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Zusammenfassung

Ausgangslage und Fragestellungen

Das Bundesamt fir Energie (BFE) unterstitzt seit 1993 so genannte Eco-Drive-Kurse, die
vom Ressort Treibstoffe des Aktionsprogramms Energie 2000 im Rahmen seiner Tatigkeit
propagiert werden. Die vier Anbieter ASTAG (Schweizerischer Nutzfahrzeugverband),
Post, Touring-Club Schweiz (TCS) und Verkehrs-Sicherheits-Zentrum Veltheim (VSZ Velt-
heim) bildeten zwischen 1993 und 1999 rund 27'000 Personen in dieser ressourcenscho-
nenden Fahrweise aus.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde namentlich untersucht,

¢ welche Effekte die Eco-Drive-Kurse bezlglich Treibstoffverbrauch, Fahrkomfort, Fahr-
zeugverschleiss, Wissen in Bezug auf die umweltschonende Fahrweise und Ver-
kehrssicherheit hatten;

e ob diese Effekte nachhaltig waren, d.h. ob sie auch mehrere Jahre nach Absolvierung
eines Eco-Drive-Kurses noch nachgewiesen werden konnten;

o wie die Kurse der verschiedenen Anbieter beurteilt werden und ob sich anbieterspezi-
fische Unterschiede bezlglich erreichtem Wissenstransfer zeigen.

Vorgehen

Zur Beantwortung der Fragestellungen wurden einerseits Testfahrten auf der Strasse
durchgefuhrt. Je 75 Absolventen und Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen haben eine
Strecke von rund 12 km befahren. Dabei wurden Treibstoffverbrauch, Geschwindigkeit,
Anzahl Schaltvorgange und Fahrkomfort gemessen.

Andererseits wurde auch eine schriftliche Befragung durchgefiihrt. Diese richtete sich zum
einen an die 150 Personen, die eine Testfahrt absolviert haben (wovon 75 Personen wie
erwahnt Absolventen eines Eco-Drive-Kurses waren). Zum anderen wurden auch Eco-
Drive-Kurs-Absolventinnen und -Absolventen angeschrieben, die keine Testfahrt unter-
nommen haben. Die schriftliche Befragung gibt Aufschluss Gber das vorhandene Wissen
und die Verkehrssicherheit. Ausserdem liess sich eine Beurteilung der Kurse durch die
Teilnehmenden ermitteln.

Effekte der Eco-Drive-Kurse

Aufgrund der Testfahrten und der schriftlichen Befragung lasst sich Folgendes Uber die
Wirkungen der Eco-Drive-Kurse feststellen:

e Eco-Drive-Kurs-Absolventen verbrauchten im Mittel 11.7 Prozent weniger Treibstoff
als Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen. Hier sind allerdings zwei Faktoren zu be-
ricksichtigen:

Erstens wurde wahrend eines Teils der Messkampagne auf der Teststrecke eine Bau-
stelle mit Lichtsignal eingerichtet. Ein Teil der Testfahrer/innen musste vor dem Rot-
licht halten. Zweitens mussten aus arbeitsékonomischen Grinden zur Begleitung der
Testfahrer/innen auf der Strecke mehrere Personen eingesetzt werden. Trotz identi-
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scher Information der Testpersonen durch die Begleiter ist ein Zusammenhang zwi-
schen Begleitperson und Messergebnissen nicht auszuschliessen.

Die erwahnten Einflisse kdnnen mit statistischen Methoden entzerrt werden. Die um
den Faktor ,Lichtsignalhalt“ entzerrte Differenz im Treibstoffverbrauch betragt 8.9 Pro-
zent zu Gunsten der Eco-Drive-Kurs-Absolventen, die um den Faktor ,Begleitperson®
entzerrte Differenz 9.5 Prozent (ebenfalls zu Gunsten der Eco-Drive-Kurs-Absolven-
ten).

Die im Rahmen der vorliegenden Evaluation ermittelten Treibstoff-Einsparungen von
Eco-Drive-Kurs-Absolventen liegen tiefer als in einer ahnlichen Studie, die 1995
durchgefiihrt wurde.! Bei oberflachlicher Betrachtung kénnte angenommen werden,
dass der Unterricht friher besser und zielfihrender gewesen sei als in den letzten
Jahren. Dafur gibt es allerdings keinen Beweis. Die Erklarung liegt vielmehr in der
Tatsache begriindet, dass es sich bei den Testpersonen von 1995 um Fahranfan-
ger/innen handelte. Von den Testpersonen der vorliegenden Studie wies der Gberwie-
gende Teil dagegen eine Fahrpraxis von 7 und mehr Jahren auf. Aus anderen Unter-
suchungen ist bekannt, dass mit zunehmender Fahrpraxis auch der Treibstoffver-
brauch zurlick geht und die Spareffekte nach einem Eco-Drive-Kurs zwar immer noch
gegeben, aber nicht mehr so gross sind wie bei kurzer Fahrpraxis.

o Eco-Drive-Kurs-Absolventen fuhren nicht langsamer als Nichtabsolventen von
Eco-Drive-Kursen. Im Gegenteil: Die Durchschnittsgeschwindigkeit lag bei den Kurs-
teilnehmerinnen und —teilnehmern sogar um 2.5 Prozent héher.

e Wird die Durchschnittsgeschwindigkeit durch den durchschnittlichen Verbrauch divi-

diert, resultiert die so genannte Eco-Zahl. Diese Kennziffer bringt damit Verbrauch
und Geschwindigkeit in einer einzigen Masszahl zum Ausdruck. Je héher die Eco-
Zahl, desto besser das Ergebnis.
Eco-Drive-Kurs-Absolventen erreichten im Mittel eine um 15.8 Prozent hohere
Eco-Zahl als Nichtabsolventen. Bei Entzerrung der oben erwahnten Faktoren Licht-
signalhalt und Begleitperson ergeben sich nur leicht geringere Unterschiede, namlich
14.0 bzw. 14.5 Prozent héhere Mittelwerte der Eco-Zahl von Kursabsolventen.

e Die Eco-Drive-Kurs-Absolventen fuhren liberdies bedeutend regelmassiger. Die
Zahl der Schaltvorgange lag auf der Teststrecke im Mittel um einen Funftel tiefer als
bei den Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen. Ausserdem registrierte ein im Test-
fahrzeug angebrachtes Messgerat bei den Kursabsolventen durchschnittlich um 34
Prozent tiefere Brems-, Beschleunigungs- und Seitenkrafte. Das bedeutet einen ent-
sprechend hoheren Fahrkomfort und gleichzeitig auch einen geringeren Fahrzeug-
verschleiss.

Die Ursache ist darin zu sehen, dass Personen, die treibstoffsparend und damit um-
weltfreundlich fahren, Uber einen ausgepragteren Verkehrssinn verfligen als solche,
die viel Treibstoff verbrauchen und dementsprechend mehr Abgase freisetzen. Wer
Uber einen ausgepragten Verkehrssinn verfugt, erkennt die ersten Anzeichen von
Gefahren frihzeitig, kann sich darauf einstellen und ist nicht zu abrupten Bremsvor-

1 Damals wurden Einsparungen von 12 bis 20 Prozent gemessen. Vgl. B. von Hebenstreit/H. Jori: Schlussbe-
richt zum Projekt Eco-Fahrweise: Fahrlehrer- und Expertenausbildung in der Schweiz, Ziirich 1995 (Institut
fir Angewandte Psychologie).
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gangen mit anschliessendem mehr oder weniger starkem Wiederbeschleunigen ge-
zwungen.

o Die Effekte der Eco-Drive-Kurse sind nachhaltig: Die Kurse fiihren nicht nur un-
mittelbar nach Kursbesuch zu einer ressourcenschonenden Fahrweise. Auch wenn
der Kursbesuch bereits zwei und mehr Jahre zurilick lag, erreichten Kursabsolventen
wesentlich bessere Eco-Zahlen als Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen. Ueber-
dies konnte festgestellt werden, dass der Besuch eines Wiederholungskurses die Wir-
kung tendenziell verbessert.

¢ Nachdem der Beobachtungszeitraum nach Absolvierung des Kurses noch verhaltnis-
massig kurz ist, lassen sich signifikante Aussagen Uber die Bewahrung im Verkehr
nach dem Kursbesuch nicht machen. Es gibt aber Hinweise, dass sich nach dem
Kursbesuch bei den Absolventen das Unfallrisiko verringert hat, weil durch den
Lehrgang ihr Verkehrssinn weiter verfeinert wurde.

e Kursabsolventen wissen mehr liber die umweltschonende Fahrweise als Nicht-
absolventen und sie praktizieren nach ihren eigenen Aussagen auch weit haufiger ei-
nen entsprechenden Fahrstil. So achten beispielsweise 83 Prozent der Testfah-
rer/innen, die einen Eco-Drive-Kurs besucht haben, beim Auto fahren ,immer* auf das
Einlegen des hochstmdglichen Gangs (Nichtabsolventen: 39 Prozent) oder 93 Prozent
gegenuber 73 Prozent auf eine vorausschauende Fahrweise ohne unnétiges Bremsen
und Beschleunigen. Aehnlich grosse Unterschiede zwischen Kursabsolventen und
Nichtabsolventen zeigen sich auch bei mehreren anderen umweltschonenden Ver-
haltensweisen, so bei einem zugigen, aber nicht rasanten Beschleunigen, beim Nut-
zen des Schwungs usw.

¢ Die Kursabsolventen der verschiedenen Anbieter haben nicht durchwegs den selben
Wissensstand Uber den umweltschonenden Fahrstil. Der je nach Kursanbieter unter-
schiedliche Wissensstand uber die umweltschonende Fahrweise durfte wesentlich
darauf zuriickzufiihren sein, dass bisher kein einheitliches Moderatorenhandbuch be-
steht, das eine gleiche Ausbildung bei allen Eco-Drive-Kurs-Anbietern sicherstellt. Die
Gestaltung der inhaltlichen Details und das didaktische Vorgehen bleibt bislang den
Moderatoren uberlassen.

Wissen allein gentigt nicht

Personen, die erklarten, ,immer* auf verschiedene, umweltschonende Verhaltensweisen
beim Fahren zu achten, erreichten nicht zwangslaufig auch eine hohe Eco-Zahl. Dies
zeigte sich insbesondere bei Personen, die keinen Eco-Drive-Kurs absolviert haben. Im
Vergleich zu Eco-Drive-Kurs-Absolventen mit vergleichbarem Wissensstand haben Nicht-
absolventen deutlich schlechtere Eco-Zahlen erreicht.

Das bedeutet: Wissensvermittlung allein genligt nicht, um das erwiinschte Verhalten zu
erreichen. Erst in Verbindung mit der praktischen Uebung kann ein umweltschonender
Fahrstil erreicht werden.
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Ueberwiegend positive Beurteilung der Eco-Drive-Kurse

Die auf die Befragung antwortenden Teilnehmer/innen der Eco-Drive-Kurse aller vier An-
bieter — ASTAG, Post, TCS, und VSZ Veltheim — gaben Uberwiegend positive Beurteilun-
gen ab. Jeweils rund 90 Prozent oder mehr der Antwortenden aller Anbieter stimmten
folgenden Aussagen zu:

o Die Kursleitung war kompetent und ging auf meine personlichen Bedurfnisse ein®
e Die Testfahrt auf der Strasse war lehrreich®

o ,Die theoretischen Erlauterungen zur Eco-Fahrweise waren lehrreich®

o ,Die technischen Erlduterungen zur Funktionsweise von Motoren waren lehrreich®
e lch konnte die Erkenntnisse des Kurses gut umsetzen®.

Teilweise geringere Zustimmung fand die Frage nach der Dauer der Kurse. Hier wurden
verschiedentlich langere Kurse gewunscht.

Der meist genannte Verbesserungswunsch stammt von Teilnehmenden der Eco-Drive-
Kurse der Post und betrifft den Umstand, dass alle Kursteilnehmer/innen selbst am Steuer
sitzen kénnen. Bei den Eco-Drive-Kursen der Post wird eine Testfahrt in Kleingruppen
unternommen, bei der jeweils nur ein Kursteilnehmer am Steuer sitzt und mehrere andere
Kursteilnehmer/innen als Passagiere im Fonds eines Kleinbusses mitfahren.

Diejenigen Befragten, die am Fahrsimulator ausgebildet wurden — es betrifft nur eine
verhaltnismassig kleine Zahl von Kursteilnehmern, bei denen der Simulator Gberdies nicht
an Stelle, sondern zusatzlich zur herkémmlichen Lehrmethode mit Testfahrt zum Einsatz
kam — kamen zu einer unterschiedlichen Beurteilung des Simulators. Mehr als die Halfte
fhlte sich nicht wie in einem richtigen Auto. Andererseits gaben aber drei Viertel aller am
Simulator Ausgebildeten (also auch derjenigen Personen, die sich am Simulator nicht wie
in einem richtigen Auto fuhlten) an, dieser habe ihnen geholfen, den umweltschonenden
Fahrstil in speziellen Situationen zu tben.

Empfehlungen fiir das weitere Vorgehen

Die klar messbaren Effekte, die die Eco-Drive-Kurse in Bezug auf Treibstoffverbrauch,
Fahrkomfort usw. hatten, lassen es als angezeigt erscheinen, die Kurstatigkeit unbe-
dingt weiter zu fiihren. Dies ist umso wichtiger, als zum gegenwartigen Zeitpunkt weni-
ger als 1 Prozent aller Inhaber/innen eines (PW-)Flhrerscheins in der Eco-Fahrweise ge-
schult sind. Angesichts der grossen Zahl von noch nicht in Eco-Drive ausgebildeten Per-
sonen bietet sich beziglich der kinftigen Kurstatigkeit auch eine Prioritdtensetzung an.
Um moglichst bald die gréssten Treibstoff-Spareffekte zu erreichen, sollten vorerst vor
allem Berufsfahrer/innen bzw. Unternehmen und Flottenmanager angesprochen werden,
die Uber Fahrzeuge verfligen, mit denen hohe Kilometerleistungen pro Jahr erbracht wer-
den. Schliesslich ist auch die sehr grosse Zahl von Personen anzusprechen, die das Auto
eher flr private Zwecke nutzen und weniger hohe Kilometerleistungen pro Jahr erbringen.
Hier wirkt sich mit der Zeit die grosse Zahl der auszubildenden bzw. ausgebildeten Perso-
nen positiv auf Treibstoff-Verbrauch und Umwelt aus.

Angesichts der grossen Zahl der in der Eco-Fahrweise noch zu schulenden Personen
waren auch Ueberlegungen zur Ausbildungsform anzustellen. Es ware zu prifen, ob sich
die Produktivitat der Kurstatigkeit noch steigern liesse, indem mit gleichem Aufwand eine
grossere Zahl von Personen ausgebildet werden konnte. Dabei sind die von der Eco-
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Drive Quality Alliance als Voraussetzung fur die Zertifizierung der Kurse zu erfillenden
Voraussetzungen bezliglich Qualitat und Wirkungen einzuhalten.

Auch die bestehenden Kurse sollten noch optimiert werden. Um in Zukunft einen von allen
Kursanbietern gleich guten Erfolg zu erzielen, sollten insbesondere folgende Massnah-
men ergriffen werden, die im Uebrigen auch fir allfallig neue Kursformen Geltung haben:

e Erstellung eines professionellen Moderatorenhandbuchs, das u.a. exakte Lernziel-
beschreibungen, Hinweise Uber das richtige methodische Vorgehen und auf optimal
gestaltete Lehrmittel sowie Zielgruppenanalysen enthalten muss. Mit dem Moderato-
renhandbuch muss die Kursleitung erkennen kénnen, mit welcher zeitlichen und in-
haltlichen Taxonomie der Lehrgang gestaltet werden muss, um die Lerninhalte mit
Hilfe der gewahlten Lehrmethode und Lehrmittel so zu vermitteln, dass die Lernziele
optimal erreicht werden.

e Das Moderatorenhandbuch muss durch Einfugen von Randbedingungen (z.B. einheit-
liche Kursbescheinigung) und der in EN ISO 9000 ff. enthaltenen Vorgaben so ausge-
baut werden, dass es auch zu einem Qualitatssicherungs-Handbuch wird.

o Einrichtung einer eigenen Zertifizierungsstelle fiir die Eco-Drive-Kurse im Rahmen der
Eco-Drive Quality Alliance.

o Zertifizierung der Kursveranstalter durch die Zertifizierungsstelle.
¢ Bestellung von Qualitatssicherungs-Auditoren durch die Zertifizierungsstelle..

e Regelmassige Durchfuhrung externer QS-Audits bei den Kursveranstaltern im Sinne
einer Supervision.

e Durchfihrung von schriftlichen Erfolgskontrollen in jedem Kurs, die auch spater noch
im Rahmen des Audits Uberprifbar sind.

e Einflhrung einer ,offiziellen“ Bescheinigung uber den erfolgreichen Besuch eines Kur-
ses bei einem zertifizierten Veranstalter.

Im Weiteren ware anzustreben, den obligatorischen Verkehrskundeunterricht, dessen
Umfang heute aufgrund einer Weisung des Eidgendssischen Polizei- und Justizdeparte-
ments auf vier Doppelstunden festgelegt ist, um eine zusatzliche Doppelstunde zu erwei-
tern. Damit liesse sich eine intensivere Beschaftigung mit den speziellen Lerninhalten von
Eco-Drive erreichen.

Schliesslich sollte eine Verbesserung der Unterlagen fir die praktische Schulung in Eco-
Drive angestrebt werden. Die bestehenden Grundlagen erflillen noch nicht die Anspriche,
die aus padagogischer Sicht gestellt werden missen. Eine Verbesserung der Unterlagen
wilrde erlauben, die Fuhrerausweisprifung, in der seit kurzem auch das wirtschaftliche
Fahren geprtft wird, im Sinne von Energie 2000 zu verfeinern.
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Résumé

Situation, objet de I’enquéte

Depuis 1993, I'Office fédéral de I'énergie (OFEN) soutient des cours, intitulés « Eco-
Drive », dont la promotion est assurée par le secteur Carburants du programme Energie
2000. Entre 1993 et 1999, les quatre prestataires qui offrent ces cours — I’Association
suisse des transports routiers (ASTAG), La Poste, le Touring Club Suisse (TCS) et le
centre pour la sécurité routiere de Veltheim (VSZ Veltheim) — ont formé quelque 27'000
personnes a ce mode de conduite économe du véhicule.

La présente étude a notamment cherché a mettre en évidence

o les effets des cours Eco-Drive sur la consommation de carburant, le confort de
conduite, l'usure des véhicules, le savoir relatif a la conduite respectueuse de
I'environnement et la sécurité routiére;

e si ces effets étaient durables, c’est-a-dire s’ils étaient encore perceptibles plusieurs
années aprés un cours Eco-Drive;

e les jugements portés sur les cours des différents prestataires et d’éventuelles diffé-
rences quant au transfert de savoir obtenu par chacun d’entre eux.

Démarche

L’étude s’est déroulée en deux temps. Elle a, d’un c6té, consisté a faire effectuer des par-
cours tests sur route. Un groupe de 75 personnes qui avaient suivi des cours Eco-Drive,
et un groupe témoin de 75 personnes qui n’en avaient pas suivi ont parcouru une distance
d’environ 12 km ol 'on a mesuré la consommation de carburant, la vitesse, le nombre de
changements de vitesse et le confort.

Par ailleurs, les 150 personnes en question (dont 75 avaient, comme il a été dit, suivi un
cours Eco-Drive) ont été interrogées par écrit, ainsi qu'un certain nombre de personnes
qui avaient suivi un cours Eco-Drive, mais qui n'ont pas effectué le parcours test.
L’enquéte écrite renseigne sur le savoir acquis et sur la sécurité routiére. Elle a en outre
permis de recueillir les jugements que les participants portent sur les cours.

Effets des cours Eco-Drive

Les parcours tests et I'enquéte écrite ont permis de mettre en évidence les effets suivants
des cours Eco-Drive :

e Les personnes qui ont suivi un cours Eco-Drive consomment en moyenne 11,7 % de
carburant de moins que celles qui n’en ont pas suivi. Il convient toutefois de tenir
compte de deux facteurs :

Premiérement, un chantier équipé d’'une signalisation lumineuse a été installé sur le
parcours test pendant une partie de la campagne de mesure. Une partie des partici-
pants ont d0 s’arréter au feu rouge. Deuxiemement, il a fallu faire accompagner les
conducteurs testés par des personnes différentes, pour des raisons d’économie de
travail. Méme si les informations communiquées aux participants par les accompa-
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gnateurs ont été identiques, il n'est pas possible d’exclure une corrélation entre ac-
compagnateur et résultats des mesures.

Ces influences peuvent étre corrigées par des méthodes statistiques. La différence de
consommation de carburant corrigée par rapport au facteur « feu rouge » s’éléve a
8,9 % en faveur des personnes qui ont suivi un cours Eco-Drive, celle corrigée en
fonction du facteur « accompagnateur » a 9,5 % (dans le méme sens).

Les économies de carburant relevées dans la présente étude sont plus faibles que
celles qui ont été mesurées lors d’'une précédente enquéte, menée en 1995.2 Une ob-
servation superficielle pourrait laisser croire que I'enseignement était alors meilleur et
qu’il conduisait plus sirement au but. Or, rien ne vient étayer cette hypothése.
L’explication réside bien plutot dans le fait que les personnes qui se sont soumises au
test en 1995 étaient des conducteurs novices, alors que celles de la présente étude
avaient pour la plupart une pratique de sept ans et davantage. D’autre recherches ont
montré que la consommation de carburant diminuait avec le nhombre d’années de
conduite, et que les effets d’économie aprés un cours Eco-Drive ne sont plus aussi
marquants que chez les débutants, méme s’ils sont encore notables.

o Les personnes qui ont suivi un cours Eco-Drive ne conduisent pas plus lente-
ment que les autres. Au contraire, leur vitesse moyenne a dépassé de 2,5 % celle des
autres conducteurs.

e Sion divise la vitesse moyenne par la consommation moyenne, on obtient une valeur

nommée éco-valeur. Ce chiffre caractéristique exprime consommation et vitesse en
une seule grandeur. Plus I'éco-valeur est élevée, meilleur le résultat.
Les personnes qui ont suivi un cours Eco-Drive ont obtenu en moyenne une
éco-valeur supérieure de 15,8 % a celle des autres conducteurs. Aprés correction
des facteurs « feu rouge » et « accompagnateur » évoqués ci-dessus, les différences
ne sont que Iégérement moins marquées : soit 14,0 et 14,5 % en moyenne.

e Les personnes qui ont suivi un cours conduisent en outre avec nettement plus de

régularité. Leur nombre moyen de changements de vitesse sur le parcours test a été
inférieur de un cinquiéme. Un appareil de mesure embarqué a bord du véhicule test a
de plus enregistré des forces de freinage, d’accélération et latérales inférieures de
34 % en moyenne. Ces données signifient plus de confort et moindre usure du vé-
hicule.
Il faut en voir la cause dans le fait que les personnes qui conduisent en économisant
le carburant — et donc en ménageant I'environnement — disposent d’'un sens du trafic
plus développé que celles qui consomment beaucoup de carburant et qui provoquent
de ce fait plus de rejets de gaz d’échappement. Le sens du trafic permet de recon-
naitre les signes avant-coureurs du danger, de s’y adapter et de ne pas étre contraint
a de brusques freinages suivis de ré-accélérations plus ou moins violentes.

o Les effets des cours Eco-Drive sont durables : la conduite économe ne se limite
pas a la période qui suit immédiatement un cours. Méme aprés deux ou trois ans, les
personnes qui ont suivi un cours obtiennent des éco-valeurs nettement plus élevées

2 On avait alors mesuré des économies de 12 a 20 %. Cf. B. von Hebenstreit/H. Jori: Schlussbericht zum
Projekt Eco-Fahrweise: Fahrlehrer- und Expertenausbildung in der Schweiz, Zurich 1995 (Institut fir
Angewandte Psychologie).
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que les autres. On a de plus constaté qu’un cours de répétition avait tendance a amé-
liorer ce résultat.

e Comme le temps d’observation est encore relativement limité, il n'est pas possible
d’émettre des affirmations significatives sur le comportement dans le trafic aprés
'achévement d’un cours. Il existe cependant des indications selon lesquelles le
risque d’accident diminue pour les participants, car I'apprentissage affine encore
leur sens du trafic.

e Les personnes qui ont suivi un cours sont mieux informées sur la conduite res-
pectueuse de I’environnement que les autres et elles pratiquent, selon leurs dires,
bien plus souvent un style de conduite correspondant. C’est ainsi par exemple que
83 % des conducteurs testés qui ont suivi un cours Eco-Drive (39 % pour les autres)
s’efforcent « toujours » d’engager le plus grand rapport de vitesse possible, ou que
93 % (contre 73 %) veillent a conduire en anticipant, sans coups de freins ni accéléra-
tions intempestives. Des différences du méme ordre de grandeur se manifestent pour
plusieurs autres comportements ménageant I'environnement, que ce soit I'accéléra-
tion soutenue sans étre violente ou la mise a profit de I'élan acquis, par exemple.

e Les personnes qui ont suivi les cours des différents prestataires n’ont pas toutes la
méme connaissance de la conduite respectueuse de I'environnement. La différence
des connaissances repose probablement sur le fait qu’il n’existe actuellement pas de
manuel unifié pour les instructeurs, manuel qui permettrait de garantir une formation
identique aupres de toutes les filieres Eco-Drive. Le détail du contenu et la procédure
didactique sont encore laissés a I'appréciation des instructeurs.

Le savoir seul ne suffit pas

Les personnes qui ont déclaré qu’elles veillaient « toujours » a adopter diverses fagons de
conduire respectueuses de I'environnement n’ont pas nécessairement obtenu une éco-
valeur élevée. Le phénoméne est particulierement marqué dans le cas de celles qui n’ont
pas suivi de cours Eco-Drive. Elles ont obtenu des éco-valeurs nettement inférieures, a
niveau de connaissances égal.

Cela signifie que le seul transfert de connaissances ne suffit pas pour atteindre le com-
portement souhaité. Ce n’est qu’en relation avec I'exercice pratique que le style de
conduite respectueux de I'environnement peut étre atteint.

Les cours Eco-Drive recueillent une majorité d’avis favorables

Les personnes qui ont suivi les cours Eco-Drive donnés par I'un ou l'autre des quatre
prestataires - ASTAG, La Poste, TCS et VSZ Veltheim — et qui ont répondu au question-
naire ont donné une majorité d’avis positifs. Quel que soit le prestataire, 90 % et plus des
réponses souscrivent aux affirmations suivantes :

e « Le cours a été mené avec compétence et il a répondu a mes attentes personnelles »

e « Le parcours test sur route a été instructif »

e « Les explications théoriques relatives au mode de conduite Eco-Drive ont été instruc-
tives »
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e « Les explications théoriques relatives au mode de fonctionnement des moteurs ont
été instructives »
e « J'ai aisément pu mettre en pratique les connaissances acquises pendant le cours ».

La durée des cours a suscité des avis un peu moins favorables. Des cours plus longs ont
plusieurs fois été demandés.

Le souhait d’amélioration qui apparait le plus fréquemment provient des participants au
cours Eco-Drive de La Poste, qui aimeraient qu’ils puissent tous s’asseoir eux-mémes
derriére le volant. Pendant les cours Eco-Drive de La Poste, on effectue un parcours test
au cours duquel un seul participant prend le volant, alors que plusieurs autres sont assis
comme passagers a l'arriére d’un minibus.

Les personnes interrogées qui ont été formées a l'aide d’un simulateur de conduite — il
s’agit d’'une minorité pour laquelle le simulateur a été utilisé comme méthode d’appoint, et
non comme remplacement, de I'apprentissage usuel avec parcours test — ont émis des
avis divergents. Plus de la moitié ne s’est pas sentie comme dans une voiture réelle. Les
trois quarts des personnes formées ainsi (méme celles qui ne se sentaient pas comme
dans une voiture réelle, donc) ont cependant indiqué que cette méthode leur avait permis
de pratiquer la conduite préconisée dans des situations particuliéres.

Recommandations pour la suite des opérations

Les résultats clairement mesurables des cours Eco-Drive sur la consommation de carbu-
rant, sur les conditions de confort, etc., indiquent qu’il faut impérativement continuer a
donner ces cours, d’autant plus qu’a I'heure actuelle, moins de 1 % de tous les posses-
seurs d’'un permis de conduire pour voiture particuliére ont été initiés a cette fagon de
conduire. Etant donné le grand nombre des personnes sans formation Eco-Drive, il faut
organiser les cours a venir selon certaines priorités. Pour atteindre le plus rapidement
possible les plus grandes économies possibles de carburant, il convient de s’adresser en
premier lieu aux chauffeurs professionnels, ou aux entreprises et aux gestionnaires de
flottes de véhicules qui parcourent un fort kilométrage chaque année. On s’adressera en-
suite au grand nombre de personnes qui font de leur voiture un usage avant tout privé et
qui parcourent annuellement des trajets moins importants. Avec le temps, le grand
nombre de personnes a former ou déja formées exercera un effet positif sur la consom-
mation de carburant et sur 'environnement.

Etant donné la quantité de personnes qui restent a former, le déroulement de la formation
devrait étre reconsidéré. Il conviendrait de vérifier si la productivité du cours peut encore
étre améliorée en formant un plus grand nombre de personnes avec les mémes codts,
tout en respectant les exigences de qualité et defficacité nécessaires pour obtenir
I’'hnomologation de I'Eco-Drive Quality Alliance.

Les cours existants devraient eux aussi étre optimisés. Pour qu’ils donnent a I'avenir des
résultats identiques, quel que soit le prestataire, les mesures suivantes devraient étre pri-
ses, mesures qui s'appliqueraient d’ailleurs aussi a de nouvelles formes de cours :

e Création d'un manuel d’instruction professionnel, qui contiendra notamment les
descriptions exactes des objectifs d’apprentissage, des indications sur la procédure
méthodique correcte et sur les outils pedagogiques appropriés, ainsi que des analyses
de groupes cibles. Le manuel de l'instructeur doit permettre de connaitre la répartition
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dans le temps et le contenu d’aprés lesquels il convient de modeler le processus
d’apprentissage.

¢ Manuel tenant compte des conditions cadres (comme par exemple une description
unifiée des cours) et des prescriptions énumérées par les normes EN ISO 9000 ss.,
de fagon a devenir aussi un manuel d’assurance de qualité.

e (Création d’'un propre service d’homologation pour cours Eco-Drive, dans le cadre de
I'« Eco-Drive Quality Alliance ».

o Homologation des prestataires par ce service.
o Désignation de vérificateurs de I'assurance de qualité par le service d’homologation.
e Conduite réguliére d’audits AQ externes auprés des prestataires (supervision).

o Contréle écrit des résultats lors de chaque cours, test qu’il sera possible de vérifier
aussi par la suite dans le cadre de I'audit.

¢ Introduction d’un certificat « officiel » attestant que les candidats ont suivi avec succés
un cours donné par un prestataire homologué.

Il conviendrait de plus d’ajouter une période de deux heures a I'enseignement obligatoire
de la théorie de la circulation, aujourd’hui limité a quatre périodes de deux heures,
conformément a une directive du Département fédéral de justice et police. Cette exten-
sion permettrait d’obtenir un enseignemement plus intensif des contenus spécifiques

d’Eco-Drive.

Il conviendrait enfin d’améliorer les bases de I'enseignement pratique d’Eco-Drive, qui ne
satisfont pas encore aux exigences pédagogiques qui s'imposent. Dans ['optique
d’Energie 2000, cela permettrait d’améliorer 'examen du permis de conduire, ou I'on véri-
fie d’ailleurs depuis peu la conduite économe.
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Stellungnahme des Leiters Ressort Treibstoffe von ENERGIE
2000

Die vorliegende Evaluation der Eco-Drive® Ausbildungen bestétigt:

1. Die Ergebnisse der friiheren Evaluation von 1995

2. Gut geflihrte Eco-Drive® Kurse bringen eine Treibstoffeinsparung von gut 10%
3. Absolventen von Eco-Drive® Kursen fahren nicht langsamer
4

. Absolventen von Eco-Drive® Kursen fahren vorausschauend und somit ruhiger, um-
sichtiger

5. Eco-Drive® trégt zur Verkehrssicherheit bei

6. Eco-Drive® muss man (iben, theoretisches Wissen allein fiihrt nicht zum Erfolg.

Dies macht Eco-Drive® zu einem der zuverldssigsten, anhaltend erfolgreichen Produkte
von Energie 2000, auch hinsichtlich der Zahl der Nutzniesser. Die Evaluation begriindet
die weitere Unterstlitzung im Rahmen des Nachfolgeprogrammes EnergieSchweiz gut.

Die Evaluation raumt auf mit Vorurteilen, z.B. dass Eco-Driver langsamer fahren. Die
Verminderung der Unfallhdufigkeit durch den Besuch eines Eco-Drive® Kurses stimmt
uns zuversichtlich und lasst sich durch den hohen Anteil erklaren, den die Verkehrssinn-
bildung und damit die vorausschauende Fahrweise und die Verkehrssicherheit zur Wirk-
samkeit der Kurse beitragen. Das sind wichtige Zusatznutzen fiir die Gesellschaft, nicht
zuletzt fiir die Neulenker. Die Quality Alliance ist deshalb bereit, besondere Anstrengun-
gen fiir die Neulenkerausbildung zu machen.

Die Evaluation zeigt deutlich, dass Eco-Drive® einen bedeutenden, einfach zu praktizie-
renden Beitrag zur Nachhaltigkeit geméass der Strategie des Eidg. Departements fiir Um-
welt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK leistet:

Weniger Treibstoffverbrauch
Weniger CO2 Ausstoss
Weniger Ausgaben

Weniger Ld&rm

Mehr Sicherheit

© o A WO Db =~

Mehr Riicksichtnahme.

Der Verein Eco-Drive® Quality Alliance bezweckt die Férderung und Qualitétssicherung
von Eco-Drive®. Sein Aufbau als Vereinigung der massgeblichen Kréfte der Wirtschaft
(Anbieter) und der Verbande (Mittler, Verkehrspolitik) wurde durch die friihere Evaluation
des Ressorts begriindet. Die hier vorgestellte Evaluation erleichtert die weitere Entwick-
lung der Kurse mit zielgruppenspezifischen zertifizierten Angeboten nach klaren Stan-
dards. Sie legt aber auch die Grundlage fiir die Gestaltung der Férderanreize fiir Kurs-
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anbieter und Kursteilnehmer, um Eco-Drive® schneller zum Durchbruch zu verhelfen.
Damit werden Quality Alliance und Eco-Drive® zu starken Vertretern im Rahmen der Ent-
wicklung von PSS (Product Service Systems), wie sie die EU im 5. Rahmenprogramm
férdern will. Quality Alliance Eco-Drive® und EnergieSchweiz stellen ihr Wissen im inter-
nationalen Rahmen Ko-operationen zwecks Standardisierung und Verbreitung zur Verfi-
gung - ein Beitrag der Schweiz zur Verkehrs- und Umweltpolitik in Europa.

Die Resultate der Evaluation begriinden die Unterstlitzung von Eco-Drive® durch Ener-
gieSchweiz.

Ernst Reinhardt, Leiter des Ressorts Treibstoffe von Energie 2000
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Teil 1: Evaluation der Eco-Drive-Kurse

Bearbeitung: Daniel Hornung, Adrian Stiefel; Statistische Grundlagen: Marx Stampfli.

1. Ausgangslage, Fragestellungen, Untersuchungsdesign
und Vorgehen

1.1 Ausgangslage

Das Bundesamt fur Energie (BFE) unterstutzt seit 1993 so genannte Eco-Drive-Kurse, die
vom Ressort Treibstoffe des Aktionsprogramms Energie 2000 im Rahmen seiner Tatigkeit
propagiert werden. Die vier Anbieter ASTAG (Schweizerischer Nutzfahrzeugverband),
Post, Touring-Club Schweiz (TCS) und Verkehrs-Sicherheits-Zentrum Veltheim (VSZ Velt-
heim) bildeten zwischen 1993 und 1999 rund 27'000 Personen in dieser ressourcenscho-
nenden Fahrweise aus. Die Eco-Fahrweise wird im Wesentlichen durch folgende Verhal-
tensweisen charakterisiert:3

o Niedertouriges Fahren

e Zlgiges, aber nicht rasantes Beschleunigen

¢ Beim Beschleunigen schon bei tiefer Tourenzahl in den nachst héheren Gang schal-
ten

¢ Vorausschauendes Fahren ohne unnétiges Bremsen und Beschleunigen.

Bereits im Jahre 1995 wurde im Auftrag des Bundesamtes fir Energie (damals Bundes-
amt fUr Energiewirtschaft) eine Evaluation der Wirkungen von Eco-Drive-Kursen durch-
gefiihrt.# Dabei zeigte sich unter anderem aufgrund von auf einem Fahrsimulator durch-
gefuhrten Messungen bei Fahranfangern, dass Absolventen von Eco-Drive-Kursen 8 Mo-
nate nach absolvierter Ausbildung einen um rund 12 Prozent, 17 Monate nach der Ausbil-
dung einen um Uber 20 Prozent geringeren Treibstoffverbrauch aufwiesen als Nichtabsol-
venten von Kursen, dies bei hoherer Durchschnittsgeschwindigkeit und geringerer Anzahl
Schaltvorgange.

Im Zusammenhang mit der vorliegenden Studie ist von Interesse, ob sich die vor 5 Jahren
ermittelten Ergebnisse erharten und ob ein nachhaltiger Effekt der Eco-Drive-Kurse fest-
zustellen ist, dies nicht zuletzt im Hinblick auf eine obligatorische Integration der Eco-
Fahrweise in die Fahrausbildung.

1.2 Fragestellungen

Die der vorliegenden Untersuchung zu Grunde liegenden Fragestellungen lauten wie
folgt:

3 Vgl. z.B. Energie 2000, Ressort Treibstoffe: Fir eine intelligente Mobilitat, Zirich (0.J.), S. 8.
4 Vgl. B. von Hebenstreit/H. Jori: Schlussbericht zum Projekt Eco-Fahrweise: Fahrlehrer- und Expertenausbil-
dung in der Schweiz, Zirich 1995 (Institut fir Angewandte Psychologie).
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e Welche Effekte hatten die vom Bundesamt fir Energie subventionierten Eco-Drive-
Kurse bezlglich Treibstoffverbrauch, Fahrkomfort, Fahrzeugverschleiss, Wissen in
Bezug auf die umweltschonende Fahrweise und Verkehrssicherheit?

¢ Sind diese Effekte nachhaltig, d.h. kbnnen sie auch mehrere Jahre nach Absolvierung
eines Eco-Drive-Kurses noch nachgewiesen werden?

e Unterscheiden sich die Wirkungen der Kurse je nach Personengruppe (z.B. Berufs-/
Privatfahrer)?

e Wie werden die Kurse der verschiedenen Anbieter (ASTAG, Die Post, TCS, VSZ
Veltheim) beurteilt? Zeigen sich anbieterspezifische Unterschiede beziglich erreich-
tem Wissenstransfer?

1.3 Untersuchungsdesign

Als Evaluationsstrategien wurden im Rahmen der vorliegenden Studie mehrheitlich Kon-
trollgruppenvergleiche angewandt (z.B. Vergleich des Treibstoffverbauchs von Absolven-
ten und Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen). Daneben gelangten statistische Metho-
den (u.a. Regressionsanalysen) und implizite vergleichende Strategien zur Anwendung;
letzteres vor allem fir die Beurteilung der Kurse durch die Kursteilnehmer/innen.

Als Forschungstechniken wurden einerseits Testfahrten auf der Strasse und andererseits
eine schriftliche Befragung eingesetzt (vgl. Abb. 1). Aufgrund der Testfahrten konnten im
Wesentlichen die Fragen bezuglich Treibstoffverbrauch, Fahrkomfort und Fahrzeugver-
schleiss beantwortet werden, wahrend die schriftliche Befragung Aufschluss tber die Wir-
kungen der Eco-Drive-Kurse bezlglich Wissen und Verkehrssicherheit gibt. Ausserdem
liess sich anhand der schriftlichen Befragung die Beurteilung der Kurse durch die Teil-
nehmenden ermitteln.

1.31 Testfahrten

Die Testfahrten wurden auf einer verkehrsarmen Strecke von rund 12 km Lange vorge-
nommen, die sowohl innerorts als auch ausserorts (nicht jedoch auf einer Autobahn) ver-
lauft. Mit dem Befahren einer Teststrecke werden die realen Verhaltnisse des Verkehrs-
geschehens gut wiedergegeben.

Die Testfahrten fanden zwischen Mitte Januar und Mitte April 2000 statt. Es fanden keine
Fahrten bei Schneefall und/oder schneebedeckter bzw. vereister Fahrbahn statt. Ebenso
wurden Zeiten mit starkem Berufsverkehr (7.30 bis 8 Uhr und 17 bis 19 Uhr) gemieden.

Als Testfahrzeug diente ein Toyota Corolla 1600 WG Station mit Handschaltung (Leerge-
wicht 1185 kg, 1. Inverkehrssetzung Februar 1999).

Absolviert haben die Teststrecke 75 Personen, die einen Eco-Drive-Kurs des VSZ
Veltheim besucht haben (im Folgenden als ,Prifgruppe” bezeichnet), sowie 75 Personen,
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die keinen solchen Kurs besucht haben (nachfolgend ,Kontroligruppe“ genannt). Die
Testpersonen wurden jeweils durch eine Person begleitet, die ersteren Anweisungen zur
zu befahrenden Strecke gaben. Im Uebrigen wurden die Testpersonen dahingehend in-
formiert, dass eine Studie Uber Fahrverhalten und Fahrzeugverschleiss durchgefihrt
werde und dafur verschiedene Daten im Fahrzeug aufgezeichnet wirden.

Abbildung 1: Eingesetzte Forschungstechniken

Wirkung der Kurse beziiglich...
®* Treibstoffverbrauch
* Fahrkomfort
¢ Fahrzeugverschleiss
®* Fahrzeit
Kursteilnehmer Vergleichs-
\ Eco-Drive-Kurse ruppe
el
Testfah Absolventen Absolventen
K estt .‘T rthen Eco-Drive-Kurse anderer Kurse
(Kursteilnehmer VSZ Veltheim VSZ Veltheim
und Vergleichs-
gruppe)
® Wissen beziiglich
umweltschonender
Fahrweise ;
Absolventen Eco-
Drive-Kurse
- TCS
Schriftliche -
> Befragung
* m (Kursteilnehmer
sicherheit und
Vergleichsgruppe) Absolventen Eco-
Drive-Kurse
POST
* Beurteilung der Kurse
(nur Kursteilnehmer) Ab%?':z:nlz?;sico-
ASTAG
L fo_tech

Wahrend gewisser Zeiten war auf einer Innerortsstrecke eine Baustelle mit Lichtsignal in
Betrieb, das bei einem Teil der Testfahrten zu einem Halt fuhrte. Alle Testpersonen stell-
ten bei einem Halt weisungsgemass den Motor ab.
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Dieser Signalhalt wirkt sich zwar auf die Ergebnisse bei der Prifgruppe aus (bei der Kon-
trollgruppe ist kein Einfluss auf die Ergebnisse festzustellen). Der Einfluss kann aber mit
statistischen Methoden entzerrt werden (Details vgl. Anhang 2, Kap. 1.1).

Fur die Begleitung der Testfahrer/innen mussten aus arbeitsékonomischen Griinden meh-
rere Personen eingesetzt werden. Wie statistische Analysen zeigen, kann ein Zusam-
menhang zwischen Begleitperson und den Messergebnissen nicht ausgeschlossen wer-
den, dies obwohl alle Begleitpersonen die Testfahrer/innen in der gleichen Weise infor-
mierten, was aufgrund einer telefonischen Nachbefragung einer Auswahl von Testperso-
nen bestatigt werden kann. Wie der Lichtsignalhalt kann auch der Zusammenhang zwi-
schen Begleitperson und Messergebnissen statistisch entzerrt werden (vgl. Anhang 2,
Kap. 1.2).

1.32 Schriftliche Befragung

Adressaten der schriftichen Befragung waren einerseits samtliche Personen, die die
Teststrecke im Auto gefahren sind (Absolventen der Eco-Drive-Kurse des VSZ Veltheim
wie Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen). Andererseits wurde auch eine Auswahl von
Absolventinnen und Absolventen der Eco-Drive-Kurse der Ubrigen Anbieter auf schriftli-
chem Weg befragt. Die Befragung fand zwischen Anfang Februar und Mitte Marz 2000
statt.

Da uber die Grundgesamtheit aller Teilnehmenden der Eco-Drive-Kurse nur wenige An-
gaben vorliegen, konnte keine im statistischen Sinn reprasentative Erhebung (z.B. bezlg-
lich Wohnregion, Geschlecht, Alter usw.) durchgeflihrt werden.

Von 1'108 versandten Fragebogen konnten 515 ausgwertet werden. Diese hohe Rick-
laufquote von 46.5 Prozent vermittelt trotz fehlender Reprasentanz in streng statistischem
Sinn ein sehr gut abgestitztes Bild Gber die Meinungen der Kursabsolventen. Nach An-
bieter differenziert belduft sich die Ricklaufquote Ubrigens zwischen 27.7 und 59.7 Pro-
zent (vgl. Anhangtab. 1).

19 Prozent der Befragten hatten einen Eco-Drive-Kurs zwischen 1993 und 1997 besucht,
81 Prozent 1998 oder 1999 (die Aufteilung aller Kursteilnehmer auf diese Perioden be-
tragt 29 Prozent : 71 Prozent).

1.4 Vorgehen

Das Vorgehen im Rahmen der vorliegenden Studie gestaltete sich wie folgt:

e Operationalisierung der Fragestellungen, Festlegen der fir die Beantwortung der Fra-
gen zu erhebenden Daten und Fixierung von Evaluationsstrategien und Forschungs-
techniken (vgl. Kap. 1.3).

o Detaillierte Planung der Testfahrten und der schriftlichen Befragung:
Testfahrten: Erarbeitung von Vorgaben bezuglich Schichtung der Stichprobe (Absol-
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venten/Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen; Berufliche Benitzung des Fahrzeugs;
Kursabsolventinnen und -absolventen auch Jahr des Eco-Drive-Kurs-Besuches und
Teilnahme/Nichtteilnahme an einem Wiederholungskurs);

Schriftliche Befragung: Erarbeitung des Fragebogens zur Erfassung der relevanten
Angaben (vgl. Anhang 3); Erarbeitung von Vorgaben bezlglich Schichtung der zu Be-
fragenden (Kursanbieter, Kursjahr); Festlegen der Anzahl der zu befragenden Perso-
nen und der Versandmodalitaten (in Zusammenarbeit mit den Kursanbietern).

e Durchfihrung der Testfahrten und Erfassung der Daten (Datum, Startzeit, Treibstoff-
verbrauch, Durchschnittsgeschwindigkeit, Anzahl Schaltungen, Komfortpunkte usw.);
Versand der Fragebogen.

e Statistische Auswertung der Daten, d.h. Ermitteln von statistischen Masszahlen wie
Mittelwert, Standardabweichung usw. von Treibstoffverbrauch, Eco-Zahl, Wissen in
Bezug auf die umweltschonende Fahrweise, Unfallhaufigkeit und anderen Indikatoren
je von Prif- und Kontrollgruppe sowie Durchfiihrung von Signifikanztests. Darstellung
der Ergebnisse, Ausarbeitung des vorliegenden Berichtes.
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2. Effekte der Eco-Drive-Kurse

Wie erwahnt, werden die Effekte der Eco-Drive-Kurse mittels Kontrollgruppenvergleichen
(Absolventen/Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen bzw. Absolventen verschiedener
Kurse) durchgefuihrt. Die je 75 Personen der Prif- und der Kontrollgruppe sind wie folgt
strukturiert:

2.1 Struktur der Testpersonen
2.11 In demographischer Hinsicht

Die Prifgruppe, d.h. die Absolventen von Eco-Drive-Kursen, weist gegenuber der Kon-
troligruppe (Nichtabsolventen) einen geringeren Anteil Frauen sowie einen geringeren
Anteil junger Personen auf.

Tabelle 1: Demographische Struktur der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs-| Nichtabsolventen
Absolventen| Eco-Drive-Kurse
Geschlecht
mannlich 96.0% 70.7%
weiblich 4.0% 29.3%
Total 100.0% 100.0%
Alter
18-24 Jahre 0.0% 28.0%
25-44 Jahre 56.0% 44.0%
45-64 Jahre 42.7% 25.3%
65+ Jahre 1.3% 2.7%
Total 100.0% 100.0%

gruppenvergl

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

2.12 In verkehrsbiographischer Hinsicht

Unter den Eco-Drive-Kurs-Absolventen finden sich héhere Anteile ,Vielfahrer® (>25'000
km/Jahr) sowie héhere Anteile Berufsfahrer (davon insbesondere mit dem Fahrzeug des
Arbeitgebers) als unter den Nichtabsolventen. Ausserdem weisen die Kursabsolventen
auch einen hdéheren Anteil Personen mit langjahriger Fahrpraxis auf als die Nichtabsol-
venten von Eco-Drive-Kursen.
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Tabelle 2: Verkehrsbiographische Struktur der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs-| Nichtabsolventen
Absolventen| Eco-Drive-Kurse

Fahrleistung/Jahr

bis 5'000 km 1.3% 12.0%
5'000-10'000 km 1.3% 16.0%
10'000-15'000 km 5.3% 21.3%
15'000-25'000 km 25.3% 22.7%
Uber 25'000 km 66.7% 28.0%
Total 100.0% 100.0%

Fahrerkategorie
nicht/nur in geringem

Umfang fur berufliche 8.0% 56.0%
Zwecke

Berufsfahrer/in mit

Fahrzeug des 66.7% 22.7%
Arbeitgebers

Berufsfahrer/in mit

eigenem Fahrzeug 12.0% 21.3%
Fahrlehrer 13.3% 0.0%
Total 100.0% 100.0%
Dauer der Fahrpraxis

1-2 Jahre 1.3% 10.7%
3-6 Jahre 0.0% 20.0%
7-15 Jahre 20.0% 18.7%
16+ Jahre 78.7% 50.7%
Total 100.0% 100.0%

gruppenvergl

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

213 Beaziiglich Verkehrstypologie

Bezuglich Grundhaltung und Grundeinstellung im Strassenverkehr lassen sich (nach Ber-
ger/Dellen/Bliersbach bzw. nach Pfafferoth) die Gegensatzpaare ,Autonomie-/Akzepta-
tionstendenzen” und ,Ueberlegenheits-/Absicherungstendenzen” bilden.®

Personen mit Autonomietendenzen finden, dass Auto fahren heute keinen Spass mehr
macht, weil es zu viele Verkehrsregeln, Geschwindigkeitsbeschrankungen und Polizei-
kontrollen gibt. Verkehrsteilnehmer/innen mit Akzeptationstendenzen glauben, der Vekehr
misse heute noch starker reglementiert werden und das wichtigste sei, sich genau an die
Vorschriften zu halten.

Personen mit Ueberlegenheitstendenzen mochten im Verkehr moglichst rasch voran-
kommen. Ueberholen — auch bei flissigem Strassenverkehr — ist fur diesen Personen-
kreis das wichtigste Mandver im Strassenverkehr. Eine hohe Spitzengeschwindigkeit ihres
Fahrzeugs ist deshalb fur Personen mit Ueberlegenheitstendenzen wichtig. Personen mit

5 Vgl. B. von Hebenstreit/H. Jori: Schlussbericht zum Projekt Eco-Fahrweise: Fahrlehrer- und Expertenausbil-
dung in der Schweiz, a.a.0., S. 6f.
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Absicherungstendenzen lassen sich dagegen ausserorts lieber Uberholen, als dass sie
selbst Uberholen. Sie rechnen gentgend Zeit ein, um rechtzeitig anzukommen und legen
Wert auf passive Sicherheit im Fahrzeug (z.B. Airbag).

Tabelle 3: Verkehrstypologische Struktur der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs-| Nichtabsolventen

Absolventen| Eco-Drive-Kurse

Akzeptationstendenz 14.7% 10.7%
Autonomietendenz 16.0% 14.7%
unspezifisch 69.3% 74.7%
Total 100.0% 100.0%
Uberlegenheitstendenz 0.0% 0.0%
Absicherungstendenz 32.0% 38.7%
unspezifisch 68.0% 61.3%
Total 100.0% 100.0%

gruppenvergl

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

Die in Tabelle 3 aufgeflihrte verkehrstypologische Struktur von Absolventen und Nicht-
absolventen von Eco-Drive-Kursen ist in etwa identisch. Hier ist allerdings zu beachten,
dass der im Rahmen der vorliegenden Studie verwendete Fragebogen bewusst kurz ge-
halten wurde und kein vollstandiger Fragenkatalog zu den die erwahnten Tendenzen cha-
rakterisierenden Verhaltensweisen aufgenommen werden konnte. Die Einteilung der
Testpersonen in verkehrstypologischer Hinsicht muss deshalb mit Vorbehalt betrachtetet
werden.

2.14 Beaziiglich Einstellung zum Umweltschutz

Die Einstellung der Testpersonen zum Umweltschutz wurde anhand von 5 Aussagen Uber
den Zusammenhang zwischen Auto fahren und Umweltschaden gemessen (vgl. Tab. 4).
Die grosste Umweltsensibilitat weisen diejenigen Personen auf, die der Aussage E in Ta-
belle 4 zustimmen.

Wie die Ergebnisse zeigen, ist der Anteil der bezlglich Umweltschutz sensiblen Personen
in der Gruppe der Kursabsolventen etwas héher als in der Gruppe der Nichtabsolventen.
Dafir ist eine etwas grossere Zustimmung der letzterwahnten Gruppe zur Antwortkatego-
rie D (Umweltschaden ,vielleicht* durch das Auto verursacht) festzustellen.

Im Vergleich zur Evaluation von B. von Hebenstreit/H. Jori aus dem Jahr 1995, bei der die
selben Fragen beziglich Einstellung zum Umweltschutz gestellt wurden, zeigt sich in der
vorliegenden Untersuchung eine insgesamt hohere Umweltsensibilitat der Testpersonen.
Die Vermutung, dass der héhere Anteil sehr junger Testpersonen (mit tendenziell geringe-
rer Umweltsensibilitat) in der Evaluation von 1995 Ursache firr diese Differenz ist, lasst
sich nicht bestatigen. Die fur die vorliegende Studie zur Verfligung stehenden Daten zei-
gen im Gegensatz zur geausserten Vermutung eine mit steigendem Alter tendenziell sin-
kende Umweltsensibilitat (vgl. Anhangtab. 2); die vorliegende Studie musste danach ei-
gentlich einen geringeren Anteil umweltsensibler Personen ausweisen als die Evaluation
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von 1995. Der hohere Anteil umweltsensibler Personen in der vorliegenden Evaluation
konnte u.a. durch einen Mentalitatswandel zu erklaren sein.

Tabelle 4: Einstellung zum Umweltschutz der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs- Nichtabsolventen
Absolventen Eco-Drive-Kurse
(Anteile)’ (Anteile)’
A "Die Sache mit den Umweltschaden wird
masslos Ubertrieben" 7% 11%
9% 10%
B "Natirlich gibt es Umweltschaden, aber
die Verursacher sind eher die Anderen, 4% 4%
nicht das Auto" 9% 7%
C "Das bisschen Abgase, das mein Auto
produziert, kann doch gar nicht zu Um- 1% 0%
weltschaden fihren" 0% 0%
D "Vielleicht ist doch etwas dran mit den
Umweltschaden durch das Auto. Ich 4% 11%
weiss es nicht" 18% 20%
E "Sicher tragt heute auch das Auto in gros-
serem Umfang zum Entstehen von Um- 83% 73%
weltschaden bei" 64% 63%

' Anteile der der jeweiligen Aussage zustimmenden Personen je Gruppe.

Kleine Zahlen in Kursivdruck: Befragung im Rahmen der Evaluation von B. von Hebenstreit/
H. Jbri 1995 (n = 61, alle Personen waren Fahranfénger).

frage14

Quellen: B. von Hebenstreit/H. Jéri: Schlussbericht zum Projekt Eco-Fahrweise: Fahrlehrer- und Experten-
ausbildung in der Schweiz, a.a.0., S. 11; Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

215 Zusammenfassung

Wie gezeigt, weist die Zusammensetzung von Prif- und Kontrollgruppe in demographi-
scher und verkehrsbiographischer Hinsicht gewisse Unterschiede auf. Diese Unterschiede
spielen fir die Beurteilung der Wirkungen von Eco-Drive-Kursen insfern eine untergeord-
nete Rolle, als sich auch bei Elimination solcher auf den ersten Blick moéglicherweise ver-
zerrenden Faktoren deutliche Unterschiede zwischen den Ergebnissen von Eco-Kurs-Ab-
solventen und —Nichtabsolventen zeigen. Weitere Einzelheiten dazu im folgenden Kapitel.
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2.2 Einfluss der Eco-Fahrweise®

2.21 Auf den Treibstoffverbrauch

Der Mittelwert des Treibstoffverbrauchs der Eco-Drive-Kurs-Absolventen betragt 6.29
I/100 km, der Vergleichswert der Nichtabsolventen 7.12 1/100 km. Eco-Kurs-Absolventen
weisen damit im Mittel einen um 11.7 Prozent geringeren Treibstoffverbrauch aus.

Tabelle 5: Durchschnittsverbrauch der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs- Nichtabsolventen Differenz
1/100 km Absolventen| Eco-Drive-Kurse
Mittelwert u 6.29 712 -11.7%
Standardabweichung ¢ 0.32 0.51

Quelle: Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Wie weiter vorne in diesem Bericht erwahnt, ist ein Zusammenhang zwischen Begleitper-
son und Benzinverbrauch bzw. zwischen Lichtsignalhalt und Treibstoffverbrauch nicht
auszuschliessen. Wird die Verzerrung der Begleitperson mit statistischen Methoden kom-
pensiert, belauft sich die Differenz des Treibstoffverbrauchs auf 9.5 Prozent zu Gunsten
der Eco-Kurs-Absolventen. Bei Entzerrung des Einflusses des Lichtsignalhaltes zeigt sich
ein Minderverbrauch der Kursabsolventen gegeniiber den Nichtabsolventen von 8.9 Pro-
zent (ndhere Angaben vgl. Anhangtab. 3 und 4 sowie Anhang 2, Kap. 1).

Das alleinige Abstellen auf den Verbrauch vermag allerdings keine hinreichende Sicher-
heit Uber die Wirkungen der Eco-Fahrweise zu geben, beeinflusst doch u.a. die Ge-
schwindigkeit die Hohe des Treibstoffverbauchs.

2.22 Auf die Geschwindigkeit

Tabelle 6: Durchschnittsgeschwindigkeit der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs-| Nichtabsolventen| Differenz
Km/Std Absolventen| Eco-Drive-Kurse
Mittelwert u 48.21 47.02 2.53%
Standardabweichung ¢ 2.57 3.75

Quelle: Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit der Kursabsolventen lag im Mittel bei 48.21 km/h, die-
jenige der Nichtabsolventen bei 47.02 km/h. Die um 2.5 Prozent héhere Durchschnittsge-
schwindigkeit der Prifgruppe ist allerdings nicht statistisch signifikant. Statistisch gesi-

6 Alle nachfolgend aufgefiihrten Ergebnisse wurden bekanntlich auf einem handgeschalteten PW ermittelt.
Der Einfluss der Eco-Fahrweise bei Fahrzeugen mit automatischem Getriebe wurde im Rahmen der vorlie-
genden Studie nicht gemessen. Erfahrungen des VSZ Veltheim (die allerdings nicht statistisch erhartet sind)
zeigen, dass die Eco-Fahrweise auch bei diesen Fahrzeugen zu einem Treibstoff-Minderverbrauch in der
Grdssenordnung von rund 5 Prozent flihrt.
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chert ist hingegen, dass die Eco-Drive-Kursabsolventen nicht langsamer fuhren als
die Personen der Kontrollgruppe (vgl. Anhang 2, Kap. 2).

2.23 Auf die Eco-Zahl

Die Eco-Zahl berechnet sich aus der Division von Durchschnittsgeschwindigkeit : Durch-
schnittsverbrauch. Diese Kennziffer ist insofern flr Vergleiche geeignet, als sie nicht nur
den Benzinverbrauch, sondern auch die Geschwindigkeit berlcksichtigt. Je hdher die
Eco-Zahl liegt, umso besser ist das Ergebnis aus dkologischer Sicht (unter Einbezug des
Faktors Geschwindigkeit).

Abbildung 2: Treibstoffverbrauch, Geschwindigkeit und Eco-Zahl der Testpersonen
(jeweils Mittelwerte von Eco-Drive-Kurs-Absolventen und —Nichtabsolventen)
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Die Eco-Drive-Kurs-Absolventen erreichten im Mittel eine Eco-Zahl, die um 15.8 Pro-
zent liber derjenigen der Nichtabsolventen liegt. Wird ein allfélliger Zusammenhang
zwischen Begleitperson und Eco-Zahl entzerrt, betrédgt der Unterschied immer noch 14
Prozent und bei Entzerrung des Einflusses des Lichtisgnalhaltes belduft sich der Unter-
schied auf 14.5 Prozent.

Tabelle 7: Eco-Zahl der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs- Nichtabsolventen Differenz
Eco-Zahl Absolventen| Eco-Drive-Kurse
Mittelwert u 7.68 6.63 15.8%
Standardabweichung ¢ 0.513 0.687

Quelle: Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

2.24 Auf die Anzahl Schaltvorgédnge

Nicht nur hinsichtlich Treibstoffverbrauch und Geschwindigkeit, auch in Bezug auf die Re-
gelmassigkeit der Fahrweise schneiden die Eco-Drive-Kurs-Absolventen besser ab als die
Nichtabsolventen. Bei ersteren waren auf der 12 km langen Teststrecke rund 20 Prozent
weniger Schaltvorgange zu verzeichnen als bei der Vergleichsgruppe.

Tabelle 8: Anzahl Schaltvorgédnge der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs- Nichtabsolventen Differenz
Anz. Schalvorgéngel Absolventen| Eco-Drive-Kurse
Mittelwert p 30.2 38.20 -20.9%
Standardabweichung ¢ 8.01 5.63

Quelle: Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

2.25 Auf Fahrkomfort und Fahrzeugverschleiss

Der Fahrkomfort wird in einer Punktzahl ausgedriickt (sog. Komfortpunkte. Starkeres Be-
schleunigen, Bremsen, starkere Fliehkrafte in der Kurve usw. bewirken eine héhere Zahl
von Komfortpunkten. Diese wurden von einem im Fahrzeug eingebauten, Opti-Drive ge-
nannten Gerat gemessen. Diese Messung von Brems-, Beschleunigungs- und Seiten-
kraften erfolgte durch hochempfindliche Sensoren). Je tiefer die Komfort-Punktzahl, desto
hoéher ist der Fahrkomfort und wegen der tieferen Kréfte desto geringer der Fahrzeugver-
schleiss.

Die Komfortpunktzahl ist bei den Kurs-Absolventen im Mittel um 34 Prozent tiefer,
d.h. der Fahrkomfort entsprechend héher, als bei der Kontrollgruppe.
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Tabelle 9: Komfortpunkte der Testpersonen

Eco-Drive-Kurs-| Nichtabsolventen| Differenz
Komfortpunkte Absolventen| Eco-Drive-Kurse
Mittelwert p 2'197.1 3'333.7 -34%
Standardabweichung ¢ 1'114.56 2'204.58

Quelle: Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Insgesamt kann damit festgestellt werden, dass Eco-Drive-Kurs-Absolventen nicht
nur bei tendenziell hoherer Geschwindigkeit deutlich sparsamer, sondern auch
sehr viel gleichmassiger fahren und damit einen geringeren Fahrzeugverschleiss
verursachen als Personen, die keinen Eco-Drive-Kurs besucht haben.

2.26 Nachhaltigkeit der Wirkungen der Eco-Drive-Kurse

2.261 Jahr des Kursbesuchs

Die Nachhaltigkeit der Wirkungen der Eco-Drive-Kurse wird mittels eines Querschnitts-
vergleichs gezeigt (Teilnehmer, die den Kurs vor 1998 absolviert haben, und solche mit
Kursteilnahme 1998 und 1999).

Absolventen von Eco-Drive-Kursen, die den Kurs vor mehr als 2 Jahren absolviert haben,
erreichten mit 7.62 zwar im Mittel eine leicht schlechtere Eco-Zahl als Personen, die den
Eco-Drive-Kurs vor 2 oder weniger Jahren besuchten (Mittelwert der Eco-Zahl 7.74). Die
Unterschiede sind aber nicht statistisch signifikant (vgl. Anhang 2, Kap. 4). Wir schliessen
daraus, dass ein Besuch der Eco-Drive-Kurse auch nach 2 und mehr Jahren noch zu
einem deutlich geringeren Treibstoffverbrauch bzw. zu einer deutlich héheren Eco-
Zahl fuhrt im Vergleich zu Personen, die keinen Eco-Drive-Kurs besucht haben.

2.262 Besuch eines Wiederholungskurses

Eco-Drive-Kurs-Absolventen, die neben einem Grund- auch einen Wiederholungskurs
absolviert haben, erreichten eine leicht bessere Eco-Zahl als Personen ohne Besuch ei-
nes Wiederholungskurses. Die Unterschiede sind allerdings nicht statistisch signifikant
(Anhang 2, Kap. 5).

Der Besuch eines Wiederholungskurses verbessert demnach die 6kologische
Fahrweise tendenziell, dies allerdings nicht in einem Ausmass, das statistisch gesichert
ist.

2.27 Einfluss weiterer Faktoren auf die Eco-Zahl

Interessant sind die Ergebnisse, wenn sie nach Fahrerkategorie differenziert werden: Bei
den Kurs-Absolventen erreichen die Fahrlehrer die hochste Eco-Zahl (Mittelwert 7.84).
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Eine hohe Eco-Zahl weisen auch diejenigen Kursabsolventen auf, die Berufsfahrer sind
und mit dem Fahrzeug ihres Arbeitgebers fahren (7.74).7 Die Eco-Kurs-Absolventen, die
ebenfalls Berufsfahrer sind, aber Uberwiegend mit dem eigenen Fahrzeug fahren, weisen
dagegen mit 7.21 eine deutlich schlechtere Eco-Zahl auf. Ueber eine auf Fakten beru-
hende Erklarung fur diese nach Fahrerkategorie unterschiedlichen Eco-Zahlen verfiigen
wir nicht. Es ist aber naheliegend anzunehmen, dass Firmen aus Image- und/oder fi-
nanziellen Griinden besonders auf eine 6kologische Fahrweise achten und ihr Per-
sonal entsprechend motivieren.

Tabelle 10: Eco-Zahl der Testpersonen nach Fahrerkategorie

Mittelwerte der Eco-Zahl je Gruppe

Eco-Drive-Kurs- Nichtabsolventen Differenz Eco-Zahl
Absolventen Eco-Drive-Kurse Absolventen -
Anzahl Anzahl| Nichtabsolventen

Eco-Zahl Testpersonen] Eco-Zahl Testpersonen

Privatfahrer 7.58 6 6.63 42 14.3%

Berufsfahrer mit

eigenem Fahrzeug 7.21 9 6.66 15 8.3%
Berufsfahrer mit Fahr-

zeug des Arbeitgebers 7.74 50 6.61 17 17.1%
Berufsfahrer total 7.66 59 6.63 32 15.5%
Fahrlehrer 7.84 10

Nichtabsolventen Eco-Drive-Kurse: 1 Person ohne Angabe der Fahrerkategorie

fahrerkat

Quelle: Befragung und Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Bei allen Fahrerkategorien weisen die Kursabsolventen im Vergleich zu den Nichtabsol-
venten von Eco-Drive-Kursen durchwegs deutlich héhere Eco-Zahlen auf (vgl. Tab. 10).
Tabelle 11: Eco-Zahl der Testpersonen nach Altersklassen

Mittelwerte der Eco-Zahl je Gruppe

Eco-Drive-Kurs- Nichtabsolventen Differenz Eco-Zahl
Absolventen Eco-Drive-Kurse Absolventen -
Anzahl Anzahl| Nichtabsolventen

Eco-Zahl Testpersonen] Eco-Zahl Testpersonen

18-24 Jahre . - 6.66 21
25-44 Jahre 7.73 42 6.62 33 16.8%
45-64 Jahre 7.57 32 6.69 19 13.2%
65+ Jahre (9.30) 1 (6.04) 2

Kleine Zahlen in Klammern: nicht aussagekraftig, da nur kleine Zahl von Messungen vorhanden.

fahrerkat

Quelle: Befragung und Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Zwischen dem Alter der Testfahrer/innen und der Eco-Zahl besteht kein Zusammen-
hang, d.h. es kann nicht beobachtet werden, dass jingere oder altere Personen bessere

7 Der Unterschied zum Mittelwert der Fahrlehrer ist nicht statistisch signifikant (Anhang 2, Kap. 7).
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Eco-Zahlen ausweisen. Soweit Vergleiche mdglich sind, zeigen sich innerhalb der einzel-
nen Altersklassen wiederum deutlich hdhere Eco-Zahlen bei den Kursabsolventen (vgl.
Tab. 11). Weil die Zahl der Frauen unter den Testpersonen zu gering war, werden tber
einen mdglichen Einfluss des Geschlechts keine Aussagen gemacht (Anhang 2, Kap. 6).

Kilometerleistung pro Jahr und Dauer der Fahrpraxis beeinflussen die Eco-Zahl sowohl
der Prif- als auch der Kontrollgruppe faktisch nicht (vgl. Anhang 2, Kap. 8 und 9). Wie
oben zeigen sich auch bei Differenzierung nach diesen Gesichtspunkten bedeutend ho-
here Eco-Zahlen bei den Kursabsolventen im Vergleich zu den Nichtabsolventen von Eco-
Drive-Kursen.

Tabelle 12: Eco-Zahl der Testpersonen und km-Leistung/Jahr

Mittelwerte der Eco-Zahl je Gruppe

Eco-Drive-Kurs- Nichtabsolventen Differenz Eco-Zahl
Absolventen Eco-Drive-Kurse Absolventen -

Anzahl Anzahl| Nichtabsolventen
Eco-Zahl Testpersonen] Eco-Zahl Testpersonen
bis 5'000 km (6.99) 1 6.10 9
5'000-10'000 km (8.52) 1 6.52 12
10'000-15'000 km (7.44) 4 6.61 16

15'000-25'000 km 7.73 19 6.89 17 12.2%

Uber 25'000 km 7.68 50 6.75 21 13.8%

Kleine Zahlen in Klammern: nicht aussagekraftig, da nur kleine Zahl von Messungen vorhanden.

fahrerkat

Quelle: Befragung und Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Tabelle 13: Eco-Zahl der Testpersonen und Umweltsensibilitit

Mittelwerte der Eco-Zahl je Gruppe

Eco-Drive-Kurs-

Nichtabsolventen

Differenz Eco-Zahl

Absolventen Eco-Drive-Kurse Absolventen -
Anzahl Anzahl| Nichtabsolventen
Eco-Zahl Testpersonen] Eco-Zahl Testpersonen
"Umweltsensible”
Testpersonen 7.69 62 6.57 55 17.0%
(Zustimmung zur Aussage
"Sicher tragt das Auto in
grésserem Umfang zum
Entstehen von Umwelt-
schaden bei")
Uebr. Testpersonen (1) 7.67 13 6.82 20 12.5%

(1) Weniger umweltsensible Personen. Sie stimmen den Aussagen A bis

D von Tab. 14 zu.

fahrerkat

Quelle: Befragung und Testfahrten, Evaluation Eco-Drive 2000.

Auch zwischen Umweltsensibilitdt und Eco-Zahl ist kein erkennbarer Zusammenhang
festzustellen. Interessant ist im Gegenteil die Tatsache, dass bei den Nichtabsolventen
von Eco-Drive-Kursen die umweltsensiblen Personen im Mittel eine tiefere Eco-Zahl errei-
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chen als Nicht-Kursabsolventen, die sich bezlglich Umweltschutz weniger sensibel zeig-
ten (Tab. 13).

Der Unterschied zwischen Eco-Drive-Kurs-Absolventen und —Nichtabsolventen ist in jeder
Gruppe wiederum deutlich zu sehen.

2.28 Eco-Fahrweise und Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit wird anhand der Unfallzahlen beurteilt. Aus den Angaben auf dem
Fragebogen wurde ein sog. Unfallindex gebildet, der sich wie folgt berechnet:

Anzahl verursachte Unfalle pro 100'000 gefahrene km 8

Der Unfallindex bezieht sich auf die von den Befragten angegebenen, gesamthaft zurtick-
gelegten km. Bei den Eco-Kurs-Absolventen sind darin auch die Jahre vor dem Eco-Kurs-
besuch enthalten. Der Index bringt daher die Unterschiede in der Unfallhaufigkeit nur
approximativ zum Ausdruck und unterschatzt gegebenenfalls den Einfluss der Eco-
Kurse auf die Unfallhaufigkeit.

Abbildung 3 lasst erkennen, dass der grosste Teil der Testpersonen einen tiefen Unfall-
index aufweist. In der Prifgruppe (Eco-Drive-Kurs-Absolventen) ist der Anteil derer, die
nur wenige Unfélle pro 100'000 km verursacht haben, deutlich héher als in der Ver-
gleichsgruppe. Die Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen weisen dagegen einen grds-
seren Anteil Personen mit héherem Unfallindex auf. Konkret zeigen sich folgende Unter-
schiede, wenn die Anteile Personen mit vergleichsweise hohem Unfallindex (>1.00) be-
trachtet werden

Anteil Personen mit Unfallindex > 1.00

Testfahrer, die einen Eco-Drive-Kurs absolvierten (2 von 75) 2.67%
Testfahrer, die keinen Eco-Drive-Kurses absolvierten (9 von 75) 12.00%
Alle befragten Personen (45 von 647 Personen °) 6.96%

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass Eco-Drive-Kurs-Absolventen weni-
ger Unfélle verursachen als Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen, wobei aller-
dings darauf hinzuweisen ist, dass der Erfassung der Unfallhdufigkeit im Rahmen der
vorliegenden Studie aus Grinden der Erhebungstechnik Grenzen gesetzt waren.

8 Die Anzahl verursachter Unfalle wurde von den Befragten selbst angegeben. -
Die gefahrenen km wurden wie folgt berechnet: Fahrpraxis in Jahren x gefahrene km/Jahr.
Bei den Indikatoren ,Fahrpraxis in Jahren und ,gefahrene km/Jahr* wurden auf dem Fragebogen Klassen
vorgegeben. Fir die Bildung des Indikators wurden jeweils die Klassenmitten angenommen.

9 75 Nichtabsolventen + 572 Absolventen von Eco-Drive-Kursen der vier Anbieter ASTAG, Post, TCS und

VSZ Veltheim, die Angaben Uber Unfélle gemacht haben.
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Abbildung 3: Unfallindex der Testpersonen
(n = je 75 Absolventen und Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen)
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Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

2.29 Eco-Drive-Kursbesuch und angegebene Verhaltensweisen beziiglich um-
weltschonender Fahrweise

2.291 Eco-Drive-Kursteilnehmer und -Nichtteilnehmer

In Tabelle 14 sind die Fragestellungen der schritflichen Befragung bezlglich Fahrverhal-
ten aufgeflihrt. Eine zustimmenden Antwort zu den Aussagen (,immer“) bedeutet, dass
die Eco-Fahrweise praktiziert wird. Die Aussagen Uber das Fahrverhalten entsprechen
gleichzeitig den Lehrinhalten der Eco-Drive-Kurse. 10 Zustimmung zu den Aussagen be-
deutet damit im Prinzip nicht nur, dass Eco-Fahrweise praktiziert wird, sondern auch
Wissen Uber die Eco-Fahrweise.

Nach den Ergebnissen von Tabelle 14 (sie bezieht sich auf die Teilnehmer/innen der
Testfahrten, d.h. je 75 Personen der Prif- und der Kontroligruppe) achten Eco-Drive-
Kursabsolventen durchwegs haufiger auf umweltschonendes Fahrverhalten als
Nichtabsolventen der Kurse.

10 Alle 12 in Tab. 14 aufgeflihrten Inhalte figurieren in den Kursunterlagen der Anbieter ASTAG, Post, TCS
und VSZ Veltheim. Wir gehen hier davon aus, dass diese Inhalte in allen Kursen von den Leitern auch
effektiv vermittelt wurden.
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Tabelle 14: Verhalten der Testfahrer/innen beziiglich umweltschonender Fahrweise

"Worauf achten Sie beim Fahren besonders?"
Anteil Nennungen "immer" bzw. "etwas schon" am Total der jeweiligen Gruppe (Absolventen bzw.
Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kursen; n = 150)

"immer" "etwas schon"
Aussage Nichtabsolventen |JAbsolventen| Nichtabsolventen| Absolventen
1 Auf das Einlegen des jeweils
héchstmdglichen Gangs 39% 83% 48% 17%
2 Auf ein niedertouriges Fahren 44% 73% 43% 23%
18% 97% 13% 0%
3 Auf ein zlgiges, aber nicht rasan- 65% 80% 33% 16%
tes Beschleunigen 40% 97% 27% 0%
4 Beim Beschleunigen schon bei
tiefer Tourenzahl in den nachst 31% 69% 44% 25%
héheren Gang zu schalten
5 Auf eine vorausschauende Fahr-
weise ohne unnétiges Bremsen 73% 93% 24% 5%
und Beschleunigen 50% 97% 22% 2%
6 Auf das Nutzen des Schwungs 51% 77% 37% 21%
27% 94% 27% 5%
7 Auf das Schaffen eines Puffer- 59% 73% 32% 25%
abstandes 18% 59% 9% 33%
8 Auf das Abstellen des Motos bei 40% 65% 41% 19%
Stillstand 22% 87% 27% 10%
9 Auf des Vermeiden von unnétigem 29% 53% 43% 37%
Ballast 13% 87% 18% 5%
10 Auf die regelmassige Kontrolle 49% 65% 33% 28%
des Reifendrucks 22% 92% 18% 5%
11 Auf das Abmontieren von Dachtra- 83% 91% 8% 5%
ger und Skihalter bei Nichtgebrauch 18% 97% 9% 0%
12 Auf eine optimale Einstellung von
Windleitblech und Spoiler (LW) 31% 39% 11% 5%

Kleine Zahlen in Kursivdruck: Befragung im Rahmen der Evaluation von B. von Hebenstreit/H. Jéri 1995 (n = 61; alle
Personen waren Fahranfénger).

erg_frb9

Quellen: B. von Hebenstreit/H. Jéri: Schlussbericht zum Projekt Eco-Fahrweise: Fahrlehrer- und Experten-
ausbildung in der Schweiz, a.a.0., S. 11; Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

Im Vergleich zur Evaluation von B. von Hebenstreit/H. Jori aus dem Jahr 1995 1 zeigt
sich bei der vorliegenden Befragung eine geringere Sensibilitdt bezlglich umweltscho-
nender Fahrweise. Mdoglicherweise ist dies auf den in den letzten Jahren geringer gewor-
denen Stellenwert des Umweltschutzes in der Bevolkerung zuriickzufiihren.!2 Dieser Be-
fund steht allerdings in einem gewissen Widerspruch zur weiter oben gemachten Fest-
stellung, wonach der Anteil umweltsensibler Personen in den letzten Jahren zugenommen
hat (vgl. Kap. 2.14).

" Befragt wurden damals ausschliesslich Fahranfanger.

12 Zwischen 1995 und 1999 hat der Anteil derjenigen Personen, die die ,Umwelt* als eines der finf wichtig-
sten Probleme der Schweiz ansehen, von rund 50 auf etwa 20 Prozent abgenommen. Vgl. Chr. Suter
(Hrsg.), Sozialbericht 2000, Zirich 2000 (Seismo Verlag), S. 188 f.
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2.292 Unterschiede zwischen den Teilnehmern verschiedener Kursanbieter

Abbildung 4 zeigt, wieviel Prozent der Befragten der vier Kursanbieter ,immer” auf die
jeweilige umweltschonende Verhaltensweise achten. Die Abbildung lasst Folgendes er-
kennen:

e Generell am haufigsten wird ,immer“ geachtet auf eine ,vorausschauende Fahrweise
ohne unnétiges Bremsen und Beschleunigen® sowie auf das ,,Abmontieren von Dach-
trager und Skihalter”. Am wenigsten konsequent praktiziert wird das ,Abstellen des
Motors bei Stillstand“ und das ,Vermeiden von unnétigem Ballast®.

o Mehrheitlich bestehen keine allzu grossen Unterschiede zwischen den angegebenen
Verhaltensweisen der Kursteilnehmer/innen der verschiedenen Anbieter. Im Vergleich
zu den Nichtabsolventen der Kurse achten die Teilnehmer aller Kursanbieter generell
mehr auf eine umweltschonende Fahrweise'3 .

o Bei fast allen Verhaltensweisen, nach denen gefragt wurde, haben die Absolventen
der Kurse des VSZ Veltheim am haufigsten mit ,immer“ geantwortet. Haufig mit ,,im-
mer“ gaben auch Absolventen der TCS-Kurse umweltschonende Verhaltensweisen im
Fahrstil an.

e Grossere Differenzen zwischen den Kursabsolventen des VSZ Veltheim und des TCS
einerseits und von ASTAG und Post andererseits zeigen sich beim ,Einlegen des
héchsten Gangs“ und namentlich beim ,Abstellen des Motors bei Stillstand®. Diese
Unterschiede sind moglicherweise darauf zurtickzufiihren, dass es sich bei den Teil-
nehmern der Kurse von ASTAG und Post ausschliesslich bzw. grossenteils um Fahrer
von schweren Fahrzeugen bzw. von Bussen handelt, deren Motoren sich weniger gut
starten lassen als diejenigen von PW’s. Kursbusse legen Uberdies haufig kurze
Stopps ein; das Abstellen des Motors kann hier mit einem Zeitverlust verbunden sein
und damit in Konflikt mit der Einhaltung des Fahrplans kommen.

2.3 Angegebene Verhaltensweisen und Eco-Zahl

Auch wenn Personen angeben, dass sie auf bestimmte, die Eco-Fahrweise charakterisie-
rende Verhaltensweisen achten — z.B. immer den héchstmdglichen Gang einlegen, immer
niedertourig fahren, immer vorausschauend fahren usw. —, heisst das noch nicht, dass
auch die Eco-Zahl entsprechend ausfallt. Dies kann anhand eines sog. Wissensindexes
wie folgt gezeigt werden:

Der Wissensindex umfasst nach unserer Definition der ersten 8 Aussagen zum Fahrstil
von Tabelle 14 (Fragebogen der schriftlichen Befragung: Fragen 9 A bis 9 H). Es wird die
Summe Uber alle 8 Fragen berechnet mit folgender Bewertung:

SJmmer* 2 Punkte
,Etwas schon” 1 Punkt
»Eigentlich nicht” 0 Punkte

13 Ausnahme bildet das ,Abmontieren von Dachtrager und Skihalter, auf das die ASTAG-Kursteilnehmer
verstandlicherweise weniger haufig ,immer“ achten (bei den Teilnehmern der ASTAG-Kurse handelt es
sichausschliesslich um Fahrer/innen von Lastwagen).
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Abbildung 4: Verhalten beziiglich umweltschonender Fahrweise (Absolventen der vier Kursanbieter)
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Quelle: Anhangtabelle 5.
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In der Prifgruppe wurden die Zahlen 6 bis 16, in der Kontrollgruppe 4 bis 16 erreicht. Der
Mittelwert der Prifgruppe belauft sich auf 13.42, derjenige der Kontrollgruppe auf 10.81.
Das Wissen Uber die umweltschonende Fahrweise ist in der Prifgruppe eindeutig hoher
bzw. der umweltschonende Fahrstil starker verbreitet, wenn auf die Aussagen der Be-
fragten abgestellt wird. Die Verteilungen sind Uberdies sehr unterschiedlich. In der Prif-
gruppe erreichen 23 von 75, also 30 Prozent die Maximalzahl des Wissensindexes, in der
Kontrollgruppe nur 4 oder 5.3 Prozent.

Abbildung 5: Wissensindex von Eco-Drive-Kursabsolventen (Prifgruppe) und —Nichtabsolventen
(Kontrollgruppe)

Haufigkeiten
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Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

Werden Eco-Zahl und Wissensindex korreliert, ist in der Prifgruppe, d.h. bei den Kurs-
absolventen, eine schwach steigende Tendenz des Wissensindexes von 13 auf 14 fir die
Eco-Zahlen 6.5 bis 9.5 feststellbar, jedoch mit sehr grosser Streuung. Bei den Nichtabsol-
venten stellt man keine Korrelation fest. Die Selbsteinschatzung der Kursabsolventen
scheint etwas genauer zu sein als die der Nichtabsolventen, wenn auch statistisch nicht
abgesichert und eher weniger als erwartet.

Erstaunlich ist, dass die Kursabsolventen mit maximalem Wissensindex Eco-Zahlen zwi-
schen 6.6 bis 9.3 erreichen, also fast das gesamte Spektrum.

Auch die Analyse der Mittelwerte der Eco-Zahlen in Abhangigkeit des Wissensindex zeigt
wenig Charakteristik. Die Eco-Zahl derjenigen Personen der Kontrollgruppe, die ihr Wis-
sen maximal einstufen, liegt tiefer als der Mittelwert der gesamten Kontrollgruppe. Im Mit-
tel ist ein nur sehr loser Zusammenhang zwischen Ecozahl und Wissensindex fest-
zustellen.
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Abbildung 6: Eco-Zahl und Wissensindex von Absolventen und Nichtabsolventen von Eco-Drive-Kur-
sen
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Quelle: Befragung und Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Abbildung 7: Mittelwerte Eco-Zahl von Priif- und Kontrollgruppe nach Wissensindex
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Quelle: Befragung und Testfahrten Evaluation Eco-Drive 2000.

Abbildung 7 zeigt im Uebrigen einmal mehr die deutlich héheren Eco-Zahlen der Prif-
gruppe, und zwar praktisch unabhangig von der Héhe des Wissenindexes.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass das Wissen allein um die 6kologische
Fahrweise offensichtlich nicht reicht, um auch entsprechend zu fahren.

Hier bestatigt sich wieder einmal der padagogische Grundsatz, dass Wissensvