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1. Einfiihrung

1.1.  Allgemeine Information
Die SARTRE Erhebung: Ein internationales Projekt
In gemeinschafilicher Arbeit haben 15 Forschungsinstitute unter Leitung
des franzosischen Institut National de Recherche sur les Transports et leur
Sécurité (INRETS) eine reprisentative Erhebung unter Kraftfahrern in 15
europdischen Lindem durchgefiihrt. Der Projektname ‘SARTRE’ steht fiir
‘Social Attitudes to Road Traffic Risks in Europe’ (Gesellschaftliche Ein-
stellungen zu Strafenverkehrsrisiken in Europa). Die Erhebung umfafit ein
breites Spektrum an biographischen Fahrerdaten sowie Meinungen und
Einstellungen zu praktisch allen Themen der Verkehrssicherheit. Im be-
sonderen konzentriert sie sich auf das Verkehrsverhalten von Fahrzeug-
fiihremn, Einstellungen und Meinungen zu Trinken und Fahren, Geschwin-
digkeitsiibertretungen und Verwendung von Sicherheitsgurten, Meinungen
zu Unfallverursachung und zu Verkehrsmafinahmen, Erfahrungen mit
Polizeikontrollen, Wahmehmungen des Verhaltens anderer Fahrer, Mar-
kenpriiferenzen, Erfahrungen beim Fahren im Ausland und Risikoperzep-
tion.
Die Erhebung wurde von nationalen Erhebungsinstituten durchgefiihit,
u.zw. zum Teil als Zufallsstichprobenerhebung und zum Teil als Anteils-
erhebung. Insgesamt nahmen mehr als 17.000 Fahrer an der Erhebung teil.
Informationen iiber Linder, Stichprobengrofen und Zeitpunkte der Erhe-
bungen finden sich in der nachfolgenden Tabelle 1.
Forschungs- Beginn Ende Stichproben-

Land institut Erhebung Erhebung grofe

1. Ostdeutschiand BAST 06-12-91 03-1-92 1067

Westdeutschiand BAST 06-12-91 03-11-92 1021

2. Osterreich KtV 31-10-91 20-11-91 1086

3. Belgien IBSR 02-11-91 28-11-91 1104

4. Dinemark RIT 10-3-92 03-4-92 1260

5. Spanien Udv-Fdp 27-10-91 30-12-91 1207

6. Frankreich INRETS 05-11-91 28-1-91 1008

7. Vereinigtes

Kd&nigreich TRL 18-11-91 06-12-91 1449

8. Irland ERU 06-1-92 21-2-92 835

9. Italien CENSIS 05-2-92 25-2-92 1000

10. Niederlande SWOV 01-10-91 09-11-91 1009

{1. Portugal PRP 10-2-92 25-3-92 1048

12. Schweden VTI 15-11-91 13-2-92 1266

13. Schweiz BPA/BFU 01-11-91 01-1-92 1000

14. Ungam KTI 15-9-92 05-11-92 999

15. Tschechoslowakei USMD 25-9-91 30-10-91 1071

Ingesamt 17430

Tabelle 1. Eine Ubersicht iiber Linder, Forschungsinstitute, Stichprobengrifien und Erhebungszeit-
punkte im Rahmen des SARTRE-Projekts (Quelle: INRETS, 1993).



Die SARTRE-Erhebung bietet eine einzigartige Datenbasis in bezug auf
Einstellungen, Verhalten und Erfahrungen im Verkehr in fiinfzehn ver-
schiedenen europdischen Lindern. Aufgrund dieser Datenbasis kénnen
Vergleiche zwischen Lindern angestellt und Untersuchungen tiber Ver-
kehrsverhaltensdeterminanten durchgefiihrt werden und kann der Grad der
gesellschaftlichen Bestitigung verschiedener VerkehrsmaBnahmen be-
stimmt werden. Sowohl vom fundamentalen, theoretischen Standpunkt her
als auch von einem praktischen, mafinahmenrelevanten Standpunkt her
gesehen ergeben sich zahlreiche Analysemdglichkeiten. Magliche Unter-
suchungsthemen sind zum Beispiel der Zusammenhang zwischen Ver-
kehrsverordnungen und eigenen Angaben iiber Verhaltensweisen und
Einstellungen oder das AusmaB, in welchem europiische Biirger hinsicht-
lich diverser VerkehrsmaBnahmen iibereinstimmen wiirden.

1.2.  Untersuchungsgegenstand

Auf Ersuchen des Schweizer Biiros fiir Unfallverhiitung (BPA/BFU) wur-
de beim SWOV aufgrund der SARTRE-Daten eine Analyse der Unter-
schiede zwischen den drei Sprachgebieten der Schweiz (deutsche Schweiz,
franzdsische Schweiz und italienische Schweiz) in bezug auf verkehrs-
bezogene Meinungen, Einstellungen und Verhaltensweisen erstellt. Die
Analyse der Meinungen liber und Verhaltensweisen im Verkehr sollte
nicht nur eine Einsicht in die Unterschiede und Ahnlichkeiten bei den
Schweizer Regionen selbst bieten, sondem auch das AusmaB aufzeigen, in
welchem die Schweizer Regionen sich von geographisch nahegelegenen
gleichsprachigen Grenzgebieten unterscheiden bzw. ihnen dhneln.

Die Untersuchung konzentrierte sich auf Kraftwagenfiihrer aus Schweizer
Regionen und benachbarten Grenzgebieten, wobei die Untersuchungsge-
genstinde waren:

(a) Gibt es erhebliche regionale Unterschiede bei Meinungen, Einstellun-
gen und Verhaltensweisen in bezug auf Verkehr?

(b) Wie kénnen die Dimensionen, in denen die Fahrer aus der Schweiz
und aus anderen Lindern sich voneinander unterscheiden bzw. einander
ihneln, beschrieben bzw. interpretiert werden?

(c) Welche Gruppen von Gebieten sind einander hinsichtlich einer be-
stimmten Dimension dhnlich bzw. unihnlich?

Wie bereits erliutert, werden in der SARTRE-Erhebung Fragen zu ver-
schiedenen verkehrsbezogenen Themen gestellt. Diese Studie beschrinkt
sich auf die Untersuchung der o.a. Fragen zu zwei spezifischen Themen,
nidmlich Meinungen zu VerkehrsmaBnahmen im allgemeinen und Verhal-
ten hinsichtlich Geschwindigkeit und Geschwindigkeitsiibertretungen. Die
Erhebungsdaten zu diesen beiden breiten Themen, nidmlich Verkehrsmal-
nahmen und Geschwindigkeit und Geschwindigkeitsiibertretungen wurden
analysiert, um die Fragestellungen a, b und ¢ zu beantworten.

Insgesamt wurden 7 Regionen in die Analyse einbezogen, nimlich 3
Schweizer Regionen und 4 ausldndische Grenzgebiete. Zwei dieser aus-
lindischen Gebiete, Frankreich-Ost und Italien-Nord, sind selbst wiederum
aus einer Kombination von Regionen zusammengesetzt. Nachfolgend
werden in Tabelle 2 die Regionen dargestellt, die in die Analysen ein-
bezogen wurden sowie die Anzahl von Respondenten in jeder Region.



Region Anzahl Respondenten

Deutsche Schweiz 527
Franzosische Schweiz (Suisse Romande) 269
Italienische Schweiz (Svizzera Italiana) 204
Deutschiand-Siid (Baden-Wiirttemberg) 148
Frankreich-Ost 199
(Est (80) und Centre-Est (119))

Italien-Nord 300
{Nord-Ovest (100) und Lombardei (200))
Osterreich-West 100!
Ingesamt 1749

Tabelle 2. Ausgewdhlite Regionen fiir die Analyse und Anzahl der Respon-
denten in jeder Region

Die drei Schweizer Regionen haben natiirlich dieselbe Nationalitit und
den gleichen kulturellen Hintergrund. Eine gewisse Ahnlichkeit hinsicht-
lich wichtiger verkehrsbezogener Themen ist hier also zu erwarten. Ande-
rerseits konnten der Kontakt und die Kommunikation mit geographisch
naheliegenden und gleichsprachigen Grenzgebieten einen trennenden Fak-
tor bilden, der in diesen Regionen zu unterschiedlichen Auffassungen
hinsichtlich verkehrsbezogener Themen fiithrt. Es empfiehlt sich daher eine
analytische Methode, die den Vergleich von Schweizer Regionen und
geographisch nahen Grenzregionen hinsichtlich verkehrsbezogener Erfah-
rungen, Einstellungen, Priferenzen bzw. Verhaltensweisen erleichtert.
Idealerweise sollte eine statistische Analyse der SARTRE Resultate die in
den Regionen festgestellten Unterschiede und Ahnlichkeiten optimal iden-
tifizierbar machen. Aus einer solchen Analyse sollte sich also eine be-
schrinkte Anzahl von allgemeinen, begrifflich bedeutsamen Dimensionen
ergeben, nach welcher die Regionen voneinander unterschieden werden
konnen. Wie in Kapitel 2 des vorliegenden Berichtes erlidutert, entspricht
die statistische Methode der kanonischen Korrelationsrechnung diesem
Kriterium.

In Kapitel 2 wird die Methode kurz beschrieben. Auflerdem gehen wir in
diesem Kapitel kurz auf das statistische Programm ‘CANALS’ ein, mit
der die statistische Analyse durchgefiihrt wurde. Kapitel 3 enthiilt eine

! Auigrund der geringen Anzahl von Beobachtungen fiir Westdsterreich wurde erwogen, andere
Regionen Osterreichs in die Analyse einzubeziehen. Diese anderen 6sterreichischen Regionen
grenzen jedoch nicht an die Schweiz; auBlerdem hitte die Hinzuziehung auch nur einer solchen
Region die Anzahl der Beobachtungen fiir Osterreich auf etwa 350 erhoht, einer unverhilmis-
mifig grofen Observationszahl, verglichen mit denen viel groferer Linder wie Deutschland

(n = 148) und Frankreich (n = 199). Wir haben uns daher entschlossen, keine anderen Oster-
reichischen Regionen in die Analyse einzubeziehen. Im allgemeinen gilt: je kleiner die Obser-
vationszahl fiir eine bestimmte Region, desto kleiner die Chance, daf} eine solche Region sich
statistisch von anderen Regionen unterscheidet. Es handelt sich dabei jedoch nur um eine sehr
allgemeine Beziehung. Die beiden folgenden Kapitel zeigen, daB der siiddeutschen Region trotz
der relativ geringen Observationszahl eine wichtige Rolle in der interregionalen Differenzierung
zukommt.



Beschreibung und Besprechung der Analyseergebnisse. SchlieBlich findet
sich in Kapitel 4 eine Zusammenfassung und allgemeine Besprechung der
wichtigsten Erkenntnisse.



2.

2.1.

2.2

Methode

Zur Untersuchung von regionalen Unterschieden in der Beantwortung von
Fragen iiber (iiberhohte) Geschwindigkeit und VerkehrsmaBnahmen wurde
eine nicht-lineare sog. kanonische Korrelationsrechnung angestellt. In
diesem Abschnitt wird dieses Analyseverfahren und das bei der Analyse
verwendete Computerprogramm ‘CANALS’ kurz beschrieben. Eine aus-
fiihrliche Abhandlung iiber das Analyseverfahren findet sich in Anhang 1.
Die Ausfiihrungen beziehen sich auf die Beschreibungen in Van der Burg
& De Leeuw (1983) und in SPSS (1990). Der Gebrauch von technischen
Fachausdriicken kann in diesem Abschnitt nicht ganz vermieden werden.
Die Darstellung der Ergebnisse im folgenden Abschnitt wird wiederum
mdglichst allgemeinverstindlich geschehen.

Kanonische Korrelationsrechnung

Die kanonische Korrelationsrechnung (canonical correlation analysis -
abgekiirzt CCA) kann verwendet werden, wenn zwei verschiedene Daten-
sitze vorliegen. Der vorliegende Untersuchungsgegenstand bezieht sich
auf zwei solcher Datensétze. Es wurde gefragt, worin sich Autofahrer in
verschiedenen Regionen innerhalb und auferhalb der Schweiz in ihren
Antworten auf eine Reihe von verkehrsbezogenen Fragen unterscheiden
bzw. Gemeinsamkeiten aufweisen. Anders ausgedriickt, handelt es sich
hier um eine Studie nach den Beziehungen zwischen einer Variablengrup-
pe, welche die verschiedenen Regionen repriisentiert und einer anderen
Gruppe, welche die Einstellungen, Meinungen und Verhaltensformen
beziiglich des Verkehrsgeschehens beschreiben. Im Kemn ist CCA eine
‘erkundende’ Analysemethode. Hauptziel dieser Methode is nicht das
Priifen von bestimmten Hypothesen, sondern die Verringerung der Kom-
plexitit eines umfangreichen Datensatzes.

CCA konstruiert fiir jede der beiden Variablengruppen eine gewogene
Variablensumme auf eine Art und Weise, dal die gewogenen Summen-
werte maximal zueinander korrelieren. Eine solche maximale Korrelation
wird als kanonische Korrelation bezeichnet und die entsprechenden
gewogenen Summen heien kanonische Varianzen. Die Variablen, die in
der Analyse wiederum korrelieren mit den kanonischen Varianzen, werden
als ‘kanonische Ladungen’ bezeichnet. Man kann die kanonischen Varian-
zen als Dimensionen auffassen, die den regionalen Unterschieden zu-
grunde liegen. Die kanonischen Ladungen sind in diesem Fall die Koor-
dinaten bzw. Positionen auf diesen Dimensionen. Die Interpretation der
Ergebnisse beruht auf graphischen Darstellungen dieser kanonischen
Ladungen.

Findet man ein einzelnes Paar von kanonischen Varianzen unzureichend,
so kann ein zweites Paar berechnet werden, das maximal korreliert, nach-
dem die Effekte des ersten Paares ausgeschaltet wurden. Das bedeutet, dal
das zweite Paar Varianzen senkrecht auf das erste Paar steht.

Das Software-Programm CANALS

Das Skalenniveau in der SATRE-Befragung ist in vielen Fillen nicht
numerisch bzw. es bestehen Zweifel hinsichtlich der numerischen Qualitiit.
Folglich muf im Falle der SATRE-Daten ein Analyseprogramm eingesetzt



werden, das sowohl (1) mit nicht-numerischen Variablen rechnen kann, als
auch (2) eine kanonische Korrelationsrechnung (CCA) ausfiithren kann.
Das Program CANALS erfiillt diese Vorraussetzungen. CANALS (vgl.
Gifi, 1990; Van der Burg, 1985, Van der Burg & De Leeuw, 1983; SPSS,
1990) kann eine nicht-lineare kanonische Korrelationsrechnung mit Daten
auf verschiedenen Skalenniveaus (nominal, ordinal, numerisch) ausfiihren.
CANALS wird als eine nicht-lineare Methode bezeichnet, da sie Gebrauch
macht von nicht-linearen Umsetzungen von Werten in neu-skalierte Varia-
blen, um so die kanonische Korrelation zwischen zwei Variablengruppen
zu maximalisieren. CANALS wurde unlingst in die Software-Pakete SAS
und SPSS/PC aufgenommen und steht somit einem breiten Benutzerkreis
zur Verfiigung.

2.3, Aufbau und Interpretation der Berechnungen

Im folgenden Abschnitt werden die Untersuchungsergebnisse hinsichtlich
der mafinahmen- und geschwindigkeitsbezogenen Fragen dargestellt und
diskutiert. Bevor jedoch niher auf die Ergebnisse eingegangen wird, sind
noch einige Bemerkungen angebracht tiber die Art, in der die CCA im
vorliegenden Fall eingesetzt wurde.

1. Bei allen Berechnungen reprisentierte eine Variablengruppe die Regio-
nen, wihrend eine zweite Variablengruppe aus einer ausgewithlten Teil-
menge von verkehrsbezogenen Fragen bestand. Fiir jede Region wurde
eine Zusatzvariable berechnet; alle Respondenten aus dieser Region be-
kamen den Wert ‘1’ zugewiesen und die anderen Respondenten den Wert
‘2. Auf diese Weise wurden 7 Zusatzvariablen fiir 7 Regionen erstellt.

2. Bei allen Berechnungen wurden drei Dimensionen unterschieden. Das
bedeutet, daB versucht wird, die Vielfalt regionaler Unterschiede auf drei
mehr allgemeine Dimensionen zu reduzieren, entsprechend welcher sich
die Regionen voneinander unterscheiden kénnen.

3. Die Ergebnisse beruhen auf einer Umskalierung der urspriinglichen
Daten. Fiir fast alle verwendeten Fragen wurde eine Nominalskala ange-
wiesen. Auf der Grundlage solcher Anweisungen versucht das Programm,
die urspriinglichen Variablenwerte umzuskalieren. Auf diese Weise wird
die Beziehung zwischen den Variablengruppen optimiert. Noch wichtiger
fiir die vorliegende Fragestellung ist der Umstand, daf das Umskalieren
die optimale Diskriminierung zwischen den Regionen entlang der Dimen-
sionen ermoglicht. In den Anhinge 4 und 5 finden sich die urspriinglichen
Variablenwerte neben den umskalierten Werten (in der Beilage als ‘Kate-
gorien-Quantifizierung’ bezeichnet). Bei Frage 2e ("Sind Sie fiir oder
gegen intensiveres staatliches Eingreifen bei der Verbesserung der Stra-
Benverhiltnisse?") stehen zum Beispiel die folgenden umskalierten Werte
den Orginalwerten gegeniiber:

Antworten Orginalwerte Umskalierte Werte
Sehr dafiir 1 -1,44
Dafiir 2 -0,06
Weder dafiir noch dagegen 3 0,85
Dagegen 4 1,37
Sehr dagegen 5 0,95
WeiB nicht 6 1,02

Eine letzte Bemerkung gilt der Interpretation der Ergebnisse. Wie zuvor
erwihnt, beruht die Interpretation der Ergebnisse auf der Betrachtung von
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graphischen Darstellungen der kanonischen Ladungen. Im folgenden Ab-
schnitt wird sich zeigen, dafl auf den Diagrammen auf recht einfache
Weise abgelesen werden kann, welche der Regionen auf einer Dimension
dicht beieinander liegen und welche weit voneinander entfernt; und
schlieBlich auch, welche Themen bei einer bestimmten Dimension iiber-
haupt eine Rolle spielen.

Fiir ein Interpretationsbeispiel eines solchen Diagramms siehe Abbildung 1
(Seite 13), die graphische Darstellung der ersten beiden in dieser Berech-
nung unterschiedenen Dimensionen. (Zum Zwecke der Lesbarkeit sind
einige Informationen iiber die Positionen von anderen Regionen und
Fragen nicht in diese Darstellung aufgenommen. Diagramme mit allen
Informationen finden sich in Anhinge 4 und 5). Der generelle Bezugs-
punkt im Diagramm ist der Punkt (0,0). In dieser Darstellung sehen wir
zum Beispiel, daf die Zusatzvariable fiir Norditalien (mit den Werten

1 = Norditalien; 2 = aus anderen Regionen) und Frage 2e iiber die Ver-
besserung der Strafenverhiltnisse (mit umskalierten Werten zwischen -
1,44 (sehr dafiir) und 1,37 (dagegen) dicht beieinander liegen und gleich-
zeitig in einiger Entfernung zum Nullpunkt. Dies bedeutet eine enge Bezie-
hung zwischen diesen beiden Variablen: niedrige Werte bei der einen
Variable fallen tendentiell zusammen mit niedrigen Werten bei der anderen
Variable. Im konkreten Fall ist man in Norditalien (Wert 1) tendentiell
sehr dafiir, daff die Regierung mehr fiir die Verbesserung der Straenver-
hiltnisse tut (Wert -1,44). Liegen zwei Variablen weit auseinander in
gegensitzlicher Richtung, wie beispielsweise die Zusatzvariablen fiir die
deutschsprachige Schweiz und Frage 2e, kann der niedrige Wert der einen
Variable in Zusammenhang mit dem hohen Wert der anderen gebracht
werden. Entsprechenderweise ist der deutsch-schweizerische Autofahrer
nicht sehr dafiir, daf die Regierung mehr fiir die Verbesserung der
StraBenverhilmisse tut. Je weiter weg die Variablen vom Nullpunkt liegen,
ob nun in entgegengesetzter oder in gleicher Richtung, desto stirker ist
die Beziehung zwischen den Variablen untereinander.

Voraussetzung fiir die Interpretation der Diagramme ist eine Kenntnis der
Richtung und Bandbreite der Variablenwerte. Der Wertebereich fiir die
Fragen ist nicht mehr der urspriingliche aus den Interviews, sondem ein
umgesetzter Wertebereich als Ergebnis der Umskalierung. Zum Zwecke
der Lesbarkeit wird im folgenden meist nicht auf die umskalierten Werte
Bezug genommen. Dem Leser sind aufgrund der gebotenen Interpretatio-
nen jedoch Riickschliisse auf das Skalierungsniveau der Variablen mog-
lich. In jedem Fall kann der Leser die exakte Art der Variablenwerte
durch einen Blick in Anhinge 4 und 5 kontrollieren. Schlieilich werden
die Interpretationen der Diagramme noch deutlicher durch Tabellen, wel-
che die Antwort-Prozentwerte fiir die Regionen und Fragen angeben, die
bei einer bestimmten Dimension dominant sind.
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3. Ergebnisse

In Abschnitt 3.1 werden die gefundenen Ergebnisse erldutert und damit
die regionalen Unterschiede, die hinsichtlich Fragen iiber Verkehrsma8-
nahmen bestehen. Die Untersuchungsergebnisse hinsichtlich der Fragen
iber (liberhohte) Geschwindigkeit werden in Abschnitt 3.2 dargestelit.

3.1.  Regional unterschiedliche Meinungen iiber Verkehrsmafnahmen

Bei der Analyse der Fragen iiber VerkehrsmaBnahmen bestand die erste
Variablengruppe aus 7 Zusatzvariablen, die 7 Regionen reprisentieren: die
deutschsprachige Schweiz, die franzdsischsprachige Schweiz, die italie-
nischsprachige Schweiz, Siiddeutschland, Ostfrankreich, Norditalien und
Westdsterreich. Die zweite Variablengruppe bestand aus einer Auswahl
von Fragen aus der SATRE-Untersuchung. Diese Fragen sind in Anhang 2
aufgefiihrt. Abgesehen von den Fragen 13a, 13b, 13c und 13d iiber die
bevorzugte Hchstgeschwindigkeit wurde eine Nominalskala angewiesen.
Fiir diese vier Ausnahmen wurde eine Ordinalskala angewiesen. ‘Weil3
nicht’-Antworten auf diese Fragen wurden als ‘keine Angabe’ eingestuft.
Die kanonischen Korrelationen fiir die drei Dimensionen waren jeweils:
0,73, 0,64, 0,59. Die erste Korrelation ist deutlich hoher als die zweite
und dritte. Dies bedeutet, daf die wichtigsten Unterschiede zwischen den
Regionen bei der ersten Dimension gefunden werden. Die Korrelationen
bei der zweiten und dritten Dimension sind hoch genug, um eine nihere
Studie nach der Bedeutung dieser Dimensionen zu rechtfertigen.

In Abbildung 1 sind die ersten zwei Dimensionen in der Berechnung
dargestellt. (Der Leser sei daran erinnert, daf Anhénge 4 und 5 detaillier-
tere Diagramme enthalten). Nun zur Interpretation dieses Diagramms: Die
erste (waagerechte) Dimension, hinsichtlich der sich die Regionen unter-
scheiden, beinhaltet verschiedene Themen. Wie aus dem Diagramm zu
ersehen ist, sind die wichtigsten diskriminierenden Themen die bevorzugte
Hochstgeschwindigkeit in Wohngebieten (Frage 13b) und die Frage nach
der Verbesserung der Straenverhiltnisse (Frage 2e). Andere in dieser
Dimension enthaltene Themen sind die BegriiBung eines Geschwindigkeits-
begrenzers (Frage 11c), der notwendige Umfang von Verkehrskontrollen
(Frage 2b), die Schirfe der Fiihrerscheinpriifung (Frage 38b) und die
mdgliche Verpflichtung eines dritten Bremslichtes (Frage 38k). Die duBer-
sten Positionen werden durch die deutschsprachige Schweiz und Nord-
italien eingenommen. Die franzdsischsprachige und die italienischsprachi-
ge Schweiz nehmen bei dieser Dimension eine mittlere Position ein. Dabei
tendiert die franzOsichsprachige Schweiz eher zur Seite der deutsch-
sprachigen Schweiz als zur Seite von Norditalien.

Wie groB sind nun die Unterschiede zwischen den Regionen bei dieser
ersten Dimension? Hinsichtlich Mainahmen mit einer mittleren bis hohen
(positiven oder negativen) Ladung wurde der Prozentsatz der Respon-
denten jeder Region untersucht, der mit der Mafinahme einverstanden war.
Eine solche Untersuchung gibt uns nicht nur eine Idee {iber die regionalen
Unterschiede, sondemn dient auch als Kontrolle der Ergebnisse der ersten
Analyse. Bei Fragen mit einer hohen Ladung auf einer Dimension knnen
mit hoher Sicherheit bei den Antworten zu diesen Fragen bedeutsame
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Abbildung 1. Regionale Unterschiede in Meinungen iiber Verkehrsmafinahmen: eine Darstellung
der ersten und zweiten Dimension.



regionale Abweichungen erwartet werden. Tabelle 3 enthilt die abge-
rundeten Prozentsitze der regionalen Abweichung auf der ersten Dimen-
sion.

Den verkehrsbezogenen Mafinahmen Strafenverbesserung, schwierigere
europdische Standardfahrpriifung und strengere Polizeikontrollen stimmte
eine mittlere bis groBe Mehrheit der norditalienischen Fahrer zu, wihrend
nur eine Minderheit der Kraftfahrer in der deutschen Schweiz fiir solche
MaBnahmen ist (s. Tabelle 3). Andererseits sind die Fahrer in der deut-
schen Schweiz im allgemeinen fiir eine niedrige Hochstgeschwindigkeit
(30 oder 40) in Wohngebieten und fiir den Einbau eines dritten Brems-
lichtes, withrend die norditalienischen Fahrer gegen diese MaBnahmen sind
(s. Tabelle 3).

Eine Priifung der umskalierten variablen Werte fiir Frage 38k (s. Anhang
4) deutet darauf hin, da8 sowohl die ‘Dafiir’ als auch die ‘Dagegen’-
Antworten auf die Frage negative Quantifizierungen erhalten haben,
wihrend die Antwort ‘WeiB nicht’ positiv quantifiziert wurde. Das
bedeutet, da8 der Unterschied zwischen der deutschen Schweiz und
Italien-Nord hinsichtlich dieser Frage vor allem in der relativen Anzaht
von Respondenten liegt, die mit ‘Weifl nicht’ antworten. Wie aus Tabelle
3 ersichtlich, antworten Norditaliener auf diese Frage relativ hiufiger mit
‘WeilB nicht’ als Deutschschweizer.

Die zweite (vertikale) Dimension in Abbildung 1 zeigt hauptsichlich
Differentiationen zu den Themen Verwendung von Sicherheitsgurten auf
Vorder- und Riicksitzen und Hochstgeschwindigkeiten in Wohngebieten
und auf LandstraBen. In den Tabellen 3 und 4 werden die Prozentsitze
hinsichtlich der regionalen Abweichungen zu diesen Themen dargestellt.
Bei dieser Dimension bilden Deutschiand-Siid und die italienische
Schweiz die Extreme. Wie ersichtlich, befinden sich Frankreich und

die italienische Schweiz nahe beieinander am Ende dieser Dimension,
wihrend die deutsche Schweiz eine Mittelstellung einnimmt. An dem
einen Ende dieser Dimension ist Deutschland-Siid, wo eine Mehrheit

der Respondenten sich fiir eine gesetzliche Vorschrift zum Tragen

von Sicherheitsgurten auf Vorder- und Riicksitz aussprach und wo die
Mehrheit eine Hochstgeschwindigkeit von 30 Km/S in Wohngebieten und
Hochstgeschwindigkeiten von 100, 110 oder 120 Km/S auf LandstraBen
beflirwortete (s. Tabellen 3 und 4). Am anderen Ende dieser Dimension
befinden sich die Respondenten aus der italienischen und franzdsischen
Schweiz, von denen eine Mehrheit gegen eine gesetzliche Vorschrift zum
Tragen von Sicherheitsgurten auf Vorder-und Riicksitzen ist und sich fiir
eine HOchstgeschwindigkeit von 50 oder 60 Km/S in Wohngebieten und
fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 80, 90 oder 100 Km/S auf Land-
straBen ausspricht.

Bei einer etwas anderen Interpretation der Graphik in Abbildung | kdnnen
die regionalen Unterschiede entlang der ‘oben links - unten rechts’ und
‘oben rechts - unten links’ Linien benachdruckt werden. Es lafit sich dann
feststellen, daB8 die Linie oben links nach unten rechts hauptsichtich
Priiferenzen fiir eine bestimmte Ho6chstgeschwindgkeit in Wohngebieten
zeigt. Bei dieser Linie ist der stirkste Kontrast zwischen den beiden
deutschsprachigen Regionen und den franzosisch- oder italienisch-
sprachigen Regionen festzustellen. Die deutschsprachigen Regionen bevor-
zugen im Vergleich zu anderssprachigen Regionen deutlich niedrigere
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Region Frage 2e Frage 13b

Verbessem Hochstgeschwindigkeit

Strassen- in Wohngebieten?

verhilmisse

(Sehr) 30 40 50 60 70

dafiir Km/S Km/S Km/S Km/S Km/S
Deutsche Schweiz 42% 37% 31% 22% 3% <1%
Franzosische Schweiz 32% 16% 24% 39% 14% 3%
Italienische Schweiz 68% 12% 19% 41% 17% 3%
Deutschiand-Siid 58% 53% 26% 13% 7% 0%
Frankreich-Ost 85% 8% 16% 49% 21% 1%
Italien-Nord 95% 9% 21% 42% 20% 7%
Osterreich-West 56% 23% 23% 24% 3% 1%

Frage llc Frage 2b  Frage 38b Frage 38k

Geriit keine Mehr Ein schwieriger  Verpflichtung

iberschreitung Polizei Standard- zum Einbau

Hochstgrenze? controllen? priifung? eines dritten

Bremslichten?

Weiss Ja (Sehr) Dafiir Weiss Ja

nicht dafiir nicht
Deutsche Schweiz 8% 30% 44% 47% 6% 30%
Franzosische Schweiz 7% 18% 39% 32% 13% N%
Italienische Schweiz 20% 16% 73% 64% 15% 32%
Deutschland-Siid 28% 39% 46% 44% 20% 30%
Frankreich-Ost 5% 56% 73% 45% 6% 32%
Italien-Nord 26% 52% 22% 83% 33% 27%
Osterreich-West 6% 37% 57% 65% 21% 78%

Tabelle 3. Vorziige fiir verschiedene Verkehrsmafinahmen in Regionen der Schweiz und Regionen

in Nachbarlindern.

Region

Frage 381
Verpflichten

Verwendung Sicherheitsgurte
auf Vorder- und Riicksitzen?

Frage 13c

Hochstgeschwindigkeit
auf Landstrassen

{Sehr) 70-80 90-100  110-120

dafiir Km/S Km/S Km/S
Deutsche Schweiz 65% 54% 38% 1%
Franzosische Schweiz 33% 29% 62% 3%
Italienische Schweiz 26% 46% 38% 0%
Deutschland-Siid 80% 13% 61% 19%
Frankreich-Ost 60% 10% 75% 12%
Italien-Nord 60% 27% 50% 14%
Osterreich-West 78% 42% 47% 8%

Tabelle 4. Vorziige fiir verschiedene Verkehrsmafinahmen in Regionen der Schweiz und Regionen

in Nachbarlindern.



Hochstgeschwindigkeiten in Wohngebieten. Die Linie von oben rechts
nach unten links unterscheidet die Schweizer Regionen von den
ausldndischen Nachbarregionen. Im Vergleich zu den auslindischen
Gebieten an der rechten Seite dieser Linie sind die Schweizer Regionen
eher gegen hohe Hochstgeschwindigkeiten auf LandstraBen und einen
Geschwindigkeitsbegrenzer, der es dem Fahrer unmdglich macht, die
Hochstgeschwindigkeit zu tiberschreiten. Wie im nichsten Kapitel
dargestellt, simmt diese Art der Interpretation der Graphik eng mit den
Erkenntnissen aus der zweiten Analyse der Fragen iiber Geschwindigkeit
und Geschwindigkeitsiibertretungen {iberein.

+
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Abbildung 2. Regionale Unterschiede in Meinungen zu Verkehrsmafnahmen eine graphische
Dastellung der ersten und dritten Dimension.
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Eine graphische Darstellung der ersten und dritten Dimension findet sich
nachfolgend in Abbildung 2. Die Fragen 38a (Mindestalter fiir Fahrer 17
Jahre), 38b (schwierigere Standardfahrpriifung) und 11b (Geschwindig-
keitsbegrenzer mit dem Geschwindigkeitsiiberschreitungen mdglich sind)
haben auf der dritten Dimension eine mittlere Ladung. Die regionalen
Prozentsitze fiir diese Fragen finden sich in Tabelle 5.

Die Interpretation der dritten Dimension aufgrund einer vertikalen
Richtung in dieser Graphik ist nicht sehr eindeutig. Die deutsche Schweiz
und Italien-Nord haben z.B. auf der dritten Dimension negative Ladungen;
in der Graphik befinden sich beide Gebiete am unteren Ende der Vertika-
len. Obwohl die Fragen tiber Hchstgeschwindigkeiten auf LandstraBen
und in Wohngebieten (Fragen 13b und 13¢) und der Notwendigkeit einer
schwierigeren Standardfahrpriifung (Frage 38b) auf der dritten Dimension
auch eine negative Ladung haben, unterscheiden sich die Regionen
deutsche Schweiz und Italien-Nord in diesem Themenbereich doch erheb-
lich.

Abbildung 2 kann leichter aufgrund zweier schriger Dimensionen inter-
pretiert werden, u.zw. einer ‘oben links nach unten rechts’ - Dimension
und einer ‘oben rechts nach unten links’ - Dimension. Die Linie oben
links-unten rechts stellt den Unterschied zwischen der franzésischen
Schweiz und Italien-Nord dar. Dieser Unterschied betrifft zwei Themen,
nimlich die Priferenz fiir eine schwierigere Fahrprifung und die Priferenz
fiir einen Geschwindigkeitsbegrenzer, mit dem der Fahrer die Hochst-
geschwindigkeit tiberschreiten kann. Von den 7 Regionen sind die Nord-
italiener am ehesten fiir eine schwierigere Fahrpriifung; die franzdsischen
Schweizer sind am ehesten gegen eine solche MaBinahme. Eine Mehrheit
der franzdsischen Schweizer ist gegen einen Geschwindigkeitsbegrenzer,
mit dem die Hochstgeschwindigkeit iiberschritten werden kann, wihrend
ein GroBteil der Norditaliener noch keine Meinung zu einem solchen
Geriit hat.

Region

Frage 11b Frage 38a Frage 38b
Fiir Gerit wenn Fahrermindes- Ein schwieriger
méglich Hochstgrenze alter 177 Standardpriifung?

zu iiberschreiten?

Weiss Ja Dafiir Dafiir

nicht
Deutsche Schweiz 10% 32% 17% 47%
Franzosische Schweiz T% 29% 31% 2%
Italienische Schweiz 19% 46% 12% 64%
Deutschland-Siid 22% 13% 36% 449
Frankreich-Ost 5% 10% 50% 45%
Italien-Nord 30% 27% 21% 83%
Osterreich-West 6% 42% 7% 65%

Tabelle 5. Vorziige fiir verschiedene Verkehrsmafinahmen in Regionen der Schweiz und Regionen

in Nachbarldndern.
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Auf der Linie ‘oben rechts-unten links’ sehen wir einen Gegensatz
zwischen der deutschen Schweiz und Frankreich-Ost. Die Respondenten
der deutschen Schweiz bevorzugen im Vergleich zu Respondenten in
Frankreich-Ost niedrigere Hochstgeschwindigkeiten in Wohngebieten und
auf LandstraBen (s. Tabelle 3 und 4). AuBerdem tendieren die Deutsch-
schweizer wesentlich weniger zu einem Fahrermindestalter von 17 Jahren
als die Ostfranzosen (s. Tabelle 5).

3.2. Regionale Unterschiede hinsichtlich Geschwindigkeit und Geschwindigkeits-
iibertretungen

In diesem Absatz werden die Analyseergebnisse der Fragen iiber Geschwin-
digkeit und Geschwindigkeitsiibertretungen behandelt.

Bei der Analyse der geschwindigkeitsbezogenen Fragen enthielt die erste
Variablengruppe 7 Scheinvariablen, die die 7 Regionen darsteliten. Fiir die
zweite Gruppe von Variablen wurden 28 Fragen ausgewihlt. Diese Fragen
finden sich nachfolgend in Anhang 3. Fiir diese Variablen wurde ein
nominales Messungsniveau bedingt, mit Ausnahme der Fragen 13a, 13b,
13c und 13d iiber bevorzugte Hochstgeschwindigkeiten und der Fragen 62
iber die abgelegte Kilometeranzahl. Fiir diese 5 Fragen wurde ein ordi-
nales Messungsniveau spezifiziert; ‘weif nicht’ - Antworten zu diesen
Fragen wurden als fehlende Werte betrachtet.

Fiir die Analyse wurde eine dreidimensionale Lsung spezifiziert. Die
kanonische Korrelation fiir die erste, zweite und dritte Dimension war
jeweils .69, .67 und .57. Die beiden ersten Dimensionen sind deutlich die
wichtigsten. Eine Darstellung der kanonischen Ladungen und der ums-
kalierten Werte dieser Analyse findet sich in Anhang 5 des vorliegenden
Berichtes. Auch hier wurde die Validitit der Resultate {iberpriift, indem
die in der Analyse angedeuteten regionalen Unterschiede mit den Prozent-
sdtzen der Antworten fiir verschiedene Regionen verglichen wurden.
Zwischen den Resultaten unserer Analyse und den einfachen Antwort-
anteilen fiir jede einzelne Region konnte keine ersichtliche Diskrepanz
festgestellt werden. Tabellen 6 und 7 zeigen die diesbeziiglich wichtigsten
(gerundeten) Prozentsitze. Bei Hinweisen auf die Unterschiede zwischen
Regionen erhiit der Leser durch Betrachtung der Tabellen eine bessere
Vorstellung vom Ausmaf der regionalen Unterschiede.

Wir wenden uns nun den beiden ersten Dimensionen der interregionalen
Abweichung wie in Abbildung 3 beschrieben zu.

Die erste (horizontale) Dimension in dieser Darstellung betrifft Meinungs-
verschiedenheiten hinsichtlich der Hochstgeschwindigkeit auf Landstralen
(Frage 13c¢) und die Priiferenz beziiglich eines Geschwindigkeitsbegren-
zers, mit dem eine bestimmte Hchstgeschwindigkeit nicht iiberschritten
werden konnte (Frage 11c), Unterschiede in Motorgrdie (Frage 58b) und
unterschiedliches Geschwindigkeitsverhalten (Frage 12e). Bei dieser
Dimension ist ein Gegensatz festzustellen zwischen Schweizer Regionen
einerseits (an der linken Seite der Dimension) und auslidndischen Regionen
andererseits (an der rechten Seite). Im Vergleich mit Respondenten in
ausldndischen Regionen haben die Schweizer Respondenten hiufiger Fahr-
zeuge mit einer MotorgréBe von tiber 2000 cc, sind sie eher fiir miBige
Hochstgeschwindigkeiten auf LandstraBen (70, 80 oder 90 km/h), sind sie
hiufiger gegen ein Geridt, mit dem eine gewisse Geschwindigkeit nicht
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Region Frage 12e Frage 58b Frage 13d

Wie oft Motorgrisse Hochst-

schneller als Fahrzeug? geschwindigkeit

Hochstgrenze auf Autobahnen?

in Wohngebieten?

Nie <1000 1000- >2000 120-130  140-160 Km/S

cC 1999¢cc cc Km/S oder keine

Deutsche Schweiz 69% 9%  59% 23% 66% 25%
Franzosische Schweiz  60% T% 46% 29% 52% 44%
Italienische Schweiz  53% 2%  67% 21% 43% 46%
Deutschland-Siid 47% 9%  74% 16% 34% 63%
Frankreich-Ost 54% 31% 60% 6% 48% 43%
Italien-Nord 48% 43% 47% 9% 37% 52%
Osterreich-West 51% 10% 67% 12% 48% 39%
Region Frage 9 Frage 4¢ Frage 4f

Wie oft Zu schnelles Zu langsames

iiberschreiten fahren Unfall- fahren Unfall-

Hochstgrenze? ursache? ursache?

Weiss Nie/ Mchm, Mchm. Sehr Nie/ Sehr

nicht  selten hiuftig selten hiuftig
Deutsche Schweiz 1% 2% 17% 16% 48% 34% 6%
Franzosische Schweiz 1% 1% 14% 36% 23% 13% 11%
Italienische Schweiz 2% 1% 15% 26% 30% 28% 7%
Deutschland-Siid 13% 12% 25% 8% 40% 28% 9%
Frankreich-Ost 0% 0% 9% 30% 30% 17% 21%
Italien-Nord 0% 0% 39% 21% 28% 19% 17%
Osterreich-West 0% 5% 13% 14% 52% 33% 2%

Tabelle 6. Motorgrésse und Meinungen fiber Geschwindigkeitsverhaiten, Hiochstgrenze auf Autobahnen
und Unfallverursachung in Regionen der Schweiz und Regionen in Nachbarlindern.

tiberschritten werden kénnte und verstoBen sie seltener gegen die vor-
geschriebene Hochstgeschwindigkeit in Wohngebieten (s. Tabelle 6).
Interessanterweise sind die auslidndischen Regionen, die etwas héhere
Héchstgeschwindigkeiten (100, 110) auf LandstraBen bevorzugen, gleich-
zeitig eher fiir ein Gerit, das die Geschwindigkeit auf eine gewisse
Hochstgrenze beschriinken wiirde.

Die zweite (vertikale) Dimension in Abbildung 3 wird griBtenteils durch
Meinungen liber Héchstgeschwindigkeiten in Wohngebieten (F13b) be-
stimmt, und in geringerem MaBe durch Meinungen iiber Unfallursachen
(Frage 4e und Frage 4f) und die beobachtete Anzahl von Geschwindig-
keitstibertretungen (Frage 9). Verglichen mit Regionen am unteren Ende
dieser Dimension (z.B. franzosische Schweiz, Frankreich-Ost, Italien-
Nord) haben die Regionen am oberen Ende (deutsche Schweiz, Deutsch-
land-Siid) einen héheren Anteil an Respondenten, die eine niedrigere
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Region Frage 40d Frage 11a Frage 11b
Wie wichtig Fiir Geriit wenn Fiir Gerit wenn
Leistungsvermdgen ein- und abschalten moglich Hichstgrenze
Kraftfahrzeug? nach Belieben? zu {iberschreiten?
Sehr Gar nicht Weiss Ja Weiss Ja
wichtig  wichtig nicht nicht
Deutsche Schweiz 34% 6% 8% 41% 10% 32%
Franzosische Schweiz  21% 18% 5% 33% 7% 30%
Italienische Schweiz ~ 58% <1% 18% 39% 19% 29%
Deutschland-Siid 39% 3% 19% 56% 22% 37%
Frankreich-Ost 24% 13% 4% 61% 5% 59%
Italien-Nord 43% 1% 29% 17% 30% 18%
Osterreich-West 26% % 7% 44% 6% 41%
Region Frage 6e
Zu schnelles Fahrzeug
Unfallursache?
Selten Manchmal Sehr/hiuftig
Deutsche Schweiz 13% 23% 27%
Franzosische Schweiz 7% 32% 10%
Italienische Schweiz 17% 31% 22%
Deutschland-Siid 8% 18% 27%
Frankreich-Ost 9% 35% 20%
Italien-Nord 11% 22% 21%
Osterreich-West 4% 19% 35%

Tabelle 7. Meinungen iiber Geschwindigkeitsgerdte, Wichtigkeit des Leistungvermdgens und
Unfallverursachung in Regionen der Schweiz und Regionen in Nachbarldndern.

Hochstgeschwindigkeit in Wohngebieten bevorzugen (30 oder 40), die der
Meinung zuneigen, daB schnelles Fahren eine hiufige Unfallursache ist,
die denken, daB langsames Fahren nie oder nur selten eine Unfallursache
ist und die seltener Geschwindigkeitsiibertretungen bei anderen beobachten
(s. Tabellen 6 und 3).

An dem einen Extrem der zweiten Dimension befinden sich deutsch-
sprachige Regionen, am anderen Extrem franz0sischsprachige. Diese
Dimension spiegelt also teilweise die Unterscheidung in eine franzgsische
und eine deutsche ‘EinfluBsphire’ wieder. Die Schweizer Abweichung in
Meinungen iiber Hochstgeschwindigkeiten in Wohngebieten und in
Meinungen iiber die Rolle der Geschwindigkeit als Unfallursache konnte
sich zum Teil aus den kulturellen Kontakten mit den franzdsischen und
deutschen Grenzregionen ergeben haben.

Eine graphische Darstellung der dritten Dimension findet sich nachfolgend
in Abbildung 4. Wie daraus ersichtlich, unterscheidet die dritte Dimension
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zwischen Regionen aufgrund der Priferenzen fiir eine bestimmte Hgchst-
geschwindigkeit auf Landstraen (Frage 13c), aufgrund der unterschied-
lichen Bedeutung, die der Leistung eines Kraftfahrzeuges beigemessen
wird (Frage 40d) und aufgrund der Bevorzugung bestimmter Geschwindig-
keitsbegrenzer (Frage 11a und Frage 11b).Ahnlich wie bei Abbildung 2
kann auch diese graphische Darstellung aufgrund von zwei schrigen
Dimensionen interpretiert werden, u.zw. einer ‘oben links nach unten
rechts’-Dimension und einer ‘oben rechts nach unten links’-Dimension.
Bei der ‘oben rechts - unten links’-Dimension stimmen die italienische
und die deutsche Schweiz dahingehend mitein-ander (iberein, daBl sie beide
eine niedrigere Hochstgeschwindigkeit auf Landstraen bevorzugen als
Deutschland-Siid und Frankreich-Ost. Die ‘oben links - unten recht’-
Dimension zeigt einen spezifischen Kontrast zwischen der franzdsischen
Schweiz und Italien-Nord. Die Norditaliener bezeichnen die
Geschwindigkeit eines Wagens hiufiger als Unfallursache als die
franzdsischen Schweizer. Trotz dieser Tendenz, die Geschwindig-keit
eines Fahrzeuges als hiufige Unfallursache zu betrachten, sind die
Norditaliener keine besonders feurigen Anhinger eines Geschwindigkeits-
begrenzers (s. Tabelle 7).

Bei einer etwas anderen Interpretation von Abbildung 4 kann der Kontrast
zwischen den franzosischsprachigen und italienischsprachigen Regionen
hervorgehoben werden. Die franzdsischsprachigen Regionen befinden sich
an der Spitze der vertikalen Dimension, die italienischsprachigen Regionen
am unteren Ende. Im Vergleich mit italienischsprachigen Kraftfahrem
messen die franz0sischsprachigen Kraftfahrer der Leistung ihres Fahr-
zeuges weniger Bedeutung bei. Ein spezifischer Kontrast zwischen Ost-
franzosen und Norditalienern zeigt sich in der Meinung iiber Geschwindig-
keitsbegrenzers. Die Respondenten aus Frankreich-Ost sind fiir ein solches
Gerit, unabhiingig davon, ob damit ein bestimmtes Maximum {iberschritten
werden kann. Die Norditaliener sind nur dann mehrheitlich fiir ein solches
Gerit, wenn damit eine bestimmte Hchstgeschwindigkeit {iberschritten
werden kann (s. Tabellen 7 und 3). Die franz§sische Schweiz ist eher
gegen Geschwindigkeitsbegrenzer, und noch stdrker dagegen, wenn das
Gerit eine Uberschreitung einer bestimmten Hochstgeschwindigkeit
unmoglich macht (s. Tabellen 3 und 7).

Wie bereits im Falle der zweiten Dimension, deuten die regionalen Ab-
weichungen bei der dritten Dimension auf den Einfluf von kulturellen
Kontakten aufgrund einer gemeinsamen Sprache und geographischer Nihe.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB die erste (meist allgemeine)
Dimension der Analyse sich hauptsichlich auf den Kontrast zwischen den
Schweizer und den auslidndischen Regionen bezog, die zweite Dimension
zeigte den Unterschied zwischen deutsch- und franzosischsprachigen
Regionen, und die dritte Dimension lie8 den Unterschied zwischen den
franzdsisch- und den italienischsprachigen Regionen sehen.

Das nichste Kapitel enthilt eine Zusammenfassung der wichtigsten

Erkenntnisse aus beiden Analysen, eine Besprechung dieser Erkenntnisse
und die sich daraus ergebenden SchluBfolgerungen.
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4.

SchluBfolgerungen und Besprechung

Aus der Analyse der regionalen Unterschiede in Meinungen iiber
Verkehrsmafinahmen ergeben sich die folgenden Beobachtungen und
SchluBfolgerungen:

1. Die Unterschiede zwischen verschiedenen Schweizer Regionen sind
kleiner als die Unterschiede zwischen Schweizer Regionen einerseits und
anderssprachigen Grenzregionen andererseits. Zum Beispiel unterscheidet
sich auf der ersten Hauptdimension die deutsche Schweiz weniger von der
italienischen Schweiz als von Italien-Nord.

2. Bei den Schweizer Regionen finden sich die gréBten Unterschiede
zwischen der deutschen Schweiz und der italienischen Schweiz, wihrend
die franz3dsische Schweiz eine Mittelstellung zwischen diesen beiden
Regionen einnimmt.

3. Auf der ersten Dimension liegen die deutsche Schweiz und die
italienische Schweiz in einem ziemlich groBen Abstand voneinander. Die
deutsche Schweiz und die italienische Schweiz zeigen eine divergierende
Tendenz hinsichtlich Themen wie:

- Verbesserung der StraBenverhilmisse

- Geschwindigkeitsbegrenzer, mit dem Geschwindigkeitiiberschreitungen
nicht moglich sind

- Erforderliche Strenge bei Polizeikontrollen

- Schwierigkeitsgrad der Standardfahrpriifung

Im Vergleich zur deutschen Schweiz ist man in der italienischen Schweiz
eher fiir eine Verbesserung der StraBenverhiltnisse, fiir eine Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h in Wohngebieten, fiir strengere Polizei-
kontrollen und fiir eine schwierigere Standardfahrpriifung; auBerdem
wissen relativ mehr Respondenten noch nicht, ob sie fiir ein Gerit sind,
mit dem der Fahrer eine bestimmte Hchstgeschwindigkeit nicht iiber-
schreiten kann.

4. Die franzdsische Schweiz nimmt eine Mittelstellung zwischen der
deutschen und der italienischen Schweiz ein. Je nach Themenkreis
schwankt die franzosische Schweiz stark zwischen den in der deutschen
bzw. der italienischen Schweiz vorherrschenden Standpunkten.
Hinsichtlich der Themen der erforderlichen Strenge bei Polizeikontrollen,
der Verbesserung der StraBenverhéltnisse und des Schwierigkeitsgrades
von Fahrpriifungen neigt die franzosische Schweiz eher zur Ahnlichkeit
mit der deutschen als mit der italienischen Schweiz.

5. Auf der zweiten und in geringerem AusmaB auf der ersten Dimension
liegen die franzdsische und die italienische Schweiz nahe beieinander. Im
allgemeinen stimmen die Respondenten aus diesen beiden Gebieten mit-
einander liberein, wenn es sich um Hochstgeschwindigkeit in Wohngebie-
ten, Verpflichtung zum Tragen von Sicherheitsgurten auf Vorder- und
Riicksitzen, Verpflichtung zum Einbau eines dritten Bremslichtes und
Priferenz fiir einen Geschwindigkeitsbegrenzer handelt, mit dem die
Hochstgeschwindigkeit nicht iiberschritten werden kann.
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Aus der Analyse der Fragen iiber Geschwindigkeit und Geschwindig-
keitsiibertretungen lassen sich die folgenden SchluBfolgerungen ziehen:

1. Auf der Hauptdimension lassen sich zwei Gruppen unterscheiden,
nimlich einerseits die Gruppe der Schweizer Regionen und andererseits
eine Gruppe mit auslindischen Regionen. Im Vergleich mit auslindischen
Respondenten haben die Schweizer Respondenten hiufiger Fahrzeuge mit
einer MotorgroBe von iiber 2000 cc, sind sie eher fiir midfige Hochst-
geschwindigkeiten auf LandstraBen, sind sie hiufiger gegen ein Gerit, mit
dem eine gewisse Geschwindigkeit nicht {iberschritten werden kénnte und
berichten sie seltener Verstdfie gegen die vorgeschriebene Hochst-
geschwindigkeit in Wohngebieten.

2. In der italienischen und der franzdsischen Schweiz ist man weniger
hiufig fiir eine niedrige Hochstgeschwindigkeit in Wohngebieten als in
der deutschen Schweiz und in Deutschland-Siid.

3. Sowohl in der deutschen Schweiz als auch in Deutschiand-Siid besteht
eine Priiferenz fiir eine niedrige Hochstgeschwindigkeit in Wohngebieten,
jedoch herrscht keine einheitliche Meinung tiber die angemessene Hochst-
geschwindigkeit auf LandstraBen. Deutschland-Siid und Frankreich-Ost
bevorzugen eine etwas hohere Hochstgeschwindigkeit auf LandstraBen als
die deutsche und die italienische Schweiz.

4. In den italienischsprachigen Regionen wird dem Leistungsvermdgen
eines Kraftfahrzeuges mehr Bedeutung beigemessen als in den franzo-
sischsprachigen Regionen.

5. Die Fragen iiber Hchstgeschwindigkeiten in Wohngebieten und auf
LandstraBen haben auf den verschiedenen Dimensionen verschiedene
Ladungen. Es gab daher keine klare Verbindung zwischen der Priiferenz
fiir eine bestimmte Hochstgeschwindigkeit in Wohngebieten und der
Priferenz fiir eine Hochstgeschwindigkeit auf Landstra3en.

Zwischen gleichsprachigen Regionen konnten verschiedene Ahnlichkeiten
hinsichtlich Meinungen oder Einstellungen festgestellt werden. Deutsch-
sprachige Regionen bevorzugen eine niedrige HOchstgeschwindigkeit in
Wohngebieten, wihrend franzdsisch- und italienischsprachige Regionen
fiir eine hohere Hochstgeschwindigkeit sind. In den italienischsprachigen
Regionen wird dem Leistungsvermdgen eines Kraftfahrzeuges mehr
Bedeutung beigemessen als in den franzésischsprachigen Regionen. Wie
bereits erwihnt, kdnnen interkulturelle Kontakte zu den beobachteten
Ahnlichkeiten beigetragen haben. Es ergibt sich hier die Notwendigkeit
einer genaueren Definition des Begriffes ‘interkultureller Kontakt'. Dazu
sind einige Bemerkungen angebracht.

Erstens beinhaltet interkultureller Kontakt einen formellen und informellen
Informationsaustausch tiber verkehrsbezogene Themen. Ein solcher
Austausch kann zwischen Laien stattfinden, jedoch auch zwischen For-
schem, Ingenieuren, Journalisten, Polizeichefs, Gesetzgebern und anderen
Personen, die ein berufsmifiges Interesse an verkehrsbezogenen Themen
haben. Interkultureller Kontakt bedeutet auch tatséichliche Erfahrungen mit
Verkehrsbedingungen und -verordnungen im Grenzgebiet.
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An zweiter Stelle impliziert der Begriff ‘interkultureller Kontakt’ unserer
Auffassung nach einen bilateralen Vorgang, wobei Einfllisse nach beiden
Seiten hin ausgeiibt werden. Die Schweizer Regionen mdégen von den
Grenzregionen beeinflufit worden sein; aller Wahrscheinlichkeit nach
haben sie jedoch auch EinfluB auf die Grenzregionen ausgeiibt.

Drittens sind interkulturelle Kontakte wahrscheinlich nicht der allein-
verantwortliche Faktor fiir die Ahnlichkeiten, die zwischen Grenzgebieten
festgestellt werden konnten. Grenzregionen kdnnen auch andere gemein-
same Faktoren aufweisen, wie z.B. klimatologische, geographische, infra-
strukturelle oder wirtschaftliche Bedingungen.

Sehr bedeutsam ist die Tatsache, daB die Ahnlichkeiten zwischen gleich-
sprachigen Regionen sehr themenspezifisch sind. Je nach untersuchtem
Themenkreis konnen in gleichsprachigen Regionen Ahnlichkeiten oder
Diskrepanzen festgestelit werden. Deutschsprachige Gebiete stimmen zum
Beispiel hinischtlich der bevorzugten Héchstgeschwindigkeit in Wohn-
gebieten miteinander iiberein, nicht jedoch in Bezug auf die bevorzugte
Hochstgeschwindigkeit auf LandstraBen.

SchlieBlich wollen wir uns wieder den Ahnlichkeiten zwischen Schweizer
Regionen zuwenden. Auch diese Ahnlichkeiten sind im allgemeinen
themenspezifisch, wobei die Koalitionspartner wechseln. In der deutschen
und der italienischen Schweiz ist man tendentiell der gleichen Meinung
tiber die bevorzugte Hochstgeschwindigkeit auf LandstraBen und hinsicht-
lich einer MaBinahme, die das Mindestalter fiir Kraftfahrer auf 17 Jahre
festlegen wiirde. In der franzosischen und der italienischen Schweiz
herrschen tendentiell dhnliche Meinungen tiber die Verpflichtung zum
Tragen von Sicherheitsgurten auf Vorder- und Riicksitzen und die bevor-
zugte Hochstgeschwindigkeit in Wohngebieten. Die deutsche und die
franzosische Schweiz tendieren zur Ubereinstimmung bei Themen wie
Notwendigkeit der Verbesserung der Strafenverhiltisse, notwendige
Strenge bei Polizeikontrollen und Notwendigkeit eines Geschwindigkeits-
begrenzers, mit dem die Hochstgeschwindigkeit {iberschritten werden
kdnnte.
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Anhang 1

Die folgende Beschreibung der grundlegenden Terminologie stiitzt sich
auf die Begriffserklirung in Van der Burg (1983) und in SPSS (1990).

Das zugrundeliegende Modell einer kanonischen Korrelationsrechnung mit
dreidimensionaler Losung findet sich in Abbildung A.1.

Erste Variablengruppe Zweite Variablengruppe
Beobachtete Kanonische Kanonische Beobachtete
Variable Varianz Varianz Variable

Abbildung A.1. Modell einer CCA mit dreidimensionaler Losung.

Mittels einer graphischen Darstellung dieser Variablen und kanonischen
Varianzen kann der Zusammenhang zwischen den beiden illustriert
werden. Nimmt man eine einheitliche Linge fiir Variable und kanonische
Varianzen an, so bilden die letzteren einen Bezugsrahmen von senkrecht
aufeinanderstehenden Achsen. Auf diese Achsen kénnen die Variablen
projektiert werden, wobei die Koordinaten gleich der Korrelation zwischen
Variablen und kanonischen Varianzen sind. Diese Korrelationen werden
auch als kanonische Ladungen bezeichnet. Tabellen und Darstellungen der
kanonischen Ladungen finden sich in Anhang 4 bzw. 5.

Die Projektion der optimal skalierten Variablen im kanonischen Raum
sowohl der ersten als auch der zweiten Variablengruppe wird durch den
Output des Software-Programms CANALS bestimmt. In der vorliegenden
Analyse wurde die erste Variablengruppe stets durch die Zusatzvariablen
gebildet, die die Regionen reprisentierten, wihrend die zweite Fragen-
gruppe aus ausgewihiten Erhebungsfragen bestand. Bei der graphischen



Darstellung des kanonischen Raumes der ersten Gruppe werden die
Variablen geometrisch auf einen Raum projektiert, in dem die regionalen
Unterschiede maximai dargestellt sind, wihrend im Falle der zweiten
Gruppe die Unterschiede zwischen Fragen maximal dargestellt wurden. Je
héher die kanonischen Korrelationen zwischen diesen beiden Variablen-
gruppen sind, desto mehr dhneln diese graphischen Darstellungen ein-
ander. Bei Korrelationen liber 70 unterscheiden diese graphischen Dar-
stellungen sich im allgemeinen nur in unbedeutenden Details.

Die Untersuchung war vor allem auf die regionalen Unterschiede ausge-
richtet. Die Darstellung der Ergebnisse stiitzt sich daher in erster Linie auf
die kanonischen Ladungen der Variablen der kanonischen Varianzen der
ersten Gruppe (wobei die Zusatzvariablen die Regionen repriisentieren).
Die kanonischen Ladungen der Variablen der kanonischen Varianzen der
zweiten Gruppe sind in Anhang 2 enthalten. Im Rahmen dieses Berichtes
wird nicht ndher auf die Unterschiede zwischen diesen beiden einge-
gangen.

Es folgt ein Interpretationsbeispiel einer graphischen Darstellung kano-
nischer Ladungen. Die kanonischen Ladungen der ersten Analyse finden
sich in Anhang 4, Tabelle 4.1 und 4.2. Die graphische Darstellung der
kanonischen Ladungen im kanonischen Raum der ersten Gruppe erfolgt in
Anhang 4, Abbildung 4.1. Der generelle Bezugspunkt in diesem Dia-
gramm ist der Punkt (0,0). In der Darstellung sehen wir zum Beispiel, da8
die Zusatzvariable fiir Norditalien (mit den Werten 1 = Norditalien; 2 =
aus anderen Regionen) und die Frage 2e {iber Verbesserung der Straflen-
verhiltnisse (mit umskalierten Werten zwischen -1,44 (Sehr dafiir) und
1,37 (Dagegen) nahe beieinander liegen und gleichzeitig in einiger
Ent-femung zum Bezugspunkt. Demnach besteht eine enge Beziehung
zwischen diesen beiden Variablen: niedrige Werte bei der einen Variable
fallen tendentiell zusammen mit niedrigen Werten bei der anderen
Variable. Im konkreten Fall bedeutet dies, daf man in Norditalien (Wert
1) tendentiell sehr dafiir ist, daB der Staat sich intensiver fiir die
Verbesserung der StraBenverhiltnisse einsetzt (Wert -1,44). Liegen zwei
Variablen weit auseinander in gegensetzlicher Richtung, wie beispiels-
weise die Zusatzvariablen fiir die deutschsprachige Schweiz und Frage 2e,
kann der niedrige Wert der einen Variable in Zusammenhang mit dem
hohen Wert der anderen Variable gebracht werden. Demnach ist der
deutschschweizerische Autofahrer tendentiell nicht sehr fiir die Verpflich-
tung, um tagsiiber das Abblendlicht einzuschalten. Je weiter weg die
Variablen vom Nullpunkt liegen, sei es in entgegengesetzter oder gleicher
Richtung, desto stirker ist die Beziehung zwischen den Variablen unter-
einander.

Voraussetzung fiir die Interpretation der Diagramme der kanonischen
Ladungen ist eine Kenntnis der Richtung und Bandbreite der Variablen-
werte. Der Wertebereich fiir die Fragen ist nicht mehr der urspriingliche
aus den Interviews, sondern ein umgesetzter Wertebereich als Ergebnis der
Umskalierung. Fiir beinahe alle verwendeten Fragen wurde eine Nominals-
kala angewiesen, sodaB8 der optimale Skalierungsprozefl zu umgesetzten
Werten fiir diese Variablen fiihrt.

Die Diagramme der kanonischen Ladungen kdnnen hiufig auf verschie-
dene Weise interpretiert werden. Eine Mdoglichkeit ist eine Interpretation



aufgrund der horizontalen und der vertikalen Dimension des Diagrammes.
Eine andere Interpretationsmoglichkeit beruht auf diagonalen oder
schrigen Dimensionen. Auflerdem ist es manchmal einfacher, die Dia-
gramme aufgrund von bestimmten Gegensitzen zwischen bestimmten
Regionen zu interpretieren, als aufgrund von mehr allgemeinen (begriff-
lichen) Dimensionen. Selbstverstindlich schlieen die verschiedenen
Interpretationen einander nicht génzlich aus.

Beziehung zu anderen Multivarianzmethoden

Ein Sonderfall der herkdmmlichen CCA ist die Multiple Lineare Regres-
sionsanalyse. Dabei wird mit Hilfe einer linearen Kombination von
Variablen der einen Gruppe (Pridiktorvariablen) eine (abhingige} Variable
der anderen Gruppe prophezeit. Das Programm CANALS ist eine Verall-
gemeinerung der CCA, wobei auch nicht-numerische (nominale oder ordi-
nale) Daten beriicksichtigt werden kénnen. Ist die abhingige Variable
nominal, so fiihrt das Programm CANALS eigentlich eine kanonische dis-
kriminante Analyse durch. Im vorliegenden Fall findet CANALS die beste
Vorhersage beziliglich der (nominalen) Variable ‘Regionszugehorigkeit’.
Bei einer eindimensionalen Losung findet das Programm die meist diskri-
minierende Anordnung der Regionen (erste kanonische Varianz) und die
beste lineare Kombination (gewogene Summe) der Pradiktorvariablen
(zweite kanonische Varianz).

CCA und kanonische diskriminante Analyse sind einander sehr dhnliche
Multivarianzmethoden. Voraussetzung fiir eine einfache diskriminante
Analyse ist die Ableitung von linearen Kombinationen aus zwei oder mehr
Variablen zur grétmdoglichen Unterscheidung zwischen zwei oder mehr
im vorhinein bestimmten Gruppen®. Die linearen Kombinationen fiir eine
diskriminante Analyse sind von der folgenden Gleichung abgeleitet:

Zij = W XWXt WaXaih 4+ W X

wobei

Z;; = Diskriminante Wertung fir alle Gruppen i und Objekte j

W = Diskriminanter Wigungsfaktor fiir jede der n unabhingigen
Variablen

X; = Unabhiingige Variable fiir Objekt j.

In der diskriminanten Analyse wird der Wert jeder unabhéingigen Variable
mit dem entsprechenden Wigungsfaktor multipliziert; die Produkte werden
dann addiert. Das Ergebnis ist eine einzige zusammengesetzte diskrimi-
nante Wertung fiir jede(n) in die Analyse einbezogene Person bzw. Fall.

Die Wigungsfaktoren werden so gewéhlt, dal die diskriminanten Wertun-
gen der Gruppenangehdrigkeit der Personen mdoglichst entsprechen. Dem-
nach wird die Intragruppenvarianz der diskriminanten Wertungen mg-
lichst gering gehalten und die Intergruppenvarianz moglichst grof. Nimmt
man den Durchschnitt der diskriminanten Wertungen fiir alle Personen
oder Fille innerhalb einer bestimmten Gruppe, so erhiilt man den Gruppen-
mittelwert bzw. das sogenannte "Zentroid". Werden in der Analyse zwei
Gruppen klassifiziert, so gibt es auch zwei Zentroide; bei drei Gruppen

2 Im Rahmen der vorliegenden Analyse sind die Ausdriicke ‘Gruppe’ und ‘Gruppenzugehdorigkeit’
in Bezug auf Region und Regionszugehdrigkeit zu verstehen.



finden sich drei Zentroide, etc. Ein Vergleich der Gruppenzentroide zeigt
den Abstand, in dem die Gruppen auf den untersuchten Dimensionen von-
einander liegen.

Bei mehr als zwei Gruppen spricht man von einer kanonischen diskrimi-
nanten Analyse. In solchen Analysen sieht man oft mehrdimensionale
Losungen. Die diskriminanten Wertungen fiir eine zweidimensionale
Ldsung konnen durch Punkte in einer Ebene dargestellt werden, Gruppen
mit Regionen in der Ebene und Gruppengrenzen durch Linien in der
Ebene.

Bei der herkdmmlichen Methode der Interpretation von diskriminanten
Funktionen werden das Symbol und das Ausmal der standardisierten dis-
kriminanten Wigungsfaktoren untersucht. Da die Interpretation dieser
Wigungsfaktoren oft schwierig ist, verwendet man immer hiufiger diskri-
mante Ladungen als Ausgangspunkt fiir die Interpretation. Diskriminante
Ladungen messen die einfache lineare Korrelation zwischen jeder unab-
hiingigen Variable und der diskriminierenden Funktion. Diese Ladungen
spiegeln die gemeinsame Abweichung der unabhiingigen Variablen und
der diskriminanten Funktion und kdnnen &dhnlich interpretiert werden wie
Faktortadungen in einer Faktorenanalyse, nimlich durch eine Bewertung
des relativen Beitrages jeder unabhingigen Variable zur diskrimnierenden
Funktion.

Die Verwendung des Programms CANALS zusammen mit Zusatzgruppen-
indikatoren fiir jede Gruppe (z.B. gehtt zu Gruppe = 1, gehort nicht zu
Gruppe = 2, oder Wertung der Personen auf einer Variablen mit
Kategorien 1 bis m fiir die m Gruppen) ist faktisch eine kanonische dis-
krimante Analyse. In diesem Fall sind die ‘kanonischen Ladungen’ iden-
tisch mit den ‘diskriminanten Ladungen’, und die ‘kanonischen Varianzen’
sind identisch mit den ‘diskriminanten Funktionen’.

Der Zusammenhang zwischen Variablen und diskriminanten Funktionen
kann mittels einer graphischen Darstellung veranschaulicht werden, in dem
sowohl Variable als auch Varianzen abgebildet sind. Nimmt man eine
einheitliche Linge fiir Variable und kanonische diskriminante Funktionen
an, so bilden die letzteren einen Bezugsrahmen von senkrecht aufein-
anderstehenden Achsen. Auf diese Achsen kfnnen die Variablen projek-
tiert werden, wobei die Koordinaten gleich der Korrelation zwischen
Variablen und diskrimanten Funktionen sind. Im Rahmen dieses Berichtes
konnen alle Darstellungen kanonischer Ladungen gleichzeitig als Dar-
stellungen der diskriminanten Ladungen gelesen werden. Die vorliegende
Interpretation der Ergebnisse beruht demnach in hohem MaBe auf der
Untersuchung der Darstellungen der diskrimanten Ladungen.



Anlage 2

Die fiir die Analyse selektierten 34 Fragen zu Verkehrsmafinahmen (die
Numerierung der Fragen stimmt mit der Numerierung in der Erhebung
tiberein) sind.

Frage 2. Wiiren Sie fiir oder gegen intensiveres staatliches Eingreifen bei
folgenden Mafinahmen zur Straflenverkehrssicherheit? (Sehr dafiir 1 2 3 4
5 Sehr dagegen, 7 Weifl nicht).

a. Verbesserte Fahrerausbildung; b. Strengerer Polizeikontrollen; ¢. Mehr
Werbekampagnen zur StraBenverkehrssicherheit d. Uberpriifung der
Verkehrssicherheit von mehr Fahrzeugen; e. Verbesserung der Strafien-
verhiltnisse.

Frage 3. Sind Sie mit den folgenden Aussagen einverstanden oder nicht
einverstanden? (Sehr einverstanden 1 2 3 4 5 Gar nicht einverstanden, 6
Weif} nicht).

a. Strafen fiir Verkehrsiibertretungen sollten viel strenger sein; b. Es gibt
zu viele Verkehrsverordnungen; ¢. Leute sollten selbst entscheiden diirfen,
wieviel sie trinken, wenn sie fahren; d. Fahrzeughersteller sollten in ihrer
Reklame nicht herausstreichen diirfen, wie schnell ihre Autos fahren
konnen; e. Bei der Stidte- und Strafenplanung sollten FuBBginger und
Radfahrer stiirker beriicksichtigt werden.

Frage 11. Es gibt heutzutage Geriite zur Geschwindigkeitsbegrenzung von
Fahrzeugen. Der Gebrauch kdnnte zwingend vorgeschrieben werden oder
dem Kraftfahrer auf freiwilliger Basis {iberlassen bleiben. Wiiren Sie fiir
ein solches Geriit? (1 = Ja, 2 = Nein, 3 = Weil nicht).

a. Wenn Sie es nach Belieben ein- und ausschalten kdnnten? b. Wenn Sie,
nur kurzfristig, die Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen {iberschreiten
kénnten? ¢. Wenn es dadurch (allen) Fahrzeugen unmdoglich wiirde, eine
bestimmte Hochstgrenze zu uberschreiten?

Frage 13. Was sollte Threr Meinung nach die Hochstgeschwindigkeit sein?
(30 .. 160 Km/S, Gar keine HoOchstgrenze, Weil nicht).

a. im Stadtgebiet; b. in Wohngebieten; ¢. auf Landstraen; d. auf Auto-
bahnen.

Frage 20. Ich lese Thnen einige Aussagen iiber Sicherheitsgurte vor. Bitte
sagen Sie mir bei jeder Aussage, ob Sie ihr zustimmen oder nicht (1 =
Stimme zu, 2 = Stimme nicht zu, 3 = Weil} nicht).

a. Wenn man vorsichtig fiahrt, sind Sicherheitsgurte eigentlich nicht
wirklich notwendig.

Frage 29. Es herrschen verschiedene Meinungen iber die gesetzliche
Hochstgrenze fiir Alkoholkonsum von Kraftfahrem. Welche der folgenden
Aussagen entspricht am besten Ihrer Meinung? Finden Sie, da83 der
erlaubte Alkoholkonsum von Kraftfahrem.

1. Null sein miifite; 2. Niedriger sein sollte als jetzt; 3. Ebenso hoch sein
sollte wie jetzt; 4. HOher sein sollte als jetzt; 5. Im Ermessen des Fahrers
liegen sollte; 6. Weil} nicht.



Frage 30. Ich lese Thnen jetzt eine Liste von Maflnahmen vor, die
vorgeschlagen wurden, um das Autofahren nach Genufl von Alkohol zu
beschrinken. Wie sehr sind Sie fiir oder gegen die Einfiihrung jeder dieser
MafBnahmen? (1 = Dafiir, 2 = Dagegen, 3 = Weif nicht).

a. Mehr polizeiliche Alkoholtests; b. Strengere Strafen fiir Fahrer die mehr
als das gesetzliche Maximum getrunken haben; ¢. Fiir unerfahrene Fahrer
sollte die Alkoholh&chstgrenze niedriger sein; d. Gastgeber sollten dafiir
sorgen, daB Giste nicht zu viel trinken, wenn sie fahren wollen.

Frage 38. Es besteht die Moglichkeit, in ganz Europa gleichartige Gesetze
und Vorschriften fiir den Kraftfahrzeugverkehr einzufiihren. Wiren Sie fiir
oder gegen die Einfiihrung der folgenden MaBinahmen in allen Lindem
Europas, um zu einer solchen ‘Harmonisierung’ zu gelangen? (1 = Dalfiir,
2 = Dagegen, 3 = Weil} nicht).

a. Ein Mindestalter von 17 Jahren fiir Kraftfahrer; b. Eine schwierigere
Standardfahrpriifung; c. Ein Strafpunktesystem fiir Verkehrsiibertretungen,
das bei Uberschreitung einer bestimmten Punkteanzahl den Verlust des
Fiihrerscheins mit sich bringt; d. Eine allgemeingiiltige Hochstgeschwin-
digkeit von 30 Mph (50 Km/S) im Stadtgebiet; e. Eine allgemeingiiltige
Hochstgeschwindigkeit von 70 Mph (120 Km/S) auf Autobahnen; f. Eine
Vorschrift, derzufolge Fahrzeughersteller verpflichtet wiren, Gerite zur
Beschrinkung der Hochstgeschwindigkeit an ihren Fahrzeugen anzu-
bringen; g. Es sollte eine aligemeingiiltige Minimumgrenze geben;

h. Regelmissige technische Inspektionen fiir alle Fahrzeuge aus Sicher-
heitsgriinden; i. Regelmissige technische Inspektionen fiir alle Fahrzeuge
zum Umweltschutz; j. Eine zwingende Vorschrift zum Einschlaten der
Lichter bei Tag; k. Einbau eines dritten Bremslichtes; 1. Eine zwingende
Vorschrift zur Verwendung der Sicherheitsgurte auf Vorder- und Riick-
sitzen.



Anhang 3

Die fiir die Analyse selektierten 28 Fragen zu Geschwindigkeit und
Geschwindigkeitsiibertretungen (die Numerierung der Fragen stimmt mit
der Numerierung in der Erhebung {iberein) sind:

Frage 4. Wie hiufig ist jeder der folgenden Faktoren Ihrer Meinung nach
eine Unfallursache, auf Kraftfahrer bezogen? (Nie 1 2 3 4 5 6 Immer,

7 Weif} nicht).

d. Zu geringer Abstand zum vorderen Fahrzeug; e. Zu schnelles Fahren;
f. Zu langsames Fahren.

Frage 6. Wie hiiufig ist jeder der folgenden Faktoren Threr Meinung nach
eine Unfallursache, auf Fahrzeuge bezogen? (Nie 1 2 34 5 6 Immer,

7 Weil nicht).

e. Zu schnelles Fahrzeug.

Frage 9. Wie hilufig iiberschreiten Ihrer Meinung nach andere Kraftfahrer
die Hochstgeschwindigkeit? (Nie 1 2 3 4 5 6 Immer, 7 Weif nicht).

Frage 10. Fahren Sie im Vergleich mit anderen Fahrem im allgemeinen
...7 (Viel Schneller 1 2 3 4 5 Viel langsamer, 6 Weill nicht).

Frage 11. Es gibt jetzt Gerite, mit denen die Fahrgeschwindigkeit
beschriinkt werden kann. Die Verwendung solcher Gerite kénnte
zwingend vorgeschrieben werden oder dem Fahrer auf frei-williger Basis
iiberlassen werden. Wiren Sie fiir ein solches Geriit? (1 = Ja, 2 = Nein,

3 = Weil} nicht).

a. Wenn Sie es nach Belieben ein- und ausschalten kénnten?; b. Wenn
Sie, nur kurzfristig, die Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen
tberschreiten kénnten?; ¢. Wenn es dadurch (allen) Fahrzeugen unmdéglich
wiirde, eine bestimmte Hochstgrenze zu iiberschreiten?

Frage 12. Wie oft fahren Sie auf den folgenden Straenarten im allge-
meinen schneller als die geltende Hochstgrenze, wenn Sie aufgrund der
Verkehrslage Thre Geschwindigkeit selbst bestimmen kénnen? (Nie 1 2 3
4 5 6 Immer, 7 Weif nicht).

a. Autobahnen; b. Landstraen; c. Landwegen; d. Hauptverkehrsstraen im
Stadtgebiet; e. in Wohngebieten.

Frage 13. Was sollte Threr Meinung nach die Hochstgeschwindigkeit
sein..? (30 .. 160 Km/S, Gar keine H6chstgeschwindigkeit, Weill nicht).
a. im Stadtgebiet; b. in Wohngebieten; c¢. auf Landstrafien; d. auf
Autobahnen.

Frage 14. Sind Sie jemals von der Polizei wegen zu schnellen Fahrens
angehalten worden? (Ja 1, Nein 2).

Frage 17i. Wie oft geben Sie anderen Kraftfahrern ein Signal, um sie vor
einer polizeilichen Geschwindigkeitskontrolle zu warmen? (Nie 123456
Immer, 7 Wei nicht).



Frage 38. Wiren Sie fiir oder gegen die Einfiihrung der folgenden MaB-
nahmen in allen Linderm Europas, um zu einer solchen ‘Harmonisierung’
zu gelangen? (1 = Dafiir, 2 = Dagegen, 3 = Weil nicht).

d. Eine allgemeingiiltige Hochstgeschwindigkeit von 30 Mph (50 Km/S)
im Stadtgebiet; e. Eine all- gemeingiiltige Hochstgeschwindigkeit von 70
Mph (120 Km/S) auf Autobahnen; f. Eine Vorschrift, derzufolge Fahrzeug-
hersteller verpflichtet wiren, in ihren Fahrzeugen Gerfite zur Beschrin-
kung der Hochstgeschwindigkeit anzubringen.

Frage 40. Wie wichtig ist IThrer Meinung nach jede einzelne der folgenden
Eigenschaften bei einem Kraftfahrzeug? (Sehr wichtig 1 2 3 4 Gar nicht
wichtig, 5 Weif nicht).

d. Leistungsvermdogen.

Frage 41. Konnten Sie die folgenden Aussagen mit Ja oder Nein be-
antworten? (1 = Ja, 2 = Nein, 3 = Weil nicht).

b. Ich fahre gerne schnell; f. Manchmal fahre ich inoffiziell mit anderen
Kraftfahrern um die Wette.

Frage 58b. Und wenn Sie selbst ein Kraftfahrzeug fahren, ist es .. ?

1 Ein Fahrzeug mit einer MotorgroBe von unter 1000 cc; 2 Ein Fahrzeug
mit einer MotorgriBe von zwischen 1000 und 1999 cc; 3 Ein Fahrzeug
mit einer Motorgrdfie von 2000 cc oder mehr; 4 Ein Fahrzeug (aber weif3
Motorgrofie wirklich nicht),

Frage 62. Wieviele tausend Meilen (Kilometer) haben Sie wihrend der
letzten 12 Monate insgesamt abgelegt?



Anhang 4. Ergebnisse erster Analyse

Die kanonischen Ladungen der Tabellen 4.1 und 4.2 werden in Abbildung
4.1, 4.2 und 4.3 dieses Anhanges dargestellt. Der Ort jeder Variable in der
Darstellung wird durch die letzte Ziffer der Variablennummer angegeben.
So hat z.B. Frage 38e die Variablennummer 35 (s. Tabelle 4.2) und wird
demnach im Diagramm mit ‘5’ angegeben. Der Buchstabe ‘M’ in einer
Darstellung bezieht sich auf zwei oder mehr Variable, die so eng
aneinander liegen, daBl keine eigenen Ziffern gedruckt werden konnten.

Die neu-skalierten Wertungen der Variablen oder Kategorienquantifi-
tifikationen der zweiten Variablengruppe

Die Zusatzvariablen wurden folgendermaBen kodiert: 1 = spezifische
Region 2 = nicht diese Region. Da allen Zusatzvariablen eine numerische
Skala zugewiesen wurde, wurden bei diesen Variablen nur lineare Trans-
formationen verwendet. Demnach bleiben niedrige Wertungen auf diesen
Zusatzvariablen (die das spezifische Land bezeichnen) auch nach der
linearen Transformation niedrige Wertungen. Die Kategorienquantifika-
tionen filir die Zusatzvariablen sind demnach nicht von besonderer
Bedeutung und werden in diesem Anhang nicht weiter behandelt.

Bei den Variablen F13a, F13b, F13c, F13d waren die Frequenzen fiir
manche Kategorien sehr niedrig. Es wurde daher beschlossen, die Anzahl
der urspriinglichen Kategorien dieser Variablen zu vermindern, um das
Gedédchmis des Programms CANALS nicht unnétig zu belasten. Da es
sich nur um sehr niedrige Frequenzen handelte, hat diese Verminderung
von Kategorienanzahl keinerlei Auswirkungen auf das Ergebnis der
Analyse. Die ‘alten’ und ‘neuen’ Kodierungen finden sich in Tabelle 4.3.

In der SARTRE Erhebung wurde ‘weiB nicht’ als O kodiert. Das Programm
CANALS betrachtet 0-Wertungen jedoch als fehlende Werte. Deshalb
wurde fiir jede Frage im Rahmen der SARTRE Erhebung, bei der die
Wertung 0 die Antwort ‘weiB nicht’ repriisentiert, eine Umkodierung der 0
vorgenommen. Die neue Wertung ist: die hochste Zahl auf der Antwort-
skala + 1. Im Falle beispielsweise der Frage 9 mit einer Skala von 1 bis 6
ist die Kategorie ‘weiB nicht’ nun mit 7 angegeben (6 + 1 = 7). Fiir die
Frage 11a mit der Skala 1-2 ist die Antwort ‘weil nicht’ auf 3 umkodiert.



(1} (2} {3}

Germany -South -0.047 0.656 -0.173
France-East 0.260 9.267 0.808
Italy-North 0.847 -0.086 -0.366
Austria-west -0.0583 0.250 0.037

German Switzerland -0.607 0.111 -0.424
French Switzerland -0.313 -0.419 0.416
Italian Switzerland 0.046 -0.603 -0.108

=3 VAT e L B

Tabelle 4.1. Korrelationen zwischen die neu-skalierten Variablen der ersten
Variablengruppe und die Kanonische Varianzen fiir jede Dimension.

{1} (23 3

Scales 0Q2a-02e: Strongly in favour 1 2 3 4 S Strongly against
5 Don't Know

8 Q2a Improving driver training 0.111 0.008 9]

9 Q2b More enforcement 0.291 -0.455 2

10 Q2c¢ More safety publ. campaigns g.151 -0.135 -¢

11 Q2d More vehicle tests 0.216 9.136 -0

12 Q2e Improve standards roads 0.503 0.079 0
Scales Q3a-Q3e: Strongly agree 1 2 3 4 5 Strongly disagree 5 Dont’
know

13 Q3a Penalties be more severe 0.084 -0.020 -0.141

14 Q3b Too many traff. regulations 0.117 -0.0%6 -0.147

15 Q3¢ Decide themselves drink/drive 0.120 -0.125 G.006

16 Q3d No stress speed advertisements -0.030 0.102 0.11

17 Q3e More care pedestrians/cyclists 0.035 -0.175 0.104
Scales Qlla-llc: 1 Yes 2 No 3 Don‘t know

18 Qlla Put speed device on or off? -0.127 0.141 0.142

19 Qlib Exceed limit for short time? -0.120 3.084 0.210

20 Qllc Unable to exceed limit? 0.304 0.180 -2.039

21 Ql3a wWhat be speed limit in towns? -0.071 0.083 ]

22 Q13b What speed limit resid.areas? -0.303 0.245 -0

23 Ql3c wWhat be limit on main roads? -0.191 -0.203 -0.

24 Q13d wWhat be speed limit motorways? -0.104 -0.150 g.
Scale Q20a: 1 Agree 2 Disagree 3 Don’'t know

25 Q20a If careful belts not necessary 0.235 -0.163 0.035

26 Q29 Opinion legal limit alcohol -0.134 0.061 3.089
Scales Q30a-030d, Q38a-Q38k: 1 In favour 2 Against I pon't
know

27 Q30a More breath tests by police 0.1%0 0.001 g

28 Q30b Harsher penalties over limit 06.033 0.217 -¢C

29 Q30c Lower alc.lim. inexp.drivers -0.116 g G

30 Q30d Host let guests drink less 0.053 -0. 0.

31 Q38a Minimum age 17 for driving 0.065 0.144 0

32 Q38b Tougher standard driving test 0.266 -0.040 -G

33 Q38c¢ A penalty points system 0.124 -0.041 -0.

34 Q38d Common limit 30 Mph in towns -0.034 0.033 -0C.

35 Q38e Common limit 70 Mph motorways -0.016 0.071 -0.

36 Q38f Manufacturers restrict speed 0.162 0.077 4

37 Q38g Regular check-ups for safety 0.145 -0.047 0.049

38 Q38h Regular check-ups for safety -0.025 -0.020 §.0862

39 Q38i Regular check-ups environment 0.109 0.024 -0.089

40 Q387 Obligate day-time run light 0.150 0.142 -0.144

41 Q38k Install third braking light -0.195 0.002 3.998

42 Q381 Obligate use belts front/rear 0.051 6.318 -0.108

Tabelle 4.2. Korrelationen zwischen die neu-skalierten Variablen der zweiten
Variablengruppe und die Kanonische Varianzen fiir jede Dimension.



Variable

Fl3a F13b Fl3c F13d
Kategorien
Alt Neu Alt  Neu Alt Neu Alt Neu
1-2 1 1 1 1-5 1 1-9 1
3 2 2 2 6 2 10 2
4 3 3 3 7 3 11 3
5 4 4 4 8 4 12 4
6 5 5 5 9 5 13 5
7-17 6 6 6 10 6 14 6
7-17 7 11 7 15-16 7
12-17 8 17 8

Tabelle 4.3. Kategorienverminderung fir die Variablen F13a, FI13b, Fl3c,
F13d, F62 (14 bedeutet Kategorien 1,2,3,4).
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Abbildung 4.1. Eine graphische Darstellung der Kanonische Ladungen fiir Dimensionen 1

(Horizontal) und 2 (Vertikal).
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Abbildung 4.2. Eine graphische Darstellung der Kanonische Ladungen fiir Dimensionen 1

(Horizontal) und 3 (Vertikal).
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Var. Cat. Freq. Category Var. Cat. Freq. Category

quantifications quantifications
gza 1 539 -1.059 Q3e 1 897 -0.670
2 635 0.250 2 590 0.343
3 350 -0.041 3 159 1.167
4 156 1.847 4 72 $.801
5 38 3.848 5 23 1.633
5 31 -0.455 6 17 7.5834
22p 1 425 -1.389 Qlla 1 688 -1.239
2 562 -0.286 2 836 0.755
i iéi 8 740 3 225 0.982
26¢ .538
5 109 1.564 011b 1 581 -1.270
6 19 3.095 2 923 0.351
o) 1
Q2c¢ 1 509 -1.332 ’ 245 ho088
2 679 0.002 Qllc 1 604 -1.132
3 ;49 1.184 2 305 0.959
% Lig i.ggg 3 240 -0.770
6 26 2.163 Dl3a 1 61 ~1.265
2 163 -0.994
024 % ggg —8.228 3 1008 -0.219
2 -0. 4 419 2.491
3 336 ~-0.455 5 56 2.755
4 248 1.336 5 28 3.409
5 121 2.400 ’
6 22 -3.913 013b 1 42 -1.389
2 405 -1.389
Q2e % ggg ~é-ggg 3 441 -0.417
-0. 4 74 5.785
i 38% g.ggg 5 205 1.206
. 6 41 1.298
2 zg g.gig 7 33 1.298
~ . 013c 1 81 -1.539
Q3a 5 g%g —8.222 2 105 -1.074
5 -0. 3 517 -1.074
i %gg g.igi 4 302 0.601
-y, 57 O 'Q}_
5 159 2.390 2 °g§ 522@3
6 35 3.605 7 52 1.703
8 38 1.703
Q3b 1 140 -0.415
g iig ~é-g%2 013d 1 74 -0.741
-0. 2 41 -0.741
4 501 0.866 3 388 -0.741
5 168 1.8190 4 498 -5.281
& 89 -1.954 5 299 -0.281
6 157 3.3456
Q3c 1 183 -2.143 7 86 1.997
2 161 ~1.012 8 182 1.5337
3 100 2.160
4 331 -0.383 Q20a 1 327 -1.7904
5 955 0.467 2 1317 0.572
6 19 1.032 3 105 -1.874
23d % ggg -%-%ég 029 1 450 -0.403
-1. 2 374 -9.672
3 388 1.092 3 729 -0.111
4 344 0.609 4 88 3.458
5 288 0.740 5 16 3,387
6 60 -1.710 6 g2 1.687



var. Cat. Freq. Category

quantifications
Q30a 1 1125 ~0.663
2 470 1.632
3 154 -0.140
Q30 1 126 -0.599
2 369 1.265
3 11 2.447
Q30c 1 912 -3.874
2 654 0.640
3 183 2.070
0304 1 1003 -0.861
2 S48 1.201
3 198 1.039
038a 1 447 -1.594
2 1222 0.653
3 80 -1.072
238b 1 933 -0.934
2 693 1.095%
3 123 0.915
038¢c 1 353 -0.586
2 604 1.343
3 182 -1.317
Q3igd 1 1339 -0.331
2 355 1.733
3 55 -3.122
C38e 1 671 -1.223
2 1022 0.840
3 56 -0.668
038f 1 £28 -1.296
2 939 0.859
3 182 0.038
238g 1 1253 -0.409
2 339 2.005
3 157 -1.061
Q38h 1 1495 -0.407
2 ide 2.042
3 108 2.875
0381 1 1490 -0.336
2 172 0.835
3 87 4.098
Q383 1 241 -1.727
2 1288 0.598
3 220 -1.609
038k 1 528 -0.829
2 359 -0.166
3 262 2.278
0381 1 584 -0.853
2 590 1.291
3 17 0.479



Anhang 5. Ergebnisse zweiter Analyse

Die kanonischen Ladungen in Tabelle 5.1 und 5.2 werden in Abbildungen
5.1, 5.2 und 5.3 dieses Anhangs dargestellt. Der Ort jeder Variable wird
durch die letzte Ziffer der Variablennummer angegeben. Frage 41f bei-
spielsweise hat die Nummer 34 (s. Tabelle 5.2) und wird daher im Dia-
gramm mit einer ‘4’ angegeben. Der Buchstabe ‘M’ in einer Darstellung
bezieht sich auf zwei oder mehr Variable, die so eng aneinander liegen,
dal keine eigenen Ziffern gedruckt werden konnten.

Die neu-skalierten Wertungen der Variablen oder
Kategorienquantifikationen der zweiten Variablengruppe

N.B.: Die urspriinglichen Wertungen O fiir die Antwort ‘weifl nicht’
wurden zur Wertung: maximale Skalazahl + 1 umkodiert.



i1 (21} (3
1 Germany-South 0.546 0.67 0.277
2 France-East 0.240 -0.380 0.5872
3 Italy-North £.598 -0.493 -0.507
4 Austria-West 0.010 0.210 0.108
S German Switzerland -0.483 0.423 -0.269
6 French Switzerland -0.457 -0.329 0.477
7 Italian Switzerland -0.215 -0.015 -0.442

Tabelle 5.1. Korrelationen zwischen die neu-skalierten Variablen der ersten
Variablengruppe und die Kanonische Varianzen fiir jede Dimension.

(1

L L [

Scale Q3d: Strongly agree 1 2 3 4 S Strongly disagree 6 Don't kncw

8 Q3d Not allow manuf. advertise speed -0.002 0.053 3.102
Scales Q44,Q4e,Q4f,Q6e, Q9: Never 1 2 3 4 5 6 Always 7 Don’'t Kncw

9 Q4d Following too closely cause accident? -0.132 -0.0%7 -0

10 Qd4e Driving too fast cause accident? -0.016 -G S,

11 Q4f Driving too slow cause accident? -0.08¢ 0. g

12 Q6e Vehicle too fast cause accident? -0.156 -Q g

13 Q9 How often do others break speed limit? 0.171 g. 3

Scale Q10: Much faster 1 2 3 4 5 Much slower € Don’'t know
14 Q10 Compared with other drivers do you -¢.122 -¢.127 0.142
generally drive

Scales Ql1la,Qllb,Qllc: 1 Yes 2 No 3 Don’'t knocw
15 Qilla Put speed device on or off? -0.054
16 Qllb Be able exceed limit short time? -0.060
17 Qilc Unable to exceed certain limitc? 0.342

Scales Ql2a - QlZe: Never 1 2 3 4 5 & Always 7 Don‘t know

18 Ql2a Drive faster than limit on motorways? 0.070 0.466¢
19 Ql2b violate limit on roads between towns? 0.0060 -0.003
20 Ql2c Drive faster than limit country roads? 0.073 -0.142
21 Q124 violate limit main roads in towns? -3.106 0.057
22 Ql2e violate limit in residential areas? -0.222 5.023
23 Ql3a wWhat should speed limit be in towns? 0.051 g.061 0.012
24 Ql3b what speed limit be in resid. areas? -0.065 0.398 0.928
25 Ql3c What speed limit main roads btw.towns? -0.279% 0.085 -0.244
26 Q13d What speed limit be on motorways? -0.220 -0.062 -0.037
Scale Ql4: 1 Yes 2 No
27 Ql4 Ever been stopped exceed speed limit? -0.139 0.141 0.C08
Scale Q171i: Never 1 2 3 4 5 6 Always 7 Don’'t know
28 Q171 Do you warn others speed trap police -0.12¢ -0.106  -0.392
Scales Q38d-Q38f: 1 In favour 2 Against 3 Don’t know
29 038d A common limit 30 Mph in towns? 0.011 0.155 -0.074
30 Q38e A common limit 70 Mph motorways? 0.054 0.064 -0.095
31 Q38f Require manufacturers restrict speed? 0.171 -0.083 0.040
Scale Q40d: Very important 1 2 3 4 Not at all important 5 Don't know
32 Q40d How important performance car? 0.083 0.0%6 -0.287

Scales Q41b, Q41f: 1 Yes 2 No 3 Don’t know
33 Q41b I enjoy driving fast -0.0
34 Q41f I sometimes get into races with others -0.0

4
42 0.041

Scales Q58b: 1 Less than 1000cc 2 1000-1999 cc 3 2000cc or more 4
Don’t know .
35 Q58b Engine size of car you drive 0.330 -4.2 v G

Ao1n

36 Q62 How many 1000 miles driven last 12 mnths? 0.10 3.145 0.338

Tabelle 5.2. Korrelationen zwischen die neu-skalierten Variablen der zweiten
Variablengruppe und die Kanonische Varianzen fiir jede Dimension.



fos Rt an R o}

RSO Rw s Lot v X o éis ¥ un X enl o)
o Bt s e G0 Lo L b B B D LPHUNVUTVADLTT O O O O

JUT R L N O A e G D ED DU s T D Ca b U )

P L o LT DD D B B oo LN O~ G0 € 2 DO Las o AT N =D C0 O =d D)

DO CD U

od4f Cause acc. Ausgria
Sard - =1
“ peis N

=
3

Q13c Limit on
main roads 5

7 Italian Qllc Device =
Switzerland 1m%. exceed limit

OO

Ql3d Limit 6
on motorways 29

[

LI T |
DOOOOO

4

0
Qde Cause 5 i
acc. driving QS8b Engine
too fast size car

L= O~ JUNL O @O B N O R L OV D b2 (R R C b

OO UL B OO =IO UL Q0O C3 S b

6
French Eastern
Switzerland France

t
<
B B B B B ot L L L B D DO B B DO b b b e b €3 CD €5 €3 €0 €D € D € kb bk bod o ko3 D B T

[cefar PN S onTs o Tu s N AV T 1Y 5]

N2 Q0 =IO L by

Abbildung 5.1. Eine graphische Darstellung der Kanonische Ladungen fiir Dimensionen 1
(Horizontal) und 2 (Vertikal).
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(Horizontal) und 3 (Vertikal).
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Abbildung 5.3. Eine graphische Darstellung der Kanonische Ladungen fiir Dimensionen 2

(Horizontal) und 3 (Vertikal).



Var. Cat. Freq. Category vVar. Cat. Freq. Category

quantifications quantifications
gid i 342 -0.496 Ql2b 1 354 -0.181
2 327 -1.512 2 517 -1.181
3 388 1.062 3 530 0.262
4 344 0.831 4 214 1.741
5 288 0.280 5 86 1.078
£ &0 -1.914 6 31 0.266
7 17 3.667
od4d 1 24 2.404
2 113 -0.331 Ql2¢c 1 576 -1.187
3 495 -1.403 2 602 0.123
4 583 0.352 3 367 1.053
5 432 0.633 4 116 1.536
<] 86 1.824 5 44 2.035
7 16 2.403 6 18 -0.609
7 26 -1.5951
Cde 1 21 -2.232
2 7 -0.131 0124 1 728 -0.984
3 381 -1.592 2 620 G6.296
4 458 06.003 3 271 0.931
5 635 1.032 4 83 2.910
5 149 0.022 5 17 0.1490
7 16 0.251 [ 13 0.586
7 17 1.678
G4t 1 58 -1,868
2 392 -1.253 Ql2e 1 1007 -0.624
3 683 -0.005 2 538 0.278
4 378 0.590 3 135 1.908
5 185 2.039 4 35 2.425
6 26 0.823 5 7 6.664
7 27 -0.700 6 7 4.168
7 20 3.044
Qbe 1 7 -1.788
2 215 -0.242 Ql3a 1 61 -1.834
3 452 -0.415 2 163 -1.285
4 519 0.641 3 1008 (0.048
5 363 0.384 4 419 0.330
6 61 1.365 5 66 0.330
7 3 -5.187 6 28 3.887
Q9 1 13 -1.911 Ql3ib 1 42 -1.434
2 26 -5.367 2 405 -1.434
3 241 -0.406 3 441 -0.308
4 703 0.148 4 574 0.774
5 533 0.433 5 205 1.485
6 100 1.14¢0 6 41 1.425
7 33 -4.442 7 33 1.425
QL0 1 37 -2.586 Ql3c 1 81 -1.334
2 309 -1.065 2 105 -1.087
3 823 -0.405 3 517 -1.087
4 441 1.374 4 302 0.593
5 92 0.856 5 579 0.593
6 47 1.565 & 62 1.610
7 52 1.610
Qlia 1 588 -1.198 8 38 1.610
2 836 0.602
3 225 1.427 Rl3d 1 74 -1.062
2 41 -0.849
Qlib 1 581 -1.325 3 388 -0.849
2 923 0.434 4 498 -0.269
2 245 1.505 5 299 -0.022
6 157 0.737
¢lic 1 604 -1.128 7 86 1.759
2 905 0.960 3 182 1.972
3 240 -0.780
Q14 1 662 -1.138
Qglza 1 306 -1.393 2 1081 0.725
2 396 -0.732
3 530 0.178 Q171 1 716 -0.787
4 279 0.865 2 277 0.120
5 138 1.298 3 349 0.081
6 75 2.529 4 169 0.372
7 25 0.466 5 81 1.996
6 120 0.812
7 37 4.861



var. Cat. Preq. Category

quantifications
238d 1 1339 -0.418
2 355 1.8938
3 55 -2.071
Q38e 1 671 -1.026
2 1022 0.814
3 56 -2.557
Q38f 1 6528 -1.183
2 939 0.918
3 182 -0.657
Q40d 1L 519 -0.945
2 644 -0.132
3 348 0.916
4 124 2.553
5 14 2.457
Q4lb 1 717 -1.187
2 378 0.869
3 54 0.018
Q41f 1 125 -3.554
2 1605 0.255
3 19 1.864
Qs8b 1 282 -1.998
2 1011 0.113
3 318 0.865
4 38 -0.446
5 100 1.909
Q62 1 130 -0.142
2 33 -0.142
3 190 ~-0.142
4 163 -0.142
5 232 -0.142
6 146 -0.142
7 181 -0.121
8 203 -0.042
9 239 0.589
10 124 0.673





