nahezu identischem Kursablauf: Gemeinsamer Erfahrungsaustausch (60 bzw. 30 min.)

1.2.3 Grundvoraussetzungen vor dem Training

15 Einzelbefragungen von ca. 1,5 bis 2 Stunden Dauer und 2 Gruppendiskussionen mit je 10 Teilnehmern
sollten eine Grundlage dafir bieten, um das Umfeld der geplanten Maf3nahme besser einschétzen zu kén-
nen. Abgefragt wurden unter anderem die Arbeitsbedingungen, typische Beispiele fir Dienstfahrten und
Stresssituationen sowie das Mitarbeiter-Fshrungskrdfte-Verhdltnis.



Die Hamburger Wasserwerke
waren Uber Jahrzehnte ein Un-
ternehmen, das seinen Mitarbei-
tern einen krisensicheren Job bot.
Seit einigen Jahren befand sich
das Unternehmen in einer Um-
bruchphase. Das Unternehmen
sollte fir einen gedffneten Markt
fit gemacht werden.

Bei Dienstfahrten sind Mitarbeiter
der HWW in relativ ruhigen,
,eingenordeten” Bahnen unter-
wegs. Ordnungswidrigkeiten und
Unfélle kommen nur in relativ ge-
ringem Maf3e vor. Die Fahrer be-
wegen sich kontinuierlich unter

1.2.4

Beobachtung der Hamburger Be-
volkerung, nach aufBen sichtbar
durch die farbliche Gestaltung
der Fahrzeuge und das Unter-
nehmenslogo.

,Fahr und spar mit Sicherheit”
wurde im Vorfeld verddchtigt, ein
Instrument zur Suche nach Ratio-
nalisierungsméglichkeiten bzw.
eine Strafmaf3nahme fir ver-
kehrsaufféllige Mitarbeiter zu
sein. Damit geriet die geplante
Mcf3nahme in eine kommunikati-
ve Schieflage. Ein Erfolg erschien
eher fragwiirdig. In der durch
die Studie méglich gewordenen

funf Fahrertypen

Beschreibung des Wirkungszu-
sammenhangs , Autofahren im
betrieblichen Kontext” konnten
typische Formen des Autofahrens
bzw. anders ausgedriickt finf
Gestaltungsformen von Dienst-
fahrten beschrieben und eine
Einschétzung iber die Wirkung
der Maf3nahme ,Fahr und spar
mit Sicherheit” getroffen werden.

Avutofahren im betrieblichen Kontext -

Es gibt verschiedene Arten und M&glichkeiten, Dienstfahrten zu gestalten und ihnen jeweils eine spezifische
Bedeutung zu geben. Nachfolgend sind fiinf Gestaltungsformen néher beschrieben:

1.2.4.1

Solche Fahrer sehen sich als Représentanten und funktionierender Bestandteil des Be-
triebs. Sie verbringen einen grof3en Teil ihrer Arbeitszeit im Auto. Die gefahrenen
Strecken sind bekannt und wiederkehrend, weshalb sich eine starke Routine und
Automatisierung einstellt. Der Fahrstil ist meist entsprechend gelassen und souve-

rdin. Es handelt sich Gberwiegend um erfahrene Kraftfahrer, die ihren Beruf schon

lange ausiben.

Das SWU-Training st&fBt bei diesem Typus auf anféingliche Skepsis. Gleichwohl begin-
nen die betroffenen Fahrer im Nachhinein iber eingefahrene Gewohnheiten zu reflektieren.

Auto-Piloten




1.2.4.2 Gehetzte

Die ,Gehetzten” bilden den Gegenpol zu den ,Auto-Piloten”. Fiir sie ist das Auto-
fahren nur Mittel zum Zweck und wird den betrieblichen Belangen vollstéindig
untergeordnet. Sie erfahren sich als weitgehend fremdbestimmt. Eine ge-
regelte Planung der Fahrten kommt kaum vor. Routine kann sich nicht
einstellen. Fahren wird zu einem zuséizlichen Stressfaktor. ,Gehetz-

te” sitzen unausgeglichen am Steuer und verhalten sich nicht immer
konform zur StraBenverkehrsordnung.

,Fahr und spar” kann gerade bei diesem Typus eine stabilisierende
Wirkung entfalten, da das Training das Autofahren stéirker in den
Fokus riickt. Als Nebeneffekt einer stéirkeren Konzentration auf die Inhalte

des Trainings wird héufig eine stéirkere Gelassenheit durch vorausschauendes Fahren beschrieben.

1.2.4.3 Privatisierer

Die Form des ,Privatisierens” ist verwandt mit dem , Auto-Piloten”.
Das Autofahren bietet ihnen Spielréume fir Tagtrdumereien und Gelegen-
heiten der Entspannung, da es automatisiert ablaufen kann.

Die Trainingsmaf3nahme st&Bt bei diesem Typus zunéchst auf Skep-
sis, da die Fahrer im Vorfeld die Befirchtung hegen, dass eingespart
werden soll und auch sie in ihren Freiheiten eingeschréinkt werden.
Die aktive Teilnahme am Training bewirkt jedoch ein ,Reframing”: Die
Fahrer haben das Gefiihl, neve Spielrédume und mehr Autonomie zu gewinnen.

1.2.4.4 Ausgeglichene

Ausgeglichene” sind vor allem Fahrer mit viel Erfahrung. Sie beherrschen die
Kunst, Auftréige und die damit verbundenen Fahrten so zu bewerkstelligen, dass
sie ausgeglichen, frei von zu viel Stress und ziigig ans Ziel kommen. Diese Form
zeigt sich im Kontext der HWW gerade bei den langjchrigen Mitarbeitern
recht héufig.

+Ausgeglichene” nehmen das Training als interessantes Angebot an.

1.2.4.5 Penible

Die ,Peniblen” préisentieren sich nach aufBen hin vernunftbetont und
sachlich. Sie halten sich streng an Regeln wie Tempolimits oder Lenk-
zeiten — Dienst nach Vorschrift. Die bewusst ibersteverte, zum Teil
ibertriebene Einhaltung von Regeln soll der Fremdbestimmung entge-
gengesetzt werden. ,Fahr und spar” liefert den ,Peniblen” willkomme-
nes Material fir eine ,rechtschaffene” und ,ordentliche” Fahrweise.
Uber die erzielte Ersparnis wird genau Buch gefihrt.
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1.2.5
1.2.5.1

84 von 91 Teilnehmern hielten im
Anschluss an das SWU-Training
ihre Bewertungen und Einschét-
zungen zur Durchfishrung des
Trainings auf einem Riickmelde-
bogen fest. Aufféllig ist, dass die
Trainingsmaf3nahme trotz der
hohen Skepsis im Vorfeld im
Nachhinein durchweg positiv be-
wertet wurde.

Insbesondere die Statements zum
praktischen und alltagstauglichen
Wert des Trainings fallen durch
eine hohe Zustimmungsrate auf.
Demnach hat das Training eine
pragmatische und offene Haltung
begiinstigt, die es den Teilneh-
mern mdglich machte, die Frage
,Was bringt es mir2" positiv zu
entscheiden.

Die Fahrer haben im Training po-
sitive Erfahrungen gemacht und
sind von der Wirksamkeit und
vom Verénderungspotenzial des
Trainings Gberzeugt.

Allein 72 der Befragten geben
an, ein Gespir fir Einsparmdg-
lichkeiten beim Fahren bekom-
men zu haben. Fast alle Teilneh-
mer sehen einen oder mehrere
Nutzen der MaBnahme.

Das private Einsparpotenzial
wird am stérksten hervorgehoben
(73 Nennungen).

Fir 62 Teilnehmer ist der Beitrag
zum Umweltschutz ein wichtiges
Kriterium. Hier dirfte sich aber
auch die besonders in Deutsch-
land zu beobachtende Tendenz
niederschlagen, auf Fragen des
Umweltschutzes politisch korrekt
zu antworten. Auch bei den si-
cherheitsrelevanten Statements
,mehr Gelassenheit”, ,Stress ver-
meiden” und ,Sicherheit erhhen”

Ergebnisse

ist eine relativ hohe Zustimmung
festzustellen. Offensichtlich zeigt
das Training nicht zuletzt in die-
sem Bereich Wirkung.

Die eigene Fahrweise bezeichnen
die meisten Teilnehmer als
,normal” (59 Nennungen).
Daneben werden verschiedene
Bezeichnungen eines sicherheits-
betonten Fahrstils préferiert:
orsichtig” (11 Nennungen),
sentspannt” (22 Nennungen),
,aufmerksam” (35 Nennungen),
,sicher” (27 Nennungen),
,gewissenhaft” (15 Nennungen),
allerdings auch Beschreibungen
eines legeren bzw. forschen
Fahrstils (,schnell’/10 Nennun-
gen, ,sportlich”/10 Nennungen,
Jlocker”/18 Nennungen). Dies
lasst auf eine hohe Glaubwiirdig-
keit der Antworten schliefBen.

Die Teilnehmer kritisieren, dass
sie Uber die MafBnahme nicht
rechtzeitig informiert wurden.
Viele Trainingsteilnehmer bewer-
ten die innerbetrieblichen Vor-
aussetzungen fir das Training
negativ. 54 Teilnehmer weisen
darauf hin, dass weitere Maf3-
nahmen wie z.B. moderne Fahr-
zeugausristung und Kommunika-
tionsmittel zur Umsetzung des
Sparerfolgs nétig seien.

79 von 84 Teilnehmern sind der
Meinung, man sollte das Training
immer wieder einmal mitmachen.
Angesichts der im Vorfeld geéu-
fBerten Erwartungen, Beschwer-
den und Vorurteile spricht diese
positive Resonanz fiir einen Er-
folg der TrainingsmafBBnahme. Es
ist anzunehmen, dass die konkre-
te Erfahrung mit dem Training
einen positiven Einstellungswan-

Schriftliche Befragung nach dem Training

del bewirkt hat. Denkbar ist
auch, dass die Befragten das
Training als eine angenehme
Auszeit vom Arbeitsalltag und
von den Problemen des Unter-
nehmens wahrgenommen haben.
Auch das Erleben des Trainings
als eine wohltuend konkrefe und
unkomplizierte MafBnahme, die
auf eine sehr praktische Art klare
Informationen, Riickmeldungen
und damit auch Halt und Orien-
tierung bietet, kann dieses Votum
beeinflusst haben. Natiirlich sind
bei dieser Frage auch sozial er-
wiinschte Antworten zu vermuten.

Der Fragekomplex zu Wiinschen
oder Anforderungen an Trai-
nings- bzw. Veranstaltungsmodu-
le zeichnet ein typisches Bild, so
dass das Antwortverhalten
grundsétzlich als wahrheitsge-
mdf einzuschditzen ist. Bei den
bevorzugten MafBnahmen ran-
giert der ,Schleuderkurs” an ers-
ter Stelle (57 Nennungen).

11



12

1.2.5.2 Telefonische Befragung zur Kurzfristwirkung

der Trainingsmafinahme

Eine telefonische Nachbefragung M Das Training besticht durch

sollte ca. 6 bis 10 Wochen nach seine besondere Alltagsnéhe.
der Trainingsmaf3nahme einen

Eindruck von der kurzfristigen B Der Lernstoff ist einfach und
Wirkung von ,Fahr und spar” lie- iberschaubar, so dass man
fern. 35 Mitarbeiter nahmen an sich sofort mit den sieben
der telefonischen Befragung teil praktischen Tipps beschdfti-
und bestétigten iberwiegend die gen kann.

positiven Rickmeldungen der Fra-
gebdgen. 31 Befragte gaben an, M Das Training irritiert in

das Training habe ihre Erwartun- Mafen und rittelt an alten
gen erfillt bzw. tbertroffen. 23 Gewohnheiten.

von 35 beurteilten das Fahr-spar-

Training mit ,gut” oder ,sehr B Es regt zur Selbstbeobach-
gut”. 22 sind der Uberzeugung, tung bzw. Reflexion und zum
dass das Training beruflich und Ausprobieren an. Teilnehmer
privat fir mehr Sicherheit sorgt. kdnnen die Tipps aus dem

Training direkt weitergeben.
Es lassen sich aus den Telefona-

ten fir ,Fahr und spar mit Si- B Besonders faszinierend sind
cherheit - Sicher, wirtschaftlich die direkten Feedbacks aus
und umweltschonend fahren” sie- dem Spareffekt und dem per-
ben Charakteristika formulieren, sonlichen Umfeld. Teilnehmer
die es auch in einem schwierigen héitten teilweise Riickmel-
Umfeld wirkungsstark machen: dungen von Ehepartnern

bzw. Mitfahrern erhalten,
dass sie ja ,ganz anders”
und ,s0 gelassen” fahren
wiirden.

B Das Training wird als glaub-

wiirdig erlebt. Es kann unmit-
telbar ausprobiert und auf
seinen Nutzen hin Gberpriift
werden.

B Der iberschaubare und auf

kompakte Lerneinheiten an-
gelegte Gesamtablauf des
Trainings gibt den Teilneh-
mern ein Versprechen auf
Einwirkungsméglichkeiten.
Die Inhalte und Fahrtipps
aus dem Training sind leicht
zu verstehen und auf die
personlich geltenden Fahr-
gewohnheiten zu ibertragen.

1.2.5.3 Befragung zur Langfristwirkung - sieben Monate

nach dem Training

Auch 7 Monate nach dem Trai- licht. Es wird deutlich, dass das
ning erinnerfen sich die Teilneh- Programm unmittelbar den Be-
mer noch an die Inhalte von darf und die Interessen frifft, die
,Fahr und spar” und das Trai- aus dem dlltiglichen Fahrgesche-
ningserleben. Vor allem das ge- hen resultieren. Die Teilnehmer
lassene Fahren wurde verinner- sind Ubereinstimmend der Auffas-

sung, dass sich da etwas Neues
durchgesetzt hat und jeder der
25 befragten Teilnehmer berichte-
te davon, dass er eine oder meh-
rere Techniken aus dem Training
im Alltag praktiziere.

Die Riickmeldungen der Befragten machen deutlich, wie sich das Image des Trainings gewandelt hat von
skeptisch bedugter grauer Theorie vor dem Beginn hin zu einem kompakten, praxisnahen und glaubwiirdi-
gen Training, das eine hohe Dynamik besitzt, sinnvolle Tipps vermittelt und als Anstof3 zu Verénderungspro-

zessen im gesamten Unternehmen gelten kdnnte.

Aus den Riickmeldungen wird deutlich, dass das Training eine langfristige Wirkung auf die Teilnehmer ausiibt:

B Es versetzt sie in die Lage, sich B Es bietet ihnen die Méglich-
selbst zu beobachten. keit, veréinderte Fahrweisen
auszuprobieren und Sicherheit
fir verschiedene Optionen des
Fahrverhaltens zu entwickeln.

B Es motiviert, sich mit der eige-

nen Fahrweise kritisch ausein-
anderzusetzen und einen
neuen Stil einzutben.



1.2.5.4 Quantitative Datenauswertung*

Eine Auswertung von Daten aus der Fahrzeugflotte der Hamburger
Wasserwerke sollte Hinweise dariber geben, ob durch das SWU-Trai-
ning Einsparungen beim Kraftstoffverbrauch zu erzielen sind. Untersucht
wurden die Kraftstoffkosten im 3-, 5- und 11-Monats-Vergleich.

Im 3-Monats-Vergleich erzielten
die Teilnehmer Kraftstoffeinspa-
rungen in Hohe von 6,41 %. Auf
den gesamten Fuhrpark der
HWW hochgerechnet, liefen
sich so Einsparung von ca.
10.000 | Kraftstoff pro Jahr er-
zielen. Die Auswertung des
5-Monats-Vergleichs zeigte einen
geringeren Minderverbrauch,
was darauf schlieBen lassen
kdnnte, dass die Trainingsmaf3-
nahme doch nur eine kurzfristige
Wirkung erzielen wiirde, oder
dass die Datenlage Stérgréfen
(Witterung etc.) enthdlt, die die

Auswertungen verfdlschen. Néhe-
res sollte die wichtige Langzeitbe-
trachtung Gber elf Monate zeigen.

Vergleicht man die Verbrauchs-
daten der Zeitréume Oktober
2001 bis August 2002 (vor dem
Training) und Oktober 2002 bis
August 2003 miteinander, ergibt
sich ein Minderverbrauch von
6,17 %. Damit bestdtigt sich, dass
das BG/DVR-Training ,Fahr und
spar mit Sicherheit” zu einer
dauerhaft wirkenden Anderung
des Fahrverhaltens fihrt. Dies

entlastet die Fahrer, die gelasse-

ner unterwegs sind, und fihrt zu
Einsparungen in betréchtlicher
Hahe. Die Kaskoschéden bei der
HWW gingen im beschriebenen
Zeitraum um 21,79 % zuriick, die
Haftpflichtschiden um 34,78 %.
Neben den verifizierten Einspa-
rungen im Bereich der Kraftstoff-
und Versicherungskosten sind
Kostenreduzierungen bei Ver-
schlei3- und Wartungskosten zu
erwarten.

* ergéinzt durch Zahlen aus dem Artikel ,Sicherheitsgewinn und wirtschaftlicher Nutzen nachgewiesen” von
Jochen Lau, Kay Schulte, Carl Vierboom, BG 03/05 S. 121 ff

1.2.6 Resumee

,Fahr und spar mit Sicherheit” bringt Unternehmen rechenbaren Nutzen und sollte gerade deshalb mit seinen
Sicherheitszielen in den Betrieben umgesetzt werden kdnnen. Es bietet handfeste Faustregeln und Ansatzpunk-
te, die seine Anwendung, Uberprifung und Implementierung im Fahralliag unmittelbar méglich machen. Eine
Reihe von Griinden sprechen dafir, dass das Programm iber ein groBes Potenzial im Markt verfiigt:

KB Dos Training bringt skonomi-
schen Nutzen fir die Unter-
nehmen, in denen es zur
Anwendung kommt.

EA Das Training bietet Anstofle
fir einen positiven Einstel-
lungswandel bei den Mitar-
beitern und fiir das Betriebs-
klima im Unternehmen (moti-
vationaler Nutzen). Voraus-
setzung: angemessene Ein-
bettung und Kommunikation
der Maf3nahme im Unter-
nehmen.

,Fahr und spar” hat Qualité-
ten, die aus Marketingsicht
als ,Alleinstellungsmerkmale”
bezeichnet werden kénnten:
unmittelbarer Anwendungs-
bezug, unkomplizierte Uber-
prifbarkeit, Reiz- und Unter-
haltungswert, Alltagsnéhe
(anwendungsbezogener
Nutzen).

A Durch seine Benutzerfreund-
lichkeit und seine Kompatibi-
litéit zum Fahr- bzw. Dienst-
wege-Alltag stellt das SWU-
Training im Vergleich zur
traditionellen Schulungs- und
Trainingslandschaft ein wohl-
tuendes Angebot dar, das
Unternehmen und Mitarbei-
tern nichts Uniiberschauba-
res abverlangt, dessen Kos-
ten und Aufwendungen sich
in Grenzen halten, das ver-
schiedene Nutzen zeitigt und
zu einem positiven Stim-
mungsbild im Unternehmen
beitragen kann.



1.3 Psychologisch-wissenschaftliche
Begleitforschung zu einer Trainingsmafinahme
»Fahr und spar mit Sicherheit - Sicher,
wirtschaftlich und umweltschonend fahren”
bei der swb Netze GmbH & Co. KG

Carl Vierboom, Ingo Hérlen, Wirtschaftspsychologen,
Zwischenbericht Februar 2005 im Auftrag des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

1.3.2 Ergebnisse

1.3.1 Rahmenbedingungen

Ziele und Untersuchungsdesign der Begleitforschung des SWU-Trai-
nings bei der swb Netze GmbH & Co. KG entsprechen den Rahmen-
bedingungen der Begleitforschung zum Training bei den Hamburger
Wasserwerken (s. 1.2). Besonderes Augenmerk sollte auf den privaten
Nutzen der Teilnehmer und die Entwicklung eines gelassenen Fahrstils
gelegt werden.

Auch bei diesem Training haben die aktuelle Situation und die Ent-
wicklung des Unternehmens einen grofen Einfluss auf Verlauf und Ak-

zeptanz der MaBBnahme.

Nachdem die Riickmeldungen im
Anschluss an das Training deut-
lich machten, dass die Maf3nah-
me zundichst teils auf Skepsis und
Ablehnung getraf und positives

Feedback nur in mehr oder weni-

ger verhillter Form anklang, fallt
die Bewertung bei einer telefoni-
schen Befragung einige Wochen
spdter wesentlich positiver aus.
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Fir 25 von 35 Befragten hat das
Training die Erwartungen erfiillt
bzw. tbertroffen. In 82,9 % der
Riickmeldungen erhdlt das Fahr-
spar-Training ein ,Gut” oder
,Sehr gut”, 6 Mal ein , Befriedi-
gend”. 27 Befragte (77,1 %) sind
der Meinung, dass die Teilnahme
an einem solchen Training beruf-
lich wie privat fir mehr Sicherheit
sorgen kdnne.

Die Skepsis, die zunéchst zu be-
obachten war, wurde durch die
Wirkungen des Trainings nach
und nach ausgehebelt. Besonders
hervorgehoben wird die Einfach-
heit und schnelle Begreifbarkeit
der Trainingsinhalte.



2. Eco-Trainingsangebote im Rahmen
von Events

2.1 Begleituntersuchung zur Spritsparstunde
auf der AMI 2003

Kay Schulte, Claire Wree, Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.,
Mai 2003

2.1.1. Hintergrund und Ziel

Die vorliegende Untersuchung sollte das Angebot der Spritsparstunde
im Rahmen der AMI 2003 aus Sicht der Teilnehmer analysieren.

Dabei ging es vor allem darum, ihre Einschétzungen zum Angebot der
Hersteller, zum Trainer, zu den Fahrtipps und zu mdglichen kiinftigen
Angeboten zu ermitteln und daraus Empfehlungen zur Optimierung
abzuleiten.

2.1.2 Untersuchtes Trainingsmodell

Die Spritsparstunde ist ein 60-minitiges Trainingsangebot des Deutschen Verkehrssicherheitsrates, der Be-
rufsgenossenschaften und Unfallkassen sowie der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbénde, um Autofah-
rern realitdtsnah zu vermitteln, wie sie den individuellen Kraftstoffverbrauch senken kénnen, ohne auf
Fahrspaf3 verzichten zu mijssen. Im Rahmen der AMI bieten der DVR und der Verband der internationalen
Automobilhersteller eine verkiirzte Form der Spritsparstunde an. Ziel der 20- bis 30-minitigen AMI-Sprit-
sparstunde ist es, Autofahrern bei Testfahrten in aktuellen Modellen verschiedener Aussteller Kosten- und
Umweltbewusstsein zu vermitteln. Professionelle Trainer geben auf einer Runde durch den Leipziger Stra-
Benverkehr wertvolle Tipps.

Die zentralen Inhalte der Spritsparstunde sind:

M Bei niedrigen Drehzahlen B Entscheidungsfreiheit erhal-
schalten und fahren ten — Handlungsspielraum
erweitern

B Schwung und aufgebaute
Energie nutzen

An der AMI-Spritparstunde 2003 beteiligten sich Honda, Hyundaii,

Peugeot, Renault, Seat und Subaru.

2.1.3 Untersuchungsdesign

Rund 4 Wochen nach Ende der AMI wurden Teilnehmer der Spritspar-
stunde mittels Fragebdgen um Riickmeldungen zum Training gebeten.

191 Teilnehmer schickten ihre Antworten zuriick, das entspricht 40,47 %.
Die Antwortenden waren im Schnitt 26 bis 36 Jahre allt.

171 waren ménnlich, 20 weiblich.



2.1.4

B Eine kraftstoffsparende, um-
weltschonende Fahrweise be-
sitzt in der Bevélkerung eine
hohe Akzeptanz. Die Mehr-
heit der Befragten geht davon

Ergebnisse

B Ein derartiges Angebot wird
von den potenziellen Kunden
begriiB3t (88 % Zustimmung).

B Das personliche Training wird

fir die Teilnehmer zum Aha-
Erlebnis, denn es zeigt sich,
dass die Spartipps auch tat-
scichlich umzusetzen sind.
Viele Teilnehmer héitten nicht
gedacht, dass man so mit
einem Fahrzeug fahren kann
(36 %) bzw. mit niedrigen
Drehzahlen auf diese Weise
fahren kann (39 %). 68 % der
Befragten erkldrten, dass sie,
wéhrend sie die Tipps beach-
teten, ganz normal im Ver-
kehr mitgefahren sind. Mehr
als die Hélfte empfand die
Anwendung der Tipps als an-
genehm und fir 67 % war es
wichtig, die Techniken an-
schlieBend mit dem eigenen
Fahrzeug auszuprobieren.

aus, dass moderne Fahrzeuge
per se einen geringen Ver-

brauch haben.

B Die Mehrheit der Befragten
(80 %) &ufert sich tberrascht,
dass Automobilhersteller ein
praktisches Angebot zum
kraftstoffsparenden Fahren
anbieten.

2.1.5 Empfehlungen

Die Auswertung zeigt, dass die ,Spritsparstunde” ein zeitgemdfles
und akzeptiertes Angebot ist. Die Spritsparstunde nimmt interes-
sierte Fahrer mit auf eine ,Entdeckungsreise” in eine neue Art des
Fahrens mit einem ,kompetenten Fishrer” (Trainer). Sie weckt die
Neugier und motiviert zum eigensténdigen Probieren.

Fir die Hersteller Gbernimmt die AMI-Spritsparstunde die
Funktion eines Marketingtools (,versteckte Probefahrt”). Sie

|&idt potenzielle Neuwagenkéufer dazu ein, sich mit einem Pro-
dukt auseinander zu setzen. Es ist sinnvoll, dariiber nachzuden-
ken, wie diese ,kompetent gefihrte Entdeckungsreise” als Marke-
fingtool zukiinftig eingesetzt werden kann.
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B Der Trainer nimmt eine zentra-
le Position ein. Zeigt er Kom-
petenz und gibt er hilfreiche
Hinweise, so wird dies von
den Teilnehmern sehr ge-
schatzt (84 % bzw. 81 % Zu-

stimmung).

B Die AMI-Spritsparstunde iber-
nimmt die Funktion einer ,ver-
steckten Probefahrt”. Fir 77 %
der Befragten war es wichtig,
ein neues Fahrzeug kennen zu
lernen. 60 % wéiren gerne
noch lénger mit ihm gefahren.

M 72 % erachteten es fir sinnvoll,
ein derartiges Angebot mit
dem Kauf eines Neuwagens
zu verbinden.



2.2 Direkte Befragung zu Eco-Driving - managed by
DVR (in Kooperation mit der Ford-Werke GmbH)
und Begleituntersuchung zur Spritsparstunde

auf der AMI 2004

Kay Schulte, Claire Wree, Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.,

Juni 2004

2.2.1. Hintergrund und Ziel

Direkte Befragungen im Anschluss an die Eco-Driving-Trainingsfahrten auf
der AMI und die Begleituntersuchung zur Spritsparstunde sollten zeigen,
wie die Teilnehmer die Angebote im Rahmen der AMI 2004 bewerten.

2.2.2 Untersuchtes Trainingsmodell

Im Rahmen der AMI 2004 bot Ford auf den Fahrzeugen Focus, Mondeo
und C-MAX eine 20-miniitige Kurzform des Eco-Drivings an.

Parallel wurde wie im Vorjahr die AMI-Spritsparstunde durchgefihrt

(vgl. 2.1.2). An der AMI-Spritsparstunde 2004 beteiligten sich 12 Herstel-
ler: Ford, Honda, Hyundai, Mazda, Opel, Peugeot, Seat, Skoda, Subary,
Suzuki, Toyota und Volvo.

2.2.3 Untersuchungsdesign

Die Teilnehmer von Ford Eco-Driving wurden direkt im Anschluss an die Trainings- bzw. Testfahrten befragt.
Die Teilnehmer der Spritsparstunde wurden, wie bereits praktiziert, erst 4 Wochen nach Ende der AMI an-
geschrieben und mittels Fragebégen um Riickmeldungen zum Training gebeten. 488 Teilnehmer schickten
ihre Antworten zuriick (Ricklaufquote innerhalb 4 Wochen: 49,64 %). Von den Antwortenden waren 432

ménnlich, 56 weiblich.

2.2.4 Ergebnisse
2.2.4.1 Ergebnisse zu Eco-Driving

Die Teilnehmer bewerten Eco-Dri- ~ Mehr als 84 % der Teilnehmer
ving durchweg sehr gut. Als Ge-  sind der Meinung, dass sie die
samtnote erhélt die Testfahrt eine  Trainingstipps im Alllag anwenden
1,57 (1 = sehr gut ... 5= mangel-  kénnen (2 % ,nein”, 14 % ,weif3
haft). Die Ford-Testfahrzeuge er- nicht”). 58,4 % der Teilnehmer

halten eine Note von 1,65, die planen eine weitere Testfahrt beim

Trainer sogar eine 1,24. Héndler. Von den Testfahrern des
neuen Ford C-MAX geben dies
sogar 80 % an.

Der durchschnittliche Verbrauch
bei den Eco-Driving-Fahrfen lag
bei 6,96 1/100 km. Damit lag er
im Schnitt um 23,05 % unter dem
vom Hersteller angegebenen
Normverbrauch. Mit einem Minus
von 26,09 bzw. 35,32 % fallt die
Differenz zum Normwert bei den
Modellen Focus und C-MAX be-
sonders stark aus.



Mégliche Erklérungen:

=» Der Normverbrauch ist zu
hoch angegeben.

2.2.4.2

B Wie im Vorjahr ist die Mehr-
heit der Befragten (63,85 %)
Uberrqscht, dass Automobil-
hersteller ein praktisches An-
gebot zum Kraftstoffsparen
anbieten. Allerdings l&sst die
Verwunderung nach. Im Vor-
jahr zeigten sich noch 80 %
der Antwortenden iberrascht.

B Das Angebot der Trainings-
fahrten wird von den poten-
ziellen Kunden begriifit und
insgesamt gut bis sehr gut be-
wertet (zusammen tber 91 %).

M Dem Trainer kommt nach wie
vor eine zentrale Bedeutung
zu. Den AMI-Trainern 2004
wurde von den Teilnehmern
Kompetenz attestiert (86,30 %
Zustimmung) und die Fahig-
keit, hilfreiche Hinweise zu
vermitteln (84,78 %). Nur
jeder 10. Teilnehmer fihlte
sich ,wie in der Fahrschule”. In
den meisten Fdllen ist es den
Trainern gelungen, die Rolle
eines Coaches einzunehmen.

B Wie bei der AMI 2003 iiber-
nahm die Spritsparstunde die
Funktion einer ,versteckten
Probefahrt”. 80,43 % der Be-
fragten hat es gefallen, ein
neues Fahrzeug kennen zu
lernen. Auch der Anteil derer,
denen die AMI-Spritspar-

2.2.5 Empfehlungen

-» Die neuen Fahrtechniken sind

for diese Modelle besonders
geeignet.

stunde zu kurz war, liegt auf
einem dhnlichen Niveau wie
im Vorjahr. 64,57 % wéren
gerne noch lédnger mit dem
Fahrzeug gefahren. 57,83 %
fanden das Training zu kurz
und hétten gerne noch mehr
erfahren.

B Die Probefahrt besitzt fir die
Teilnehmer einen nachhaltigen
Mehrwert. Dies zeigen die
positiven Zustimmungen zu
folgenden Aussagen:

<> Die Tipps der Trainer waren
hilfreich. (84,78 %)

=» Der Trainer hat gute Hinweise
zur Anwendung der Techniken
gegeben. (72,61 %)

=» Mit den Tipps bin ich normal
im Verkehr mitgefahren.
(71,30 %)

=» Die Erfahrungen im Training
haben mich dazu ermuntert,
sie auch in meinem Fahrzeug
auszuprobieren. (67,83 %)

=> Die Anwendung der Tipps
empfand ich als angenehm.

(59,78 %)

= Ich fand das Training zu kurz,
ich hétte gerne noch mehr

erfahren. (57,83 %)

- Die beruflichen Vielfahrer, die
iberwiegend diese Modelle
testeten, sind mit den Trai-
ningstipps besonders
erreichbar.

Ergebnisse zur AMI-Spritsparstunde

Die Teilnehmer scheinen regel-
recht auf den Geschmack ge-
kommen zu sein.

B Doass 46,42 % der Befragten
nicht dachten, dass sich die
angebotenen Tipps wahrend
des Fahrens anwenden las-
sen”, zeugt von einer gewissen
anféinglichen Skepsis. Diese
wird jedoch in der Praxis
widerlegt, denn die Teilneh-
mer erleben die Anwendung
der Tipps als angenehm
(59,78 %) und erfahren, dass
sie normal im Verkehr mit-

fahren (71,3 %).

B 81,89 % der Teilnehmer wiir-
den es befirworten, wenn ein
derartiges Angebot zum Kauf
eines Neufahrzeuges gehéren
wiirde.

Fiir viele der Befragten war das Training zu kurz und sie hétten gerne mehr erfahren. Das lésst darauf schlie-
f3en, dass das normale einstiindige Angebot der Spritsparstunde eher die Bedirfnisse der Kraftfahrer trifft.



2.3 Begleituntersuchung zur Spritsparstunde
auf der AMI 2005

Kay Schulte, Claire Wree, Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.,

Mai 2005

2.3.1 Hintergrund und Ziel

Die Begleituntersuchung zur AMI-Spritsparstunde sollte ermitteln, wie
die Teilnehmer die Angebote im Rahmen der AMI 2005 bewerten.

2.3.2 Untersuchtes Trainingsmodell

Die AMI-Spritsparstunde wurde analog wie in den Vorjahren durch-
gefihrt (vgl. 2.1.2). Es beteiligten sich die gleichen Hersteller wie im

Jahr 2004 (vgl. 2.2.2).

2.3.3 Untersuchungsdesign

Die Teilnehmer der AMI-Spritsparstunde erhielten direkt im Anschluss an die Trainingsfahrten einen Fragebogen
inkl. eines frankierten Riickumschlags mit der Bitte, diesen nach ein paar Tagen auszufiillen und zuriickzuschi-
cken. 504 Teilnehmer schickten ihre Antworten zuriick (Riicklaufquote bezogen auf die Anzahl dller Teilnehmer
innerhalb 6 Wochen: 36,08 %, Vorjahr: 33,26 %). Von den Antwortenden waren 430 mdnnlich, 74 weiblich.

2.3.4 Ergebnisse

Doas Erlebnis Spritsparstunde bewegt die Teilnehmer und motiviert sie, ihre Erfahrungen mitzuteilen, ohne dass
ihnen hierfir ein besonderer Benefit in Aussicht gestellt wird. Das verdeutlicht auch die ereut hohe Riicklaufquote.
Die Kompetenz der Trainer und der praktische Nutzen der Fahrtipps scheint in der Wahrnehmung der Teilnehmer
von Jahr zu Jahr zuzunehmen. 92,46 % der Teilnehmer attestieren den Trainern Kompetenz (2004: 86,30 %,
2003: 84 %). Die Fahigkeit, hilfreiche Hinweise zu vermitteln, lobten 89,68 % (2004: 84,78 %, 2003: 81 %).

Eine ganze Reihe von Ergebnissen der Jahre 2003 und 2004 werden durch die Befragung 2005 bestdtigt:

M Fost alle Teilnehmer bewerten
die AMI-Spritsparstunde insge-
samt gut bis sehr gut (95,84 %).

M Die Spritsparstunde bernimmt
die Funktion einer ,versteckten
Probefahrt”.

B Die Probefahrt besitzt fur die

Teilnehmer einen nachhaltigen

Mehrwert. Die meisten Befrag-

ten kdnnen mit den Tipps nor-
mal im Verkehr mitfahren
(68,06 %). Sie empfinden das
Anwenden der Tipps als an-
genehm (61,71 %), und sie

rer. 85,12 % der Befragten
féinden es gut, ein derartiges
Angebot mit dem Kauf eines
Neuwagens zu verknipfen.
60,72 % geben an, sie wiir-
den gerne ein solches Ange-
bot noch einmal wahrnehmen.

B Auch in diesem Jahr wurde die werden motiviert, die Tipps im  Die Spritsparstunde kann also als

anféingliche Skepsis (61,31 %
der Befragten bezweifeln, dass
sich die Tipps wahrend des
Fahrens anwenden lassen) in
der Praxis widerlegt.

Alllag anzuwenden (68,45 %).

B Die AMI-Spritsparstunde moti-

viert die Teilnehmer zu weite-
ren Fortbildungen als Kraftfah-

,bewegende Probefahrt mit
nachhaltigem Mehrwert” be-
zeichnet werden.
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2.4 Begleituntersuchung zur Spritsparstunde
auf der AMI 2008

Kay Schulte, Kornelia Fabian, Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.,
August 2008

Die Ergebnisse der Evaluationen in 2006 und 2007 bestétigten die Untersuchungen aus den Jahren 2003
bis 2005. Daher wird auf deren Darstellung hier verzichtet. Im Jahr 2008 beteiligten sich 23 Firmen an der
Spritsparstunde wahrend der AMI, so dass sich die Evaluation hier auf ein umfangreiches Datenmaterial
stiitzen konnte:

2.4.1 Hintergrund und Ziel

Die Begleituntersuchung zur AMI-Spritsparstunde sollte ermitteln, wie die Teilnehmer die Angebote im Rah-
men der AMI 2008 bewerten, um daraus mégliche Erkenntnisse zur Weiterentwicklung abzulesen.

2.4.2 Untersuchtes Trainingsmodell

Die AMI-Spritsparstunde wurde analog zu den Vorjahren als verkiirzte Form der Spritsparstunde angeboten.
Ziel der 20- bis 30-miniitigen Fahrt durch den Leipziger Stadtverkehr ist es, Autofahrern bei Testfahrten in
aktuellen Modellen verschiedener Aussteller Kosten- und Umweltbewusstsein zu vermitteln. Professionelle Trai-
ner begleiten die Probefahrt und geben wertvolle Tipps. Es beteiligten sich folgende Hersteller: Audi, Berner,
Chevrolet, Citroen, Daihatsu, Fiat, Ford, Honda, Hyundai, Jeep, KIA, Lancia, Mazda, Nissan, Opel, Peugeot,
Renault, Skoda, Subaru, Suzuki, Toyota, Volvo und Volkswagen.

2.4.3 Untersuchungsdesign

Wie in den Vorjahren erhielten
die Teilnehmer der AMI-Sprit-
sparstunde direkt im Anschluss
an die Trainingsfahrten einen

Fragebogen inkl. eines frankier-
ten Riickumschlags mit der Bitte,

diesen nach ein paar Tagen aus-
zufiillen und zuriickzuschicken.
Die Abfrage identischer Kriterien
seit 2003 gewdhrleistet eine gute
Vergleichbarkeit der Ergebnisse
iber die Jahre.

Befiirchtungen, dass die Brief-
umschlége und Fragebdgen
zwischen den unterschiedlichen
auf der Messe eingesammelten
Materialien verschwinden wiirden

und dadurch die Ricklaufquote
leiden wiirde, bestdtigten sich
auch im Jahr 2008 nicht. Die

fir die Art der Befragung hohe
Riicklaufquote von 28,76 % zeigt,
dass die Teilnehmer den Wunsch
haben, ihre Erfahrungen und
Erlebnisse mitzuteilen.

793 Teilnehmer schickten ihre
Antworten bis 31. Juli zuriick.
639 davon waren mannlich, 136
weiblich, 18 ohne Angabe. Wei-
tere Riickmeldungen trafen auch
nach dem Untersuchungszeitraum
noch ein.



2.4.4 Ergebnisse

Die Spritsparstunde hat sich in den vergangenen Jahren zu einer festen Gréf3e auf der Automobil Internati-
onal in Leipzig etabliert. Wie in den Vorjahren wird die Doppelfunktion der AMI-Spritsparstunde deutlich als
versteckte Probefahrt” und Angebot zum Kennenlernen spritsparender Fahrtechniken.

Fast allen Teilnehmern hat das
Angebot der Spritsparstunde auf
der AMI 2008 gefallen: Mehr als
95,68 % der Befragten gaben ihr
die Noten ,sehr gut” bzw. ,gut”.
Einen grof3en Anteil der Akzep-
tanz tragen dabei die professi-
onellen Trainer (ausschlief3lich
speziell dafir ausgebildete

Fahrlehrer). Den Aussagen ,Die
Hinweise des Trainers waren hilf-
reich” und , Der Trainer war kom-
petent” stimmten 92,18 % bzw.
91,80 % zu. ,Der Trainer hat mir
gute Hinweise zur Anwendung
der Techniken gegeben” kreuz-
ten 83,98 % an. Die Fahrlehrer
gehen dabei zielfihrend, mit

dem notwendigen Gespiir und
einer situativen Sensibilitat vor.
Sie werden eher als Coach denn
als ,Lehrer” wahrgenommen.
Dem ltem ,Ich habe mich wie in
der Fahrschule gefihlt” stimmten
gerade mal 9,21 % der Befragten

Zu.

Die Spritsparstunde ist ein Erlebnis, das fir die Teilnehmer einen nachhaltigen Mehrwert besitzt. Sie erfahren,
dass die Tipps alltagstauglich sind. Mehr als 71 % der Antwortenden empfanden die Anwendung als ange-
nehm. Uber 73 % betonen, dass sie normal im Verkehr mitgefahren sind. Die anféingliche Skepsis ber die
Anwendung der Tipps wird durch die positiven Erfahrungen berwunden. 74,4 % wurden durch die Fahrt
dazu ermuntert, die Tipps auch mit ihrem Fahrzeug auszuprobieren.

Die AMI-Spritsparstunde bewegt
die Teilnehmer und motiviert sie
dazu, anderen ihre Erfahrungen
mitzuteilen (hohe Riickmeldequo-
te). Sie weckt den Wunsch nach
weiteren fahrerischen Fortbil-
dungsangeboten. 68,35 % der
Befragten geben an, sie wiirden
gerne ein solches Angebot noch

einmal wahrnehmen. Mit 59,52 %
ist auch die Zustimmung zu ,Ich
fand das Training zu kurz, ich
héitte gerne noch mehr erfahren”
recht hoch. Das zeigt, dass der
Wunsch nach einem intensive-
ren Einiben der spritsparenden
Fahrtipps bei vielen Kraftfahrern
und Kraftfahrerinnen vorhanden

ist. Das Ein-Stunden-Angebot der
Spritsparstunde fiir den Indivi-
dualfahrer, das jederzeit und
iberall wahrgenommen werden
kann, erscheint diesen Wunsch
nach den Erfahrungen aus der
BG/DVR-Forschung erfiillen zu
kdnnen.

Aufféllig ist, dass seit 2003 die Zustimmung zur Aussage ,Die angebotenen Tipps kannte ich schon” fast kon-
tinvierlich abnimmt. Von 29 % in 2003 und 23,48 % in 2004 tber 16,27 % in 2005 und 15,59 bzw. 15,98 %
in den Vorjahren auf nur noch 13,37 % im Jahr 2008. Wéhrend das Thema ,spritsparende Fahrweise” in
der Wirtschaftskrise allméhlich in der Gesellschaft anzukommen scheint, gilt dies fir die konkreten Tipps

und Tricks, wie sie die Trainer in der Spritsparstunde vermitteln, zumindest bezogen auf die Teilnehmer im
Rahmen der AMI offenbar noch nicht.

Die Spritsparstunde entfaltet ihre
Wirkung als ,bewegende Probe-
fahrt mit nachhaltigem Mehr-
wert” mittlerweile iber mehrere
Jahre hinweg gleichbleibend

mit immer stdrker werdenden

Auspréigungen. Es erscheint
erfolgversprechend, dieses Tool

in bestehende Marketingkonzepte
zu integrieren. Unter anderem
wiire dariber nachzudenken, ob
eine solche Probefahrt nicht ein

absolutes ,Muss” in begleitenden
Angeboten sein sollte. 87,6 %
der Befragten finden es gut, ein
derartiges Angebot mit dem Kauf
eines Neuwagens zu verknipfen.

Alle Erkenntnisse basieren jedoch auf dem DVR/VDIK-Konzept fisr die Durchfihrung wéhrend der AMI nach
bestimmten Grundséitzen. Bei Verénderungen der erprobten Grundséitze ist nicht garantiert, dass eine ver-
gleichbare Wirkung eintritt. Dies misste und sollte ggf. beobachtet und untersucht werden.
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3. Eco-Driving

3.1 Qualitativ-tiefenpsychologische Wirkungs-
analyse Eco-Driving fir Privatkunden
(in Kooperation mit der Ford-Werke GmbH)

Guido Lessenich, Psychologische Wirkungsforschung, August 1998
im Auftrag der Ford-Werke GmbH und des DVR

3.1.1 Hintergrund und Ziel

Die Ford-Werke GmbH, der Deutsche Verkehrssicherheitsrat e V. und
die Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbéinde eV. haben ein Trai-
ningsprogramm entwickelt, um einen wirtschaftlichen, umweltvertrégli-
chen und souverénen Fahrstil zu vermitteln. Titel: ,Eco-Driving — mana-
ged by DVR”. Von April bis November 1998 wurden bei ausgewdhlten
Ford-Héndlern in einer Pilotphase Trainings durchgefihrt.

Die vorliegende Studie sollte untersuchen, wie die Teilnehmer dieses auf
Ford zugeschnittene Training erleben und bewerten, welche Wirkung
es hat und wie es das Image des Autoherstellers beeinflusst. Dies soll
die Grundlage fir Optimierungen bieten.

3.1.2 Untersuchtes Trainingsmodell
Ziel von ,Eco-Driving” ist es, den Kraftstoffverbrauch zu senken und die Souverdnitéit der Teilnehmer im Stra-
fBenverkehr zu stérken. Das Training soll einen hohen Erlebniswert besitzen, Kosten einsparen, die Umwelt

entlasten und die Verkehrssicherheit erhdhen.

Das Training lief in der Pilotphase wie folgt ab:

=» 20 min. BegriiBung, Einwei- => 40 min. 1. Vergleichsfahrt =» 30 min. Kommentierte Fahrt
sung in die Bedienung des =» 60 min. theoretischer Teil <> 40 min. 2. Vergleichsfahrt
Eco-Log-Verbrauchsmessers =» 30 min. Rollrampen-Test =» 20 min. Diskussionsrunde

3.1.3 Untersuchungsdesign

Mit 31 beruflichen Vielfahrern wurden nicht standardisierte etwa zweistiindige tiefenpsychologische Inter-
views gefihrt. Die Probanden hatfen jeweils an einem Training teilgenommen. Die Untersuchung hat die
wesentlichen psychologischen Motive im Zusammenhang mit den Eco-Drivings nach Bedeutung und wieder-
kehrenden Grundmustern strukturiert und zusammengefasst.

3.1.4 Ergebnisse

3.1.4.1 Trainingszugang

Die Teilnehmer setzen sich im Verlauf des Trainings mit dem eigenen
Fahrstil auseinander. Das setzt eine Bereitschaft zur Veréinderung vor-

aus. Eine freiwillige Teilnahme ermdglicht in jedem Fall einen gréBeren
Trainingserfolg als die Verpflichtung durch andere.



3.1.4.2 Trainingserleben

Ford Eco-Driving ist aufgrund seiner erlebnisorientierten Auslegung
hoch wirksam. Didaktik, Aufbau, Trainerfunktion — das Training wirkt
wie aus einem Guss. Als besonders angenehm wird die lockere Atmo-
sphdre empfunden, in der die Inhalte miteinander erarbeitet werden.
Viele Teilnehmer berichten nach dem Training fast euphorisch von ihren
Erfahrungen.

Die Trainer werden durchweg gelobt. Sie vermitteln die Trainingsinhalte
verstdndnisvoll, praxisorientiert und anschaulich. Positiv ist auch, dass
sie latente Angste und Zweifel der Teilnehmer ernst nehmen und for
Entlastung sorgen.

Wahrend viele Teilnehmer im Theorieteil zundichst skeptisch sind, baut
sich diese Spannung in der Praxis ab. Vor allem die Bestétigung des
Einspareffekts durch das Eco-Log-System fihrt zum Aha-Effekt.

3.1.4.3 Wirkungen von Eco-Driving

Das Eco-Driving beeinflusst die teilnehmenden Fahrer und regt Veréinderungen an.

Die Fahrer Eco-Driving tréigt Ziige einer ,Fahr-Reifeprifung fir Fortgeschrittene”.
Bei Fahrern, die weniger veréinderungsbereit sind, besteht die Gefahr,
= lernen, ihren Fahrstil wahrzu- dass sie bereits wihrend des Trainings abblocken. Fahrer, die bereit
nehmen und weiterzuentwickeln, sind, ihren Fahrstil zu dndern, werden mit dem sinnlichen Erleben des
eigenen Kdnnens belohnt. Sie entwickeln im Alltag mitunter Ehrgeiz,
=» erfahren einen erweiterten den Spareffekt zu optimieren.

Handlungsspielraum,

Gerade stressanféllige Teilnehmer erleben, dass sie durch die Umset-
=» gewinnen ein souverdnes zung der Eco-Driving-Tipps entspannter fahren. Die gréfite Wirkung
Selbstbild als sicherere Fahrer, zeigt das Training jedoch bei Menschen, die dankbar fiir ein zusétzli-

ches Kontrollinstrument sind.
=» ziehen aus dem Training einen
personlichen finanziellen Nutzen.  Fahrspaf3 erwéichst aus einem Zugewinn an Souverdnitét und Freiheit:

Eco-Driving ist kein Zwang, sondern kann stets freiwillig praktiziert wer-

den. Der Umweltgedanke wird nur zuriickhaltend thematisiert. Dadurch

wird der drohende Konfliki Auto/Umwelt vermieden.

Die Tipps von Eco-Driving besitzen keinen besonderen Newswert. Es
handelt sich um altbekannte Tipps, die vielfach im Internet abzurufen
sind. Dennoch stehen sie teilweise absolut kontrér zu eingeschliffenen
Gewohnheiten der Teilnehmer (z.B. frish hochschalten, rollen lassen).
Am stérksten wird nach dem Training das frihe Schalten und Fahren
bei niedrigen Drehzahlen praktiziert. Dagegen werden die Tipps
,Schwung nutzen = heranrollen lassen” und , Abschalten des Motors,
wo es sinnvoll ist” fast durchgéingig ausgeblendet und nur vereinzelt
praktiziert.
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3.1.4.4 Imageeffekte des Trainings fur Ford

Die Glaubwiirdigkeit des DVR und der Eco-Log-Technik ibertréigt sich auf die Fahrzeugmarke.
Der Automobilhersteller tritt, da im Trainingstitel genannt, positiv ins Bewusstsein der Teilnehmer
und ihres Freundes-/Familienkreises und steht im Widerspruch zum ansonsten festgefahrenen
Ford-Image. Das Training besitzt Probefahrt-Charakter.

3.1.5 Empfehlungen

= ,Eco-Driving” sollte fir Privat- <> Teilnahme an Eco-Driving - Eigene Trainings zur Uber-
kunden iber die Pilotphase offnen, Zugangsschwierig- zeugung der Multiplikatoren
hinaus fortgefijhrt werden. keiten ausrdumen (Handler, Verkaufsleiter)
Dariber hinaus empfiehlt es
sich, das Training — ggf. leicht ~ =» Eco-Driving mit weiteren =» Basisinformationen fiir
modifiziert - auf andere Ziel- MaBnahmen verkniipfen Handler bereitstellen
gruppen zuzuschneiden (Fahr-
anféinger, Fahrer von Altfahr- = Das Training als wertvolles =» Ausfihrliche Dokumenta-
zeugen efc.). Geschenk darstellen tionen — getrennt nach

Trainingsart
= Exklusivitct der Teilnahme

betonen
3.1.6 Ansatze zur Optimierung ]
3.1.6.1 Programmname und

Erscheinungsbild

Beim Halten
e 3

Der Untertitel wirkt bevormundend und geféhrdet die Individualitét b
der Teilnehmer (Einheitsfahrstil). Er sollte ersetzt werden durch einen
Untertitel, der Aspekte wie bewusstes Fahrerleben, erweiterte Hand-
lungsspielréiume, Individualitét und das Nutzen von Chancen anspricht.
Das Erscheinungsbild der Eco-Driving-Materialien sollte zeitgemaf3

tberarbeitet werden.

Motor abschalten

3.1.6.2 Konzeption .
Rot-Dauer

his7 551:.

Die Tipps sollten so formuliert werden, dass auch Automatik-Fahrer
einbezogen sind. ,Motor aus an der Ampel” sollte durch , Abschalten
an geschlossenen Bahniibergéingen” ersetzt werden.

3.1.6.3 Kommunikation

Die Rolle des Trainers als Begleiter und Partner der Teilnehmer ist zu
pflegen. Der Trainer sollte den ,Priifungsdruck” von den Teilnehmern
nehmen (,Alle Teilnehmer sind gute Fahrer”). Es empfiehlt sich, darauf
hinzuweisen, dass auch sie die Eco-Driving-Tipps nicht immer einhalten
(kdnnen) und Eco-Driving immer eine freiwillige Wahl ist.
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3.2 Wirkungspsychologische Kurzanalyse:
Langzeitwirkung von Eco-Driving - managed by
DVR fiir Privatkunden

Guido Lessenich, Psychologische Wirkungsforschung, Oktober 1999
im Auftrag der Ford-Werke AG, Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.

3.2.1 Ziel und Untersuchungsdesign
Um einen ersten Eindruck der Langzeitwirkung von Eco-Driving zu gewinnen, wurden die 30 Teilnehmer der

qualitativ-tiefenpsychologischen Wirkungsanalyse (s. 3.1) ein Jahr spéter einer erneuten tiefenpsychologi-
schen Befragung unterzogen.

3.2.2 Ergebnisse

Die Langzeitwirkung von Ford Eco-Driving l@sst sich auf unferschied-
lichen Ebenen feststellen:

=» Die Trainingstipps werden => Die Teilnehmer erinnern sich
teilweise umgesetzt und auto- lebhaft an die positiven
matisiert ins Alltagsfahrver- Erlebnisse des Trainings.

halten integriert.

Die Langzeitwirkung wird stark von den unterschiedlichen Grundtypen
der Teilnehmer beeinflusst:

=» Die ,Aufgeschlossenen”, oft - Die , Abblocker” verschlieBen
erfahrene Fahrerinnen sich der Erlebensdynamik des
und Fahrer, fihlen sich durch Trainings. Verdnderung ist
Eco-Driving in ihrer gelasse- eher unerwiinscht und angst-
nen Fahrweise bestdtigt. besetzt. Die Tipps werden da-
her kaum ins Alltagsfahrver-
=» Die ,Feigenblatt-Typen” wen- halten integriert.

den die Tipps eher selten an.
Mit Verweis auf die Teilnahme

wird der gewohnte Fahrstil
beibehalten.

Erfolg als Motivationsfaktor:

Die Umsetzung aller Tipps scheint die Ausnahme. Die meisten Befrag-
ten wenden jedoch einzelne der Hinweise an, insbesondere das frihe
Hochschalten. Im Alltag versuchen die Teilnehmer von Eco-Driving oft,
das Erfolgserlebnis des Trainings zu wiederholen. Einige Probanden
vermissen dabei jedoch die unmittelbare Bestétigung des Einsparer-
folgs mittels Verbrauchsanzeige. 2/3 der Befragten berichten von einer
Einsparung von einem Liter Kraftstoff und mehr pro 100 Kilometer.

25



Verdnderung der Fahrweise als
Entwicklungsprozess:

Das Training setzt bei den Teil-
nehmern einen Entwicklungspro-
zess in Gang. Im Bemihen, den
alltéiglichen Verkehr zu meistern,
erleben die Probanden die Tipps
als Maglichkeit sich weiterzuent-
wickeln.

Ergebnisse in Zahlen:

Selbstbestatigung durch
souverdnes Selbstbild:

Werden die Tipps internalisiert
und in den eigenen Fahrstil infe-
griert, erfahren die Fahrerinnen
und Fahrer dadurch eine enorme
Selbstbestétigung und kénnen ein
souverdines Selbstbild gewinnen.

Umweltaspekt:

Der Umweltaspekt spielt eine
untergeordnete Rolle, da er von
Autofahrern allgemein eher ver-
dréingt und bei Eco-Driving nicht
Ubermafig problematisiert wird.

Anwendung von Hitliste der Tipps Kraftstoffeinsparung im
Eco-Driving-Tipps im nach Anwendung Alltagsverkehr nach Einschat-
persénlichen Fahralltag (Mehrfachnennungen méglich) zung der Tipp-Anwender
héufig bis regelmafig: 66 % | Frisheres Hochschalten: 90% | etwa 1,51/100 km 24 %
gelegentlich bis selten: 14% | Fahrzeug rollen lassen: 42% | etwa 1,01/100 km 66 %
Uberhaupt nicht: 20% | Motor an Ampel abstellen: 18 % | etwa 0,51/100 km 10 % |
Andere Tipps: <5% |
@4 T
N
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3.3 Marktpreisermittlung (Contingent Valuation) zu
Eco-Driving fir Privatkunden

Juli 1999

3.3.1 Ziel und Untersuchungsdesign

33 Teilnehmer des Eco-Driving-Trainings wurden mit einem Fragebogen um eine Bewertung des Trainings
und die Angabe eines geeigneten Preises gebeten. Dabei ging es vor allem darum, einen Marktpreis fir das
Produkt zu ermitteln. Dabei diente die Methode der Contingent Valuation als Basis.

3.3.2 Ergebnisse

Trainingsbewertung:

Das Training wird von den Teil-
nehmern sehr positiv bewertet
(Durchschnittsnote: 1,3).

Es wurden durchweg nur die
Noten 1 und 2 vergeben. Auch
die Zufriedenheit Gber die eigene
Kraftstoffeinsparung ist sehr hoch
(Note: 1,6). Das durchschnittliche
Einsparungspotenzial betréigt
rund 25 %. Wie gut die Teilneh-
mer die Tipps im Alltag umsetzen
kénnen, bewerten sie im Schnitt
etwas kritischer, némlich mit der
Note 2,1.

Lob und Kritik:

In der offenen Abfrage von Lob
und Keritik an Eco-Driving &ufer-
ten sich viele Teilnehmer positiv
iber die freundliche Atmosphdre,
die kompetente Betreuung durch
die Trainer und das Trainings-
konzept. Auch die Technik

der neuen Fahrzeuge und die
Méglichkeit zur Diskussion im
Rahmen des Trainings werden
hervorgehoben. Kritik Gben nur
wenige Teilnehmer (etwa an der
zu kurzen Strecke, weil nicht mit
dem eigenen Fahrzeug frainiert
wurde und wegen vereinzelter
technischer Méingel an der Ver-
brauchsmessung).

Preisermittlung:

Zur Ermittlung des angemessenen
Trainingspreises wurden den
Teilnehmern nach der Metho-

de der Contingent Valuation
unterschiedliche Preisvorgaben
zur Bewertung vorgelegt (z.B. 80,
90, 100, 120, 150, 180 und 350
DM). Bei der Ermittlung der ma-
ximalen Zahlungsbereitschaft fir
ein Produkt geht man davon aus,
dass der Preis akzeptabel ist, fir
den es eine Mehrheit unter den
Befragten gibt. Dabei werden

die Antworten der geschlossenen
sowie der offenen Frage addiert.
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3.4 Ergebnisse der Teilnehmerbefragung zur
Fahrlehrerfortbildung Eco-Driving

Kay Schulte, Claire Wree, Deutscher Verkehrssicherheitsrat e.V.,
April 2004

3.4.1 Hintergrund und Ziel

Eco-Driving fiir Fahrlehrer ist ein Fortbildungsprogramm der Ford-Werke GmbH, des Deutschen Verkehrssi-
cherheitsrats e V. (DVR) und der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbénde eV. (BVF).

In einer Ganztagsveranstaltung kénnen Fahrlehrer eine wirtschaftliche und umweltschonende Ausbildung in
Theorie und Praxis kennen lernen.

Mittels Fragebdgen sollte die Qualitéit des Angebotes iberpriift werden. Rund 500 Fahrlehrer — im Mittel
aus der Altersklasse 46 bis 55 Jahre - beteiligten sich an der Befragung. Konkret ging es um die Bewertung
des Angebots, des Trainers, der Fahrtechnik und der Ausbildung allgemein. Die absolvierten Trainings lagen

dabei teilweise léinger als ein Jahr zuriick.

3.4.2
Zum Angebot:

Eco-Driving fir Fahrlehrer ist

ein Angebot, das die Fahrlehrer
positiv Uberrascht. 86,7 % der
Teilnehmer geféllt das Training
gut bzw. sehr gut. 78,1 % dufern
sich positiv lberrascht iber eine
solche Fortbildungseinheit. Das
methodische Konzept stimmt,
denn 75 % der Teilnehmer loben
den gelungenen Ablauf des Fort-
bildungstages. Dem Kompendium
kommt eine grof3e Bedeutung

zu. 84 % halten es fir hilfreich.
Positiv &uBBern sich die Teilnehmer
auch dariiber, dass sie durch

das Training ein neues Fahrzeug
kennen lernen kénnen.

Zum Trainer:
Sogar innerhalb eines Kollegen-
kreises wird die Kompetenz der

Trainer anerkannt (Zustimmung

ber 90 %).
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Ergebnisse

Zur Fahrtechnik:

Auch von den vermeintlichen Profis zeigen sich einige

iberrascht, dass sie mit niedrigen Drehzahlen so

fahren kannen. 40 % der Fahrlehrer réumen ein:

JIch hatte nicht erwartet, dass man mit niedrigen

Drehzahlen so fahren kann.”

36 % unterstreichen die Aussage ,Ich hatte

vorher nicht gedacht, dass man so mit dem \ L
Fahrzeug fahren kann”. =2

Zur Ausbildung: -

Das Ziel, eigene Verhaltensweisen in "
Frage zu stellen und Neues anzunehmen,
scheint auch bei den Fahrlehrern erreicht

zu werden. 40 % sind der Meinung, dass
sich die angebotenen Techniken gut in die
Ausbildung integrieren lassen.

35,3 % denken, dass dies zumindest teilweise
méglich ist. 39 % wurden durch das Training
ermuntert, ihre Ausbildung zu iberdenken.
24 % halten die Fahrweise fiir Fahrschiler
jedoch noch zu kompliziert. Es missten

erst Erfahrungen vorliegen.




3.5 Ergebnisse der begleitenden Befragung

zu Eco-Driving Kompakt

3.5.1 Hintergrund und Ziel

Eco-Driving Kompakt ist das Einstundenangebot des Programms
,Eco-Driving — managed by DVR”, angelehnt an die BG/DVR-Spritspar-
stunde. Hierbei verlost die Ford-Werke GmbH iber regionale Tages-
zeitungen Gutscheine zur Teilnahme an Eco-Driving Kompakt, das von
Trainern der Spritsparstunde vor Ort durchgefihrt wird. Bei Ausgabe
des Gutscheins erhalten die potenziellen Teilnehmer einen Fragebogen
mit 5 Fragen zum Training. Zuriickgesandt wurden insgesamt 462
Gutscheine, Altersdurchschnitt: 49, 36 Jahre, jéhrliche Fahrleistung
rund 15.000 km.

3.5.2 Ergebnisse

Die Teilnehmer geben durchweg sehr gute Noten. Das Training hat
ihnen sehr gut gefallen (Note 1,48, Notenskala 1-5). Noch besser
werden die Trainer beurteilt (Note 1,36). Das Training beriicksichtigt
das normale Fahren (Note 1,69) und die Fahrweise passt iberwiegend
zur Fahrweise im Alltag (Note 1,74). Am schwdchsten wird das Info-
Faltblatt zu Eco-Driving Kompakt beurteilt (Note 1,82). Doch auch das
ist immer noch ein guter Wert.

Trainingsg4
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4. Eco-Driving-Initiativen International

4.1 Eco-Driving Europe - Ein Leitfaden zur Forderung
eines Eco-Driving-Styles

Osterreichische Energieagentur

4.1.1 Strategien zur Verbreitung des Eco-Driving-Styles

Die effektivste Form, den Eco-Driving-Style weiterzuverbreiten, ist es, ihn in die Fahrschulausbildung zu integrie-
ren. Der Eco-Driving-Style sollte als normale Fahrweise im Fahrschulunterricht vermittelt werden.

Folgende Strategie empfiehlt sich, um dies zu erreichen:

KA Innovative Fahrlehrer und EA Fohrlehrer und Prisfer sollten EX Den Fahrlehrern sollte exzel-
Fahrprifer sollten als Basis gemeinsam im neuen Fahrstil lentes Unterrichtsmaterial zur
eines Netzwerkes die geschult werden, um die Moti- Verfiigung gestellt werden.
Entwicklung von Eco-Driving vation der Fahrlehrer fir den
unterstiitzen. neuen Fahrstil zu erhdhen. A Die rechtlichen Rahmenbe-

dingungen sollten geschaffen
werden.

SPRITSPARSTUNDE

Zentrale Aufgaben nationaler Eco-Driving-Programme sind:

KA Entwicklung eines Angebots EX Evaluation und kontinu-

qualitativ hochwertiger und ierliche Verbesserung von
I 7 0 vielféltiger Trainings (im Eco-Driving
n e LI e S LA iy Straf3enverkehr/am Simulator,
' einstindige Kurse, Halbtages- M Nutzung sich eréffnender
und Tageskurse) Gelegenheiten

EA Vertrieb eines Produkts Eco- [l Sicherung von Qualitéits-

Driving unterstitzt von Part- standards fir die Ausbildung
nern (Automobilclubs, Um- der Trainer

fUr jeden bei weltschutzgruppen, Automo-
bilhersteller etc.) A Ersffnung von Geschéftsfel-

dern fir Trainer

4.1.2 Die Bedeutung von Qualitatsstandards

Das Vertraven in die gepriifte Qualitit von Eco-Driving ist die Grundvoraussetzung, um einen Markt fir das
Produkt aufzubauen. Erst dadurch entscheiden sich Firmen fiir Eco-Driving, erst dann wird es in den allge-
meinen Fahrschulunterricht integriert werden. Deshalb sollten

=» die Trainer sowie das Training ~ =» die Trainer bestméglich aus- =» die Trainingsmaterialien
zertifiziert werden, und weitergebildet und ihre optimiert werden.
Leistungen regelméfig iber-
prift werden und
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4.1.3 Simulatoren und Computerspiele

Simulatoren und Computerspiele zum Thema Eco-Driving erleichtern den Zugang - besonders fiir junge

Leute. Online oder auf einem PC installiert, fungieren sie als Appetitanreger. Sie kénnen das Image von Eco-

Driving beeinflussen und als Give-aways dazu dienen, Eco-Driving zu verbreiten.

Immer héufiger werden Low-cost-Simulatoren nicht nur dazu eingesetzt, bei Events das Interesse von Besu-
chern zu wecken, sondern auch im Rahmen der normalen Fahrausbildung. Auch wenn es leichter félt, die
Erfahrungen eines Trainings im StrafBenverkehr auf das alltégliche Fahren zu Gbertragen, so sprechen fir
den Einsatz von Simulatoren doch einige iberzeugende Argumente:

B Ein Fahrlehrer kann mehrere B Doas Training erfolgt ohne die B Die Fahrten kdnnen leichter
Personen auf einmal unter- Gefahr von Unféllen und ohne analysiert und wiederholt
richten. Emissionen. werden.

4.1.4 Vorteile von Gerdten zur Verbrauchsmessung

Verbrauchsanzeigen in Fahrzeugen werden im Rahmen von Fahrékonomietrainings
bereits hdufig genutzt. Sie geben dem Fahrer sofort eine Riickmeldung und helfen dabei,
den Fahrstil vor und nach dem Training zu analysieren. Die Ausstattung von Fahrzeugen
mit Verbrauchsmessern spielt bei der Verbreitung eines Eco-Driving-Styles eine strategi-
sche Rolle, um auch die Masse der Autofahrer zu erreichen, die nicht an Fahrertrainings
teilnehmen. Deshalb sollten in naher Zukunft alle Neufahrzeuge mit den entsprechenden
Geréiten ausgestattet werden.
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4.2 Evaluation von Eco-Drive-Ausbildungen
im Uberblick - Eco-Driving Europe

Hornung Wirtschafts- und Sozialstudien im Auftrag von
Quality Alliance Eco-Drive und Bundesamt fiir Energie der Schweiz,
Januar 2004

4.2.1 Hintergrund und Ziel

Unter der Dachmarke Eco-Drive wurden in der Schweiz in den vergangenen Jahren unterschiedliche Ausbil-
dungsformen fir eine sichere, komfortable und wirtschaftliche Fahrweise entwickelt und evaluiert.

Die vorliegende Studie fasst die Ergebnisse der Evaluationen zusammen, um einen Uberblick Gber die Effekti-
vitéit der verschiedenen Eco-Drive-Ausbildungen zu gewinnen.

Einige Einzelstudien stiitzen sich aus Zeit- und Kostengriinden nur auf eine geringe Datenmenge. Auch das
Untersuchungsdesign differiert. Dennoch lassen sich Riickschliisse aus den Ergebnissen ziehen.

4.2.2 Die untersuchten Trainingsmodelle

In allen Trainingsformen werden die vier goldenen Eco-Drive-Regeln vermittelt:

=> Fahren im héchstmaglichen => Frish hochschalten =» Vorausschauend und gleich-
Gang bei max. 2.500 Touren (bei hchstens 2.500 Touren), méBig fahren, unndtige Brems-
spét herunterschalten und Schaltmanéver vermeiden

= Ziigig beschleunigen

Bei den Trainingsmodellen handelt es sich um

=» ganztdgige Kurse mit theoreti-  =» halbttigige Kurse mit theoreti- lung der wichtigsten Prinzipien
schen Elementen und prakti- schen Elementen und prakti- der Eco-Fahrweise (Simulator-
schen Ubungen im Straf3en- schen Ubungen am Fahrsimu- Demonstrationsfahrten, 2003)
verkehr (Eco-Drive-Kurse, lator (Eco-Drive-Simulator-
evaluiert in den Jahren 1995 kurse, 2001) =» Schulungseinheiten im Rahmen
und 2000) der Fihrerscheinausbildung,
=» Simulatorfahrten von ca. 15 zwei Doppelstunden zur Ver-
bis 20 Minuten Léinge mit mittlung der Eco-Fahrweise im
Kurzinstruktionen und Vermitt- Auto des Fahrlehrers (Eco-

Drive in der Fahrschule, 2003)
4.2.3 Ergebnisse

4.2.3.1 Ergebnisse allgemein

Die Absolventen gaben den Eco-Drive-Kursen iiberwiegend gute bis sehr gute Noten: Kompetente Kurslei-
tung, lehrreicher Theorieteil etc. Anregungen zu Verbesserungen beziehen sich gerade bei den Simulator-
trainings zu grof3en Teilen auf eine Verbesserung des Simulators sowie eine praktischere Ausbildung, da der
Simulator als zu wenig realistisch erscheint.

Die Wirkung von Eco-Drive wird in den einzelnen Untersuchungen am Verbrauch sowie an der Eco-Zahl
gemessen. Diese ergibt sich aus der Formel Eco-Zahl = Geschwindigkeit : Verbrauch. Je héher die Eco-Zahl,
desto besser ist das Ergebnis aus dkologischer Sicht.



Die meisten der Einzelstudien belegen, dass sich mittel- und langfristig durch den Eco-Driving-Style rund

10 bis 15 % Kraftstoff sparen lassen. Dazu muss nicht langsamer gefahren werden als bisher. Lediglich die
Untersuchung zu Eco-Drive in der Fahrschule zeigt keine statistisch signifikanten Erfolge — sowohl beim Kraft-
stoffverbrauch als auch bei der Eco-Zahl.

Die Eco-Zahl ist in den anderen Studien jeweils um 15 bis 22 % hoher als in den Vergleichsgruppen. Bei den
Eco-Drive-Kursen mit Fahranféingern (Evaluierung 1995) nach 17 Monaten sogar um 45 %.

4.2.3.2 Ergebnisse aus Einzelstudien

Eco-Drive-Kurse, 2000

=» Die Durchschnittsgeschwin-
digkeit der Absolventen der
Eco-Drive-Kurse lag nach den
Kursen um 2,5 % hoher als bei
Nichtabsolventen.

=» Die Teilnehmer fahren deutlich
gleichméBiger (um 1/5 weni-
ger Schaltvorgéinge).

=» Um 34 % geringere Brems-,
Beschleunigungs- und Seiten-
krafte, was einen hoheren
Fahrkomfort und einen gerin-
geren Fahrzeugverschleif3 zur
Folge hat.

= Theoretisches Wissen zum
Thema Eco-Driving-Style reicht
nicht aus. Im Vergleich mit
Kursteilnehmern mit vergleich-
barem Wissensstand errei-
chen Nichtabsolventen deut-
lich schlechtere Eco-Zahlen.

Eco-Drive in der Fahrschule,
2003

=» Die Ergebnisse der anderen
Studien bzgl. Kraftstoffver-
brauch und Eco-Zahl werden
nicht bestétigt. Dafiir kann es
verschiedene Erklérungen
geben:

Eco-Drive-Simulatorkurse, 2001

=» Die Anzahl der Schaltvorgéin-
ge reduzierte sich um ein
Drittel.

=» Die Durchschnittsgeschwindig-
keit blieb annghernd gleich.

=» Der Fahrkomfort nahm augen-
scheinlich ab, denn ein Gerat
zur Messung der Fliehkrdfte
ergab bei einigen Teilnehmern
einen deutlichen Anstieg der
Werte.

<> 86 % der Befragten stimmen
der Aussage zv, dass der
Simulator geeignet ist, die Eco-
Fahrweise zu erlernen.

M Die Testfahrten wurden am
Simulator durchgefthrt und
die im Schnitt jingeren Fahr-
schiler finden sich bereits bei
der ersten Simulatorfahrt
besser zurecht als dltere Fahrer.

B Auch die Fahrschiler aus der
Vergleichsgruppe werden in
der normalen Fahrschulausbil-
dung mit Prinzipien der Eco-
Fahrweise vertraut.

Simulator-Demonstrations-

fahrten, 2003

=» Die kurzfristige Erhéhung der
Eco-Zahl um 15 % fallt ge-
ringer aus als bei den deutlich
lénger dauernden Eco-Drive-
Simulatorkursen (20 %).

=» Nachmessungen nach 6 bis
8 Monaten belegen, dass der
Lerneffekt nachhaltig ist.

= Aufgrund geringer Grup-
pengréfien missen die Zahlen
vorsichtig bewertet werden.
Dennoch werden die Ergebnis-
se der anderen Studien
bestditigt.

B Die Instruktionen wirken zu
wenig nachhaltig, da die
Fahrweise innerhalb der Aus-
bildungsphase zu wenig ein-
geiibt werden kann.

= Es erscheint sinnvoll, ein Eco-
Drive-Modul — wie ange-
dacht - in eine zweite Phase
der Fahrausbildung zu integ-
rieren, da zu diesem Zeitpunkt
die Fahranfénger Gber eine
groBere Fahrpraxis verfiigen.
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4.3 Untersuchungsbericht Emissionen und Verbrauch
bei Eco-Drive - Quality Alliance Eco-Drive, Schweiz

Dr. Martin Weilenmann, EMPA - Eidgendssische Materialprifungs-
und Forschungsanstalt, Januar 2002

4.3.1 Hintergrund und Ziel

Die Eidgendssische Materialpriifungs- und Forschungsanstalt (EMPA) sollte in Zusammenarbeit mit dem Bun-
desamt fir Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) sowie der Quality Alliance Eco-Drive die Auswirkungen
des Eco-Driving-Styles auf den Schadstoffausstof3 sowie den Kraftstoffverbrauch untersuchen. Vorausgegan-
gene Arbeiten zu diesem Thema hatten gerade hinsichtlich der Emissionen teilweise zu unterschiedlichen
Ergebnissen gefihrt.

4.3.2 Untersuchungsdesign

Aus Kostengriinden wurde darauf verzichtet, die Verbrauchs- und Emissionsunterschiede zwischen einem
herkdmmlichen Fahrstil und dem Eco-Driving-Style im Straf3enverkehr zu untersuchen. Als Grundlage fir die
Messung dienten drei Fahrmuster aus dem aktuellen BUWAL-Messprogramm, die alltégliche Verkehrsabldufe
im Innerortsverkehr entsprechen. Die normale Fahrweise und der Eco-Driving-Style wurden stark vereinfacht
durch unterschiedliche Schaltstrategien charakterisiert. Demnach schaltet ein Fahrer mit herkdmmlichem Fahr-
stil bei ca. 3.000 U/min. hoch und entsprechend frish auch wieder herunter (,Normal3.000”), ein Fahrer mit
Eco-Driving-Style schaltet bei 2.000 U/min. hoch und nutzt jeweils den gréBtméglichen Gang (,Eco2.000%).

4.3.3 Ergebnisse der Emissions- und Verbrauchsmessung
Der Verbrauch sinkt durch ,Eco2.000” innerorts gegeniiber ,Normal3.000” um 17,6 %. Der Ausstof3 von

Kohlendioxid (CO,) verringert sich um 18,4 %, der von Stickoxid (NOx) um 52 %. Dagegen erhshen sich die
Werte fiir Kohlenmonoxid und Kohlenwasserstoff um tber 191 bzw. 66 %.

‘ CO (g/km) ‘ HC (g/km) ‘ NOx (g/km) ‘ CO; (g/km) ‘Verbrauch (g/km)

Eco2.000 1,4136 0,0768 0,0427 168,51 7,233
Normal3.000 0,4854 0,0462 0,0874 206,55 8,779
Differenz + 191,24 % + 66,34 % -51,13% - 18,42 % - 1761 %
— T —
4.3.4 Empfehlungen zur emissionsoptimierten Umsetzung

von Eco-Driving

Um Kraftstoff zu sparen und die Schadstoffemissionen méglichst gering zu halten, empfiehlt es sich, mafig
frih hochzuschalten und in Beschleunigungsphasen sanft Gas zu geben. Zudem sollte jeweils im héchstmdg-
lichen Gang gefahren werden.

Die Automobilhersteller sollten ihre Motoren weiterentwickeln, damit sie auch im unteren Drehzahlbereich bei
hoher Last ohne Anfettung und damit ohne erhhten Schadstoffausstof} arbeiten.



4.4 Wirkungsanalyse Het Nieuwe Rijden, Niederlande

NEA Transportonderzoek en -opleiding, Mai 2005

4.4.1 Hintergrund und Ziel

Im Rahmen des Programms ,Het Nieuwe Rijden” (HNR) werden in den Niederlanden Berufskraftfahrer
gefdrdert, einen modernen Fahrstil zu erlernen, der den Stand der heutigen Motortechnologie beriicksichtigt.
Dieser Eco-Driving-Style soll den Fahrkomfort verbessern, die Verkehrssicherheit erhdhen, den Kraftstoff-
verbrauch senken und den Fahrspaf3 vergrofiern. Die Untersuchung sollte die méglichen Effekte des HNR-

Programms ermitteln.

4.4.2 Untersuchungsdesign

Wirtschaftliche und betriebliche Vergleichsdaten von Transportunter-
nehmen dienten als Grundlage fir die Untersuchung. Eine Trend-
analyse sollte anhand der jéhrlichen Daten relevante Entwicklungen
aufzeigen. Unterschieden wurde zwischen Unternehmen, die ihren

beiter Gberwachen, und Firmen, in denen es diese Férderung nicht gibt

Fahrern HNR-Trainings ermdglichen und das Fahrverhalten ihrer Mitar- . -
=
Folgende Werte der Jahre 1996 bis 2003 sollten néher -
[ ]

Letztere bildeten die Kontrollgruppe.

untersucht werden:

= Kraftstoffverbrauch

=» Wartungskosten

=» Reparaturkosten aufgrund
von Unfdllen als Indikator fir

die Verkehrssicherheit

=> Fehlzeiten aufgrund von
Krankheit/Unfall
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Urspriinglich war geplant,
sowohl den Giiter- als auch den
Personenverkehr zu untersuchen.
Da im Untersuchungszeitraum

jedoch nur eine geringe Anzahl "
von Unternehmen des Personen-

verkehrs Angebote des HNR-Pro-
gramms wahrgenommen haben,
war es nicht méglich, die Effekte
von HNR fiir diese Gruppe zu
messen.
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4.4.3 Ergebnisse
Der Kraftstoffverbrauch hat sich
bei den HNR-Unternehmen um

2,1 % verringert. Das erspricht

bei einem mittleren Kraftstoffpreis
von 68 EUR je 100 Liter (Men-
genabnahme im Binnenland inkl.
Rabatt) eine Ersparnis von 0,40
Cent pro Kilometer.

Die Wartungskosten haben sich
durch den Einfluss von HNR um
3,5 % reduziert. Das entspricht
einer Einsparung von 0,19 Cent
pro Kilometer.

4.4.4 Resumee

Der Effekt fur die Verkehrssicher-

heit l&sst sich an zuriickgegange-

nen Reparaturkosten fiir kleinere
Unfallschéiden ablesen. Sie sind
im Untersuchungszeitraum um
iber 14 % zuriickgegangen, was
einer Einsparung von 0,39 Cent
ie Kilometer entspricht.

Mit HNR lassen sich demnach
im Gutertransportverkehr allein
beim Kraftstoffverbrauch, bei
Wartungs- und Reparaturkosten
die Kosten um 0,98 Cent pro
Kilometer senken.

Bei einem Lkw mit einer Laufleis-
tung von 80.000 Kilometer pro
Jahr ergibt dies eine Einsparung
von 800 EUR jgihrlich.

Da fir die Fehlzeiten verlgssliche
Daten erst seit 2001 vorliegen,
konnten die Auswirkungen von
HNR darauf nicht néher unter-
sucht werden. Da im internatio-
nalen Transportverkehr Lkw bis
zu 140.000 Kilometer zuriickle-
gen, kann von einem Spareffekt
von bis zu 1.400 EUR ausgegan-
gen werden.

Je besser HNR in einem Unternehmen eingefihrt ist, desto effektiver wirkt es. Jeweils

zwei Jahre nach einer HNR-Schulung scheint der Spareffekt jeweils zuriickzugehen.
Daher empfiehlt sich, die TrainingsmaBnahmen nach ein paar Jahren zu wiederholen.
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4.5 Moderne Technik und die Wirkungsmessung
kraftstoffsparender Fahrtrainings, Schweden

Anders af Wahlberg, Universitdt Uppsala, 2002

4.5.1

Ziel der Uberlegungen im Vorfeld
war es, ein Kriterium zu finden,
mit dem langfristige Verdinderun-
gen des Fahrverhaltens nachge-
wiesen werden kénnen, einen
Messwert, der den Effekt von
Eco-Driving-Trainings unabhéngig
vom Kraftstoffverbrauch nach-
weisbar macht. Im Mittelpunkt
der Untersuchung stand die Ver-
déinderung des Beschleunigungs-

4.5.2

Hintergrund und Ziel

schemas durch das Training. Die
Beschleunigungsschemata eines
Fahrers bleiben langfristig stabil.
Sie sind Teil des individuellen
Fahrstils und lassen sich nur
schwer beeinflussen bzw. verén-
dern. Da sie einen wesentlichen
Einfluss auf den Kraftstoffver-
brauch haben, sollten sie jedoch
durch das Eco-Driving-Training
verdndert werden.

Untersuchungsdesign

Die Studie suchte Antworten auf
die Fragen, ob sich von bestimm-
ten Beschleunigungsabléufen

auf den Kraftstoffverbrauch
schlief3en lasst und ob es klare
Unterschiede zwischen TestlGufen
mit unterschiedlichen Beschleuni-
gungsvariablen gibt.

35 Testpersonen — Busfahrer und weitere Mitarbeiter von Busunterneh-
men — fuhren zunéichst eine Strecke in ihrem bisher gewohnten Fahrstil.
Dann erfolgte das Eco-Training und im Anschluss absolvierten sie noch
einmal die gleiche Fahrt.

Von beiden Fahrten wurden Vergleichsdaten aufgezeichnet
und ausgewertet.

4.5.3 Ergebnisse

Beschleunigungsschemata sind geeignet, die Effekte von Eco-Driving-Trainings zu messen. Die Unterschiede
zwischen beiden Fahrten liefBen sich an verschiedenen Beschleunigungsvariablen ablesen, deren Anderung
auf das Training zuriickzufihren ist: Die durchschnittliche Beschleunigung erhdhte sich durch das Training um
22,5 %. Die durchschnittliche Verzégerung sank (- 15,2 %), ebenso die Fahrzeit (- 4,0 %) sowie der Kraft-
stoffverbrauch (- 14,7 %). Sowohl der Anstieg der durchschnittlichen Beschleunigung wie auch die verénder-
te Verzégerung stehen also in direktem Verhdltnis zum Kraftstoffverbrauch.
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5. Projekt ,,Mehr Markt for Fahr und spar” -

38

Marktstudien zu Eco-Trainings

Carl Vierboom, Ingo Harlen, Wirtschaftspsychologen, Mai 2004
im Auftrag des Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

5.1 Hintergrund und Ziel

Das Trainingsprogramm ,Fahr und spar mit Sicherheit — Sicher, wirtschaftlich und umweltschonend fahren”
wird nicht in dem Maf3e nachgefragt, wie es seinem Nutzen und seiner Konzeption entsprechen wiirde.

Ziel dieses Projektes war es,

Famp vne SPan
mMiT Sunepnerr

=» aus Sicht von Fihrungskréften
die Situation von Fuhrpark-
unternehmen und ihren Trai-
ningsbedarf zu beleuchten,

=» Bedingungen und Ansatz-
punkte fiir eine optimale Plat-
zierung und Kommunikation
von ,Fahr und spar mit Sicher-
heit” bei Fihrungskréiften zu
identifizieren,

5.2 Untersuchungsdesign

=» ein Anforderungsprofil fiir
Medien, Vortréige, Mailing-
Aktionen efc. zu entwickeln
und damit

=> letztlich zur Erhdhung der
Nachfrage beizutragen.

Von Februar bis April 2004 wurden insgesamt 15 Befragungen mit Experten durchgefihrt, die in Unter-
nehmen fir den Fuhrpark o.A. verantwortlich sind. Die kommunalen und privatwirtschaftlichen Unterneh-
men stammten aus unterschiedlichen Wirtschaftssparten. 9 Befragungen fanden in Westdeutschland, 6 in

Ostdeutschland statt.

5.3 Kommunales und privatwirtschaftliches Fuhrpark-
management aus psychologischer Sicht

Fuhrparks sind gefordert, gemaf3 den Anforderungen des Marktes (der Kunden) Mobilitéitsleistungen sicher-
zustellen. Sicherheit und Verlgsslichkeit gewinnen im Wettbewerb eine zunehmende Bedeutung: Wartung
und Pflege, Arbeitsschutz und die Préivention von Unféllen.

Widrigkeiten im Markt, im
StraBenverkehr und in den
Organisationsabléufen stéren die
normalen Abléufe im Fuhrpark:
Lieferzeiten sind einzuhalten,
ungeplant zusétzliche Dienst-
leistungen fiir den Kunden zu
erbringen und Staus bzw. hohes
Verkehrsaufkommen zu beriick-
sichtigen. Organisationsméngel
wirken angesichts verénderter
Marktgegebenheiten wie Sand
im Getriebe. Fir den Unterneh-

menserfolg ist es entscheidend,
diese Widrigkeiten zu meistern.
Viele Unternehmen haben daher
erkannt, wie wichtig die Faktoren
Sicherheitsvorschriften, Voraus-
planung und Zertifizierung sind.
,Fahr und spar mit Sicherheit”
kann hier einen wertvollen Dienst
leisten.

Hauptaufgabe des Fuhrparkma-
nagements ist es, ein stimmiges
Funktionsgetriebe in Gang zu

halten. Das gesamte Image eines
Unternehmens wird durch den
Fuhrpark mitgepréigt. Deshalb
erfahren die Fahrer als mobile
Offentlichkeitsarbeiter Wert-
schétzung, die sich z.B. in vielen
Ausriistungsdetails der Fahrzeuge
auBert (vom Cupholder iber

die Freisprechanlage bis zum
Navigationssystem mit Personal
Digital Assistenten). Anreiz- und
Gehaltsysteme, die etwa an



Verbrauchs- und Verschleif3da-
ten geknipft sind, motivieren zu
positiven Leistungen.

Fuhrparkmanager mijssen be-
strebt sein, die Systemressourcen
infelligent zu nutzen. Zu diesen
Betriebsmitteln gehdrt auch, dass
die Mitarbeiter mitdenken und
ihre Erfahrungen einbringen, und
zwar von der Fahrzeugbeschaf-
fung bis zur Optimierung von
Abléufen. Allerdings hat man bei
den Produktionsmitteln zundichst
die technischen L3sungen im Blick
(GPS, Softwareldsungen in der
Disposition, Lieferscheinwesen
iber Handheld, Direkteinsprit-
zung fir optimalen Verbrauch,
Bordcomputer etc.). Mehrfach
erwdhnen die Verantwortlichen
for Fuhrparks ,Eco-Trainings” als
MaBnahmen zur Mitarbeiter-
schulung.

Fuhrparkmanager sehen sich wie
in einem virtuellen Fuhrerhaus,
von dem aus sie das gesamte

System im Blick behalten und
verschiedene Stellschrauben zur
Steuerung des Fuhrparks justieren
kénnen. Als Stellschrauben wer-
den z.B. genannt:

=» Anreizsysteme zur
Mitarbeitermotivation

= Optimierte Prozesse durch
Zertifizierung

=» Technische Lésungen wie Navi-
gation, Routenplanung etc.

=» Schulungen der Mitarbeiter

Die veréinderte Arbeitsorganisa-
tion hat auch das Berufsbild der
Fahrer gewandelt. Das Fahren
wird zur Nebensache und in ein
Leitsystem eingefiigt. Aus dem
Flottenmanagement hat sich ein
Flow-Management entwickelt, in
dem alle hochkomplexen Berei-
che des Fuhrparks ineinander-
greifen. Traditionelle , Auslebens-
tendenzen” der Fahrer in der

privaten Welt ihres Fahrzeugs
werden verlagert. Sie kommen
zum Ausdruck in Mitspracherech-
ten bei Problemanalysen und
-ldsungen, in der Beteiligung bei
der Beschaffung und Ausriistung
der Fahrzeuge und im umsich-
tigen, vorausschauenden und
energiesparenden Fahrverhalten,
das wiederum durch leistungs-
und kostenbezogene Anreiz-
systeme honoriert wird.

Eine Schulungsmaf3nahme wie
,Fahr und spar mit Sicherheit”
scheint gut geeignet, die Gelas-
senheit der Fahrer zu férdern und
neue Handlungsspielréume zu
erdffnen. Aus Unternehmen, die
diese MaBBnahme bereits einge-
setzt haben, wird berichtet, dass
es sich positiv auf das Leitsystem
des Unternehmens auswirkt.
Jedoch wird dieser Nutzen fiir
das Leitsystem des Unternehmens
in der Kommunikation zu ,Fahr
und spar mit Sicherheit” zu wenig
herausgestrichen.

5.4 Anforderungskriterien und Empfehlungen zur
Kommunikation von Trainings- und Schulungs-
maBnahmen in Fuhrparkunternehmen

B TrainingsmaBBnahmen nicht
als Inselldsungen anbieten
bzw. platzieren, sondern als
Modul fir das Gesamtsystem
Fuhrpark.

Es sollte kommuniziert werden,
= dass die Mobilitétsleistung des
ganzen Fuhrparks vom Trai-

ning profitiert,

=» dass Image, AuBBenwirkung,
Kunden- und Mitarbeiterzu-
friedenheit durch das Training
verbessert werden,

<> dass Trainings moderne Maf3-
nahmen sind, die Vernetzung
im Unternehmen zu férdern.

B Trainings stdrungsfrei in die
betrieblichen Abldufe integrie-
ren, um moglichst wenig Kos-
ten entstehen zu lassen. Die
Trainingskonzepte sollten nach
MaB auf die Bedirfnisse des
jeweiligen Fuhrparks zuge-
schnitten sein. Je hoher die
Adaptionsféhigkeit und Kom-
patibilitst eines Trainings zu
den betrieblichen Abléufen,
desto niedriger sind die Frei-
stellungskosten fiir die Mit-
arbeiter.

B Die Umsetzungsndhe des
Trainings betonen:

=» Fortbildungs- und Trainings-
mafBnahmen sollten Entschei-
dern als ,Probiereinheiten” an-
geboten werden, um sie von
der Wirkung des Trainings zu
iberzeugen. Solche Angebote
werden als Zeichen der Offen-
heit wahrgenommen und
senken die Schwellenangst.

=» Die unterschiedlichen Nutzen
des Trainings sollten kommu-
niziert werden. Anzustreben
ist eine kontinuierliche Wieder-
holung der Schulungsmaf3-
nahmen.

Faur vine 5S¢
MIT SicHeRHE
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B Referenzen kommunizieren

=> Nachweise zur Reputation
sollten gesammelt und aufbe-
reitet werden: Unternehmen,
Namen, Referenzprojekte,
Empfehlungen.

=» Die Effektivitéit des Trainings-
programms sollte anhand von
Erfolgsbeispielen und Zahlen
sowie mittels Zertifizierungen
nachgewiesen und offensiv
kommuniziert werden.

B Multiplikatoren nutzen

=» Schulungen auf Leitungsebene

bzw. mit ausgesuchten Mit-
arbeitern (Meinungsfihrern)
kénnen Multiplikatorenwirkun-
gen erzielen.

=» Diese Pilot-Trainings kdnnten
unter dem Stichwort ,Weiter-
vermittlung von Wissen” gela-
belt werden.
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B Medien als Kommunikations-

hilfen einsetzen

=» Schriftlich fixierte Argumenta-

tionen helfen, fur die Trai-
ningsmaf3nahmen bei Ge-
schaftsfihrung, Vorgesetzten,
Kollegen und Mitarbeitern zu
werben.

- In der unternehmensinternen

Offentlichkeit kénnen redaktio-
nell aufbereitete Materialien
iber die Trainings informieren.

=» Knappe Detailinformationen,

die belegen, dass das Training
die Systemanforderungen des
Fuhrparks beriicksichtigt,
kdnnen im Intranet bzw. in in-
ternen Kommunikationssyste-
men hinterlegt werden.

B Kommunikationsstrategie

= Die traditionelle ,Fahrschul-
kommunikation” vermeiden.
Zeitgemde, zukunftsorien-
tierte Bilder ins Zentrum
stellen, z.B. Fuhrpark als

Getriebe mit eigensténdiger
Asthetik.

-» Die Fahrer bzw. Mitarbeiter
als Mitentscheider im Unter-
nehmen darstellen.

=» Der Gewinn persdnlicher
Spielréume, von Gelassenheit
und privatem Zusatznutzen fir
die Teilnehmer betonen.

=» Hervorheben, dass eines der
Erfolgsrezepte von Trainings
ihre Freiwilligkeit ist.

=» Negative Assoziationen
vermeiden: keine Kontrolle,
keine Uberwachung, keine
Nachschulung oder Sanktio-
nierung. Das Training darf
nicht aufoktroyiert erscheinen.

= Aufzeigen, dass das Training
auf das verdnderte Berufsbild
des Fuhrparkmanagers wie
des Fahrers eingeht, modern,
aktuell und flexibel ist.



6. Sicherheit und Umweltschutz -
Die Entwicklungsgeschichte von , Fahren
wie ein Profi - Sicheres Fahren in Beruf
und Freizeit”

Umweltschutz ist seit den achtziger Jahren zu einem Topthema in Politik, Wirtschaft und Gesellschaft gewor-
den. Referenten des Deutschen Verkehrssicherheitsrats waren sich schon frish der Tatsache bewusst, dass Um-
weltschutz und Verkehrssicherheit zwei Seiten derselben Medaille darstellen. Denn umweltbewusstes Fahren
ist gleichzeitig sicher und wirtschaftlich. So ist auf Initiative und mit Unterstiitzung des DVR eine Vielzahl von
Trainingsprogrammen und Angeboten entstanden, die alle im Realverkehr vermittelt werden.

Der DVR achtet grundséitzlich darauf, dass die Trainings in ihrer Umsetzung evaluiert werden, um auf wissen-
schaftlicher Basis die Wirkung nach- und festzuhalten und jede kontraproduktive Auswirkung auszuschlie-
Ben. Eine haltbare Evaluation ist bei neuen Programmaktivitéiten zwingend vorzusehen.

~Fahr und spar mit Sicherheit”

Seit Ende 1995 entwickelten der DVR und die gewerblichen Berufsge-
nossenschaften das Programm ,Fahr und spar mit Sicherheit — Sicher,
wirtschaftlich und umweltschonend fahren”. Es richtet sich in erster
Linie an Unternehmen mit eigenem Fuhrpark und Fahrzeugflotten. In
externen Aus- und Weiterbildungsmaf3nahmen sowie direkt in den
Betrieben wurden Fuhrpark- und AuBendienstmitarbeiter geschult.

Fir die Betriebe sollte sich mit dem Angebot eine Reihe von Vorteilen
ergeben: Hohere Sicherheit und Umweltvertréiglichkeit, deutliche Kraft-
stoffeinsparung, geringerer Verschleif3 sowie geringere Reparatur- und
Wartungskosten.

Die im Rahmen von ,Fahr und spar mit Sicherheit” gesammelten Ver-
haltenstechniken und Tipps bilden bis heute die inhaltliche Basis aller
DVR-Eco-Angebote:

= gelassen fahren =» Schwung und Bewegungs-
=> Abstand halten und dadurch energie nutzen
erweiterte Handlungsspiel- =» den Motor in geeigneten
réume gewinnen Situationen abschalten

<> auf den richtigen Reifendruck = Ballast entfernen
achten

=» bei niedrigen Drehzahlen
schalten und fahren

Da das Training gemeinsam mit der Bundesvereinigung der Fahrlehrer entwickelt und umgesetzt wurde

und wird, bestand von Beginn an ein fléichendeckendes Netz qualifizierter und nach ISO DIN EN 17024
zertifizierter Moderatoren. Bereits 1997 wurde das Programm von 23 Unternehmen in Anspruch genommen.
Inzwischen haben mehrere tausend Beschéftigte das Training durchlaufen und viele Betriebe von den auf3er-
ordentlich positiven Effekten profitiert.

Um in den Betrieben bei den Mit-  der Berufgenossenschaften integ-  und spar mit Sicherheit - Sicher,
arbeitern und auf der Entschei- riert, z. B. fir Sicherheitsfachkraf-  wirtschaftlich und umweltscho-
dungsebene fiir die Trainings- te oder Sicherheitsbeauftragte. nend fahren” didaktisch sinnvoll
teilnahme zu werben, werden Dariiber hinaus kombinieren spe-  mit anderen Préventionsprogram-
Trainingsmodule mit den Inhalten  zielle Fachseminare des DVR, der  men wie ,Stress im Straf3enver-
von ,Fahr und spar mit Sicher- gewerblichen Berufsgenossen- kehr” oder ,Gefihlswelten im
heit” in bestehende Lehrgéinge schaften und Unfallkassen ,Fahr  StraBenverkehr”.
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~Eco-Driving - managed by DVR”

Die guten Erfahrungen mit dem Fahrspartraining nahm der DVR zum
Anlass, in Zusammenarbeit mit den Ford-Werken 1999 ein weiteres
Trainingsprogramm fiir eine sichere, wirtschaftliche und umweltscho-
nende Fahrweise zu entwerfen, das sich erstmals an alle Autofahrer
richtete. Das Training erhielt den Namen , Eco-Driving — managed by
DVR” und wurde zunéichst 1998/99 in einer Pilotphase erprobt und
weiterentwickelt. Im Jahr 2000 stellten der DVR, Ford und die Bundes-
vereinigung der Fahrlehrerverbénde das Angebot unter dem Motto
,Schneller schalten, weiter kommen” der Offentlichkeit vor.

Bei ,Eco-Driving — managed by
DVR” kénnen sich die Teilnehmer
in einem vierstindigen Kurs, der
in der Regel beim Ford-Héndler
stattfindet und mehrere Fahr-

fen im realen Strafenverkehr
umfasst, einen gelasseneren und

einem Riickgang des Benzinver-
brauchs um 10 bis 30 Prozent -
je nach vorherigem Fahrstil -, die
Sicherheit steigt und die Umwelt
wird geschont. Das dokumentier-
te auch eine Untersuchung der
WDR-Fernsehsendung ,Plusmi-

Schneller schalten, weiter kommen

=t T P T SRR e s B P e

Verbrauch wurde vor und nach
dem Training kontrolliert. Eine
Taxifahrerin, ein Kurierfahrer und
ein Sicherheitstrainer der Bonner
Polizei sparten zwischen 17,1 und

souverdineren Fahrstil aneignen.
Ergebnis: Das Training fihrt zu

nus”. Drei Profi-Fahrer nahmen
dafiir an dem Training teil und ihr

32,5 %.

Die Empfehlungen von ,Eco-Driving — managed by DVR” sind seither auch in jeder Bedienungsanleitung des
Kalner Fahrzeugherstellers zu finden.
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»Eco-Driving fir Fahrlehrer” - ,,Cool fahren - Sprit sparen”

Mit Beginn des Jahres 1999
wurde die umweltschonende

und energiesparende Fahrweise
verbindlich in die Vorschriften
zur Fahrschilerausbildung und
Fahrerlaubnisprifung aufgenom-
men. Schétzungsweise 800.000
junge Leute im Alter zwischen 18
und 25 Jahren machen pro Jahr
ihren Pkw-Fihrerschein. Insge-
samt besuchen jéhrlich knapp
1,3 Millionen Menschen eine
Fahrschule in Deutschland, um
eine Fahrerlaubnis in einer der
Klassen zu erwerben. Um den
neuen Fahrstil fir Schiler zum
Prifungsstoff machen zu kénnen,
mussten zundichst die Fahrlehrer
und Fahrerlaubnisprijfer weiter-
gebildet werden.

Im Sinne der Glaubwiirdig-
keit und der Wirksamkeit der

Ausbildung und Priifung sollten
die Fahrlehrer und -prijfer neben
ausreichenden Kenntnissen ber
eine umweltschonende Fahrweise
diese auch selbst beherrschen
und aus eigener Uberzeugung
praktizieren. Die 130 zertifizier-
ten Trainer des DVR-Programms
,Fahr und spar mit Sicherheit -
Sicher, wirtschaftlich und umwelt-
schonend fahren” haben Fahr-
lehrer fir das umweltschonende
Fahren fit gemacht. Aber auch
Fahrerlaubnispriifer erlernten
den neuen Fahrstil. So wurden
zum Beispiel die 42 Berliner
Prifer des TUV Rheinland/Berlin-
Brandenburg durch die zertifi-
zierten Trainer des DVR praktisch
weitergebildet.

Im Jahr 2006 wurde das An-
gebot in Kooperation mit der

Bundesvereinigung der Fahrleh-
rerverbdnde (BVF) unter dem Na-
men ,Cool fahren — Sprit sparen”
neu positioniert. Als praktische
Fortbildung fiir Fahrlehrer und
Fahrerlaubnisprifer soll es dazu
beitragen, die Grundlagen siche-
rer, wirtschaftlicher und umwelt-
bewusster Fahrweise noch besser
in die Fahrausbildung zu integ-
rieren und die jungen Fahrerin-
nen und Fahrer fir dieses Thema
noch stérker zu sensibilisieren.
,Cool fahren — Sprit sparen”
wird vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) finanziell unter-
stiitzt. Die Bundesvereinigung
der Fahrlehrerverbénde begleitet
das Projekt im Rahmen einer
Kampagne.



Die , Spritsparstunde”

Seit Februar 2002 bieten Fahrschulen in ganz Deutschland unter der
Bezeichnung ,Spritsparstunde” eine weitere modifizierte Trainingsein-
heit an, die der DVR zusammen mit den gewerblichen Berufsgenos-
senschaften und der Bundesvereinigung der Fahrlehrer entwickelt hat.
Jeder Autofahrer kann sich in seinem eigenen Fahrzeug unter qualifi-
zierter Betreuung durch einen Fahrlehrer mit der energiesparenden und
umweltvertréiglichen Fahrweise vertraut machen. Die ,Spritsparstunde”
findet im normalen Straf3enverkehr statt, idealerweise auf den Strecken,
auf denen der Fahrer auch im Alltag unterwegs ist. Das einstiindige
Angebot konzentriert sich dabei auf drei besonders wirkungsvolle
Tipps, um den individuellen Spritverbrauch dauerhaft zu senken:

B durch ausreichenden Abstand
Entscheidungsfreiheit erhalten
und Handlungsspielraum
erweitern

B bei niedrigen Drehzahlen
schalten und fahren

B Schwung und aufgebaute
Energie nutzen

~Eco-Driving Kompakt”

Seit April 2002 wird auch ,Eco-Driving Kompakt” angeboten. Nach
dem Motto ,Ein Trainer, ein Teilnehmer, eine Trainingsstunde” erhalten
die Teilnehmer auch hier Tipps und Tricks zum sicheren und sparsamen
Fahren und kénnen diese im Straf3enverkehr unter Betreuung eines
Trainers direkt ausprobieren. Die gemeinsame Initiative des Automobil-
herstellers Ford und des DVR wurde wieder in enger Zusammenarbeit
mit der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbénde gestaltet, so dass die
= Trainingsstunden unter Anleitung von besonders qualifizierten Fahrleh-
rern durchgefihrt werden kénnen. Bundesweit stehen iber 700 Trainer
fur dieses Angebot zur Verfiigung.
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~Neues Fahren” |

Im Jahr 2002 startete auch ,Neues Fahren - clever, sicher, weiter”.
Ziel der Gemeinschaftsinitiative des Verbandes der Automobilindustrie
(VDA) und des DVR ist es, eine sparsame und sichere Fahrweise, ohne
dass Fahrspaf3 und Komfort dabei leiden, zu vermitteln. Die Initiative i |
steht unter der Schirmherrschaft des Bundesministeriums fir Verkehr-, i
Bau- und Wohnungswesen.
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Auf der Aktions-Webseite www.neues-fahren.de werden nicht nur
die Tipps fir einen umweltfreundlichen Fahrstil vorgestellt, sondern
zahlreiche Links ermdglichen den direkten Kontakt mit den Anbietern
unterschiedlicher Trainingsangebote. Diese richten sich an einzelne
Pkw-Fahrer, Fahrzeugflotten, Lkw- und Busfahrer.

Neben DVR und VDA beteiligen sich der Verband der internationalen
Kraftfahrzeughersteller (VDIK), der ADAC, die Deutsche Post AG, die
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbénde, die gewerblichen Berufsge-
nossenschaften und der Autoclub Europa an der Gemeinschaftsinitiative.
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~AMI-Spritsparstunde”

Zusammen mit dem Verband der internationalen Kraftfahrzeughersteller (VDIK) bietet der DVR seit Frishjahr
2003 im Rahmen der jéhrlichen Messe AUTO MOBIL INTERNATIONAL (AMI) in Leipzig die ,AMI-Spritspar-
stunde” an. Messebesucher kdnnen dabei Fahrzeuge der teilnehmenden Hersteller im normalen Straf3en-
verkehr kennen lernen und gleichzeitig durch die Begleitung eines fachkundigen Trainers die Vorziige einer

spritsparenden Fahrweise erleben.

Mit fast 2.800 Interessenten er-
lebte die AMI-Spritsparstunde im
Jahr 2008 einen Rekordandrang.
Insgesamt 23 Aussteller, darunter
viele namhafte Hersteller von A
wie AUDI bis V wie VW, beteilig-
fen sich an der Aktion. Weit Gber
10.000 Messebesucher haben in
den vergangenen Jahren dieses
Angebot wahrgenommen.

Im Rahmen der AMI-Spritspar-
stunde fihrte der DVR zusammen
mit den gewerblichen Berufsge-
nossenschaften, der Leipziger
Messe und dem VDIK im Jahr
2006 auch eine ,Spritspar-
Rallye” durch. Dabei wurden die
Meister aller Klassen” ermittelt.
Die Messebesucher mit den
besten praktischen Fahrleistungen

»Eco-Driving fir Erdgasfahrzeuge”

,Mit Erdgas fahren, gleich dop-
pelt sparen” ist das Motto einer
weltweit einzigartigen Initiative,
mit der Ford und der DVR im
Oktober 2003 starteten. ,Eco-
Driving” fir Erdgasfahrzeuge

war das erste Spritspartraining
fir gasbetriebene Fahrzeuge. Ein
mafgeschneidertes Eco-Driving-
Training, um das Sparpotenzial
moderner Erdgasfahrzeuge in
der Praxis optimal auszuschép-

»Eco-Trainings” auf der IAA

und den richtigen Antworten in
einem kleinen Sicherheits-Sprit-
spar-Quiz wurden ausgezeichnet.
Bei der Spritspar-Rallye wurden
die Teilnehmer auf einem etwa
20-minitigen Rundkurs durch
Leipzig von einem professionel-
len Coach begleitet und in die
spritsparenden Fahrtechniken
eingewiesen.

fen. Der vierstindige Fahroko-
nomiekurs auf Erdgasfahrzeu-
gen wird direkt beim Héndler
besonders fiir die Betreiber von
Fuhrparks, aber auch fir Fahrleh-
rer und Privatfahrer angeboten.

,Sprit sparen. Clever fahren”, so der Titel des ,Eco-Trainings”, das erstmals 2007 auf der Infernationalen
Automobil-Ausstellung in Frankfurt angeboten wurde. 765 inferessierte Besucher konnten éhnlich wie bei der
AMI-Spritsparstunde bei Testfahrten in Begleitung erfahrener Trainer erfahren, wie sie durch den richtigen
Fahrstil Kraftstoffverbrauch und Emissionen reduzieren kénnen. Ergebnis der Vergleichsfahrten auf der IAA:
Mit der modernen Fahrweise konnten im Durchschnitt 20,65 Prozent Kraftstoff und Emissionen gespart werden.

»Transporter-Coaching” und ,Pkw-Coaching”

Mit ,Transporter-Coaching” und
Pkw-Coaching” entwickelte der
DVR zwei neue Programme, die
Elemente des Sicherheitstrainings
und der Fahrékonomie fiir die
betriebliche Umsetzung verei-
nen. Ziel der Programme ist es,
Sicherheit und Klimaschutz in

der betrieblichen Alltagskultur zu
verankern. Dabei wurde deut-
lich, dass zwei unterschiedliche
Programmansétze nicht einfach
an einem Tag gemeinsam durch-
gefihrt werden kdnnen, sondern
durch ein didakfisches Konzept
eine wirkungsvolle Kombination

geschaffen werden musste. Seit
2007 wird das durch zweifache
Wirkungskontrolle (begleitete
Evaluation) bestétigte Programm
iber die Mitglieder des DVR
angeboten.



~Cool fahren - Sprit sparen”

,Cool fahren — Sprit sparen” ist
ein Programm, das dazu dient,
den sicheren, wirtschaftlichen
und umweltbewussten Fahrstil im
Bewusstsein der Autofahrer fest
zu verankern und einen Beitrag
zum Klimaschutz zu leisten.

,Cool fahren - Sprit sparen”
verfolgt dabei den Ansatz, iber
die professionelle Fahrausbildung
die zeitgeméfBe Fahrweise bei
den Fahranféngern daverhaft
und langfristig zu etablieren und
iber einen Multiplikationseffekt
zu verbreiten.

Die Umsetzung von ,Cool
fahren — Sprit sparen” wurde

in den Jahren 2006 bis 2008
durch das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadfentwick-
lung gefdrdert und beinhaltet ein
Ein-Tages-Fortbildungsangebot
fir Fahrlehrer (im Rahmen der
Pfichtfortbildung), Fahrerlaub-
nisprifer und Fahrlehrer in
Ausbildung, ein Kompendium mit
Triggerfilmen und didaktischen
Hilfen fir den Unterricht sowie
eine jugendadéquate Kommuni-
kationslinie.

Im Rahmen des begleitenden
Monitorings, wurde eine Ak-
zeptanzerfassung zur Kommu-
nikationslinie, eine begleitende
Beobachtung von Fortbildungen,
Trainerworkshops sowie eine breit
angelegte Datenerhebung zur
Auswertung der Fortbildungsreihe
durchgefihrt, deren Ergebnis-

se hier beispielhaft dargestellt
werden.

Das Kompendium von ,Cool
fahren — Sprit sparen” ist zurzeit
die zielgruppenadéquate Ver-
offentlichung, die u.a. folgende
Merkmale besitzt:

hachste Aktualitt

neueste wissenschaftliche

Erkenntnisse

= moderne Didakiik mit
modernen Medien

=> konsequente Orientierung

an der GDE-Matrix

(Goals of Driver Education)

->
->

Waéhrend der Projektlaufzeit
wurde es aufgrund infernatio-
naler Anfragen notwendig, das
Kompendium ins englische zu
Ubersetzen und der internatio-
nalen Fachwelt zur Verfigung
zu stellen. Parallel wurde eine
spezielle Auflage fir den EU-
Mitgliedsstaat Luxemburg produ-
ziert, da das Verkehrsministerium
Luxemburgs allen Luxemburger
Fahrlehrern die Fortbildungsteil-
nahme an ,Cool fahren - Sprit
sparen” ermdglichte.

Die Auswertung der 3.486 zur
Verfiigung stehenden Riickmel-
dungen von Seiten der Fortbil-
dungsteilnehmer ergab bei einer
Skala von 1 bis 5 eine Bewertung
von 2,05 fir das Kompendium
und die dazugehérigen Medien.

Der Fortbildungstag selbst erhielt
eine Bewertung von 1,99 (3.740
zur Verfiigung stehende Riick-
meldungen). Zusétzlich sollten
dabei die Fortbildungsteilnehmer
angeben, wie gut ihre Erwartun-
gen in Bezug auf die alltégliche
Praxisrelevanz erfiillt wurden. Die
vorhandenen 3.728 Riickmeldun-
gen fihrten zu einer durchschnitt-
lichen Bewertung von 2,16.

Das begleitende Monitoring
zeigte auf, dass es in Deutschland
Regionen gibt, die eine ausge-
prdgt hohe Motivation aufweisen,
der Fahrlehrerschaft eine praxis-
orientierte Fortbildung fir die

=
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Zukunft zu ermdglichen, es aber
leider auch Regionen gibt, die die
Chancen eines solchen zeitgemé:-
BBen Fortbildungsangebotes noch
nicht erkannt haben.

Das projektbegleitende Monito-
ring gestattete es hierbei gleich-
zeitig, wahrend der laufenden
Projektzeit eine bedarfsorientierte
Nachijustierung in der didak-
tischen Ausgestaltung vorzu-
nehmen, deren Gelingen in der
Datenauswertung dahingehend
sichtbar wurde, dass bei der Fra-
ge ,Wie gut, denken Sie, kdnnen
Sie die 8konomische Fahrweise
in lhrer Ausbildung umsetzen2”
eine deutliche Steigerung der
Durchschnittsbewertung von 2,41
im Jahr 2006 auf 2,21 im Jahr
2008 erreicht wurde.

Die Nachfragen nach ,Cool
fahren — Sprit sparen” in den
Regionen, die eher hoch motiviert
Fahrlehrern das Fortbildungsan-
gebot zu Gute haben kommen
lassen, deuten darauf hin, dass
sich auch im Jahr 2009 Fahrleh-
rer mit der modernen Didaktik
auseinander setzen werden, ob-
wohl eine Férderung nicht mehr
stattfindet.

Auf der Internetseite www.cool-
fahren-sprit-sparen.de kénnen sich
Interessierte direkt Gber die Aktion
und die Inhalte Informieren.
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,Fahren wie ein Profi - Sicheres Fahren in Beruf und Freizeit”
(Arbeitstitel: Defensive Driving DD)

Mit dem Training ,Fahren wie ein Profi - Sicheres Fahren in Beruf und Freizeit” wurde 2008 in Zusammen-
arbeit mit Exxon Mobil (EMPG GmbH) und der Bergbau- und Steinbruchs-Berufsgenossenschaft ein weiteres
Forschungsprojekt initiiert und abgeschlossen, das eine sichere und klimaschiitzende Fahrweise mit weiteren
Préiventionselementen verbinden und sicheres Fahren im Berufsalltag gewdhrleisten soll.

Der didaktische Aufbau orientiert sich an den evaluierten DVR-Eco-Trainings und kombiniert theoretische
Lerneinheiten mit Erfahrungsaustausch und einer individuellen praktischen Einheit. Gezielt wurden die
Trainingsmodule den betrieblichen Erfordernissen angepasst.

In einer eintdgigen Veranstaltung durchlaufen je sechs Mitarbeiter insgesamt sieben Trainingsmodule. Bei der
Auswahl der Module stehen die betriebsspezifischen Anforderungen im Vordergrund, was das Beispiel bei

der EMPG GmbH zeigt:

CBT Miidigkeit: In einem inter-
aktiven Computerprogramm
werden Fakten und Anregungen
zum Thema Midigkeit beim
Fahren vermittelt. Ein Quiz bietet
zusdtzlich zu den Bewertungen
der Antworten Erlduterungen und
ermdglicht so einen zusétzlichen
Lerneffekt.

Aktuelles aus der StVO: In Grup-
penarbeit werden Neuerungen

in der StrafBenverkehrsordnung
erléutert und diskutiert.

Wildwechsel: Auf dieses Thema
wird besonderes Augenmerk
gelegt, da viele Arbeits- und
Dienstfahrten der EMPG GmbH
durch diinn besiedelte und oft
waldreiche Gegenden fihren.

Evaluationsergebnisse

Direkt vor dem Training wurden
die Teilnehmer per Fragebogen
nach ihren Erwartungen, ihren
Einstellungen zum Fahren und zur
Verkehrssicherheit sowie ihren
bisherigen Erfahrungen mit Ver-
kehrssicherheitstrainings befragt.
Unmittelbar nach sowie etwa
drei Monate nach dem Training
wurden sie um eine Bewertung
des Trainings gebeten und erneut

Besprechung gefdhrlicher
Situationen: In der Gruppe
werden selbst erlebte geféhrliche
Verkehrssituationen zusammen-
gefragen und gemeinsam in Form
eines Erfahrungsaustausches
hinsichtlich méglicher Ursachen
und alternativen Verhaltenswei-
sen analysiert.

CBT Fahrphysik: Bei diesem
interaktiven Computerprogramm
stehen Fakten und Anregungen
zum Umgang mit Ladung, zum
Bremsen und weiteren Aspekten
der physikalischen Fahrsicherheit
im Vordergrund.

Prifung der Betriebssicherheit:
In diesem Modul werden die
Fahrzeuge der Teilnehmer
hinsichtlich der Betriebssicherheit

nach ihren Erkenntnissen sowie
ihren Einstellungen zum Fah-
ren und zur Verkehrssicherheit
befragt.

Alle sieben Trainingsmodule
werden im Anschluss an das
Training als Gberdurchschnittlich
inferessant, nitzlich und wichtig
bewertet. Die Erwartungen der
Teilnehmer werden von der Ver-

Uberpriift und Konsequenzen
besprochen, die sich daraus fir
die Sicherheit ergeben.

Praxis: Gemeinsam mit einem
Trainer fahren die Teilnehmer in
ihrem Fahrzeug auf gewohnten
Strecken unter Alltagsbedingun-
gen. Diese einstiindige DD-
Trainingsfahrt (ein Teilnehmer,
ein Trainer, ein Auto) verbindet
die Aspekte Sicherheit, Wirt-
schaftlichkeit und Umweltschutz
zu einem kompakten Training im
Realverkehr.

Das Training wird jeweils von
zwei zertifizierten Trainern
geleitet. Dadurch wird eine enge
Betreuung — gerade auch im
Modul ,Praxis” - sichergestellt.

anstaltung erfiillt oder Gbertrof-
fen. Besonders gut bewerten die
Teilnehmer, dass in der prakti-
schen Trainingseinheit und in der
Besprechung gefahrlicher Situa-
tionen ihre individuelle Situation
aufgegriffen wird, das Training
sehr praxisnah gestaltet wird und
die Inhalte den téglichen Anfor-
derungen entsprechen.



Die Chancen, das Erlernte im
Alltag umzusetzen, werden

als Gberdurchschnittlich hoch
eingeschditzt. Die Teilnehmer sind
Uberzeugt, mit der Anwendung

des Erlernten positive Konsequen-

zen zu erzielen. Die Motivation,
Erlerntes umzusetzen, ist iber-

durchschnittlich hoch.

Bereits zu Beginn des Trainings
wiesen die Einstellungen der
Teilnehmer zum Fahren und zur
Verkehrssicherheit sehr positive
Werte auf. Dennoch konnte das
Training die Einstellungen zum
Fahren und zur Verkehrssicherheit

noch weiter verbessern. Erfolge
sind hier unter den Stichworten
gestiegene Kompetenz, verstéirk-
tes Verstdndnis von Ganzheitlich-
keit und reduzierte Risikobereit-
schaft festzustellen. Dies ist auch
Monate nach dem Training noch
nachweisbar.

Sprit-Spar-Trainings bei Schafer’s Brot und Kuchen Spezialitéten

Im Fuhrpark der Firma Schéfer’s Brot und Kuchen Spezialititen wurde das Training ,Fahr und spar mit
Sicherheit — Sicher, wirtschaftlich und umweltschonend Fahren” des DVR erstmalig mit Lkw bis 7,5 t zul.
Gesamtgewicht durchgefihrt. Dabei wurden in maximal 120 Minuten dauernden Workshops mit bis zu 15

Teilnehmern praktische Verhaltenstipps vermittelt. Anschlief3end erfolgte das praktische Training: Jeder Fahrer

wurde auf seiner alltéglichen Auslieferungstour (durchschnittliche Dauer ca. 160 Min.) von einem Trainer
begleitet, der durch Kommentare und Hinweise zu einer sparenderen Fahrweise motivierte. Im Anschluss an
die Tour erhielt der Fahrer vom Trainer eine Riickmeldung zu seiner Fahrweise.

Evaluationsergebnisse

Die Wirksamkeit des kombinierten Sicherheits- und Sprit-Spar-Trainings wurde mit einer Vorher-Nachher-
Studie mit Experimental- und Kontrollgruppe untersucht. Vor und nach dem Training erfolgten Fahrerbe-
fragungen und Fahrverhaltensbeobachtungen. Dabei wurden von mitfahrenden Beobachtern wihrend der

Auslieferungstouren bestimmte Fahrverhaltensweisen, z.B. Fahrfehler und Kraftstoff sparendes Verhalten (Gas

wegnehmen beim Annéhern an eine rote Ampel) auf einem Beobachtungsbogen festgehalten.

Bei den Fahrfehlern wurde nach folgenden Arten unterschieden:
=> Konzentrations-/Aufmerksamkeitsfehler, z.B. Fahrer beobachtet die vorfahrtberechtigte Straf3e nicht.
=» Orientierungsfehler, z.B. Fahrer wahlt beim Abbiegen den falschen Fahrstreifen.

> Risikofehler, z.B. Fahrer unterschreitet den Sicherheitsabstand.
<> Handlungsfehler, z.B. Fahrer ist beim Abbiegen unsicher in der Fahrzeughandhabung.

Wahrend in der Vorerhebung die Fahrergruppen vergleichbare Fehlerhéufigkeiten aufwiesen, machte die
trainierte Fahrergruppe in allen Kategorien deutlich weniger Fehler als die nicht trainierte. lhre Fahrweise
war gelassener und zuriickhaltender. Besonders deutlich ist der Riickgang der Risikofehler. Offensichtlich

fuhrte die Kursteilnahme zu einem wesentlich defensiveren Fahrstil. Auch bei den Einstellungen sind statistisch
bedeutsame Vercinderungen feststellbar: Die Mitglieder der Experimentalgruppe reagieren auf Belastungssi-
tuationen wie z.B. extrem dichter Verkehr, Zeitdruck aufgrund wichtiger Termine, Dréingler auf der Autobahn
weniger aggressiv und risikobereit, indem z.B. iber andere Fahrer geschimpft oder dicht aufgefahren wird.

des Kraftstoffverbrauchs. Die
Durchschnittsgeschwindigkeiten
beider Gruppen waren bei den
Testfahrten fast identisch. Der

AuBBerdem nahmen die trainier-
ten Fahrer héufiger den Fu3
frihzeitig vom Gas und nutzten
so den Schwung. Sie fuhren 6,8 %. Nach einem weiteren
gleichméBiger, wesentlich vor- halben Jahr noch 3,7 %. In der Vorher-Nachher-Vergleich zeigte,
ausschauender und fuhren somit ~ Kontrollgruppe ohne Training dass sich die Fahrzeiten auf der
deutlich sparsamer als vorher. gab es keine derartige Abnahme  téiglichen Tour nicht verléingerten.

In der trainierten Fahrergruppe
betrug die Einsparung im 2. und
3. Monat nach der MaBBnahme
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Wie die monetére Bewertung der Trainingsmaf3nahme zeigt, rechnete sich das Spritspartraining fir das

Unternehmen bereits innerhalb eines Jahres:

Trainerhonorar, Verwaltungskosten

2.907,- EUR

Entschadigung fir die Teilnahme am Workshop fiir 15 Fahrer

1.200,- EUR

Kosten insgesamt

4.107,- EUR

Kraftstoff-Einsparungen pro Jahr:

4.725,- EUR

0,9 1/100 km * jchrliche Fahrleistung (ca. 35.000 km) * Preis je Liter Diesel (1,00 EUR, Stand 03/2009)

verbrauch auf etwa 0,5 /100 km
reduziert, ergibt sich eine weitere

Einsparung von 2.625,- EUR.

Selbst beim derzeit relativ
niedrigen Dieselpreis betrdgt das
Einsparpotenzial Gber 600,- EUR.
Bei Preisen von ber 1,30 EUR fir
den Liter Diesel, wie sie noch vor
einem Jahr galten, betrégt die
Einsparung mehr als 2.000,- EUR.
Geht man davon aus, dass sich
im folgenden Jahr der Minder-

Zusétzliche Kosteneinsparungen
resultieren erfahrungsgemaf3
aus der mit der dkonomischen
Fahrweise verbundenen Materi-
alschonung und der niedrigeren

Kommunikationsplattformen

Neben den schon genannten Webseiten entwickelte der DVR zur Be-
gleitung der vielféltigen Angebote und Programme rund um das Thema
Fahrskonomie mehrere Webseiten, die die Inhalte eines dkonomischen,
sicheren und umweltbewussten Fahrstils transportieren und teilweise
portalartig auch die unterschiedlichen Trainingsangebote und Program-
me vorstellen.

Unter www.spritsparstunde.de finden Interessierte einen Spritkosten-
rechner, ein Wissensquiz und eine Suchfunktion, um eine Fahrschule zu
ermitteln, die in ihrer Néhe die Spritsparstunde anbietet.

Auf www.spritsparwochen.de,

einer Aktionsplattform zum Thema Spritsparen, kiindigen der DVR und
seine Partner Veranstaltungen an und verlosen Trainingsgutscheine. Die
Besucher der Website kénnen mit einem Spritsparrechner ihr personli-
ches Einsparpotential ermitteln, gezielt einen Trainingsanbieter finden
und ein Feedback iber ihre Trainingsfahrt geben.

Tipps fir eine ,grine Fahrweise” bietet auch die Internetseite der Um-
weltorganisation der Vereinten Nationen (UNEP) unter dem Stichwort
,Greener-Driving” (www.greener-driving.net), die vom DVR erstellt,
gestaltet und betreut wurde. Interkulturell wirbt sie in erster Linie mit
Comicvideos fiir einen umweltbewussten Fahrstil.
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Unfallhéufigkeit. Beides war im
vorliegenden Fall jedoch nicht
quantifizierbar.

Literaturhinweis: Zeitschrift fir
Verkehrssicherheit (3/2008)
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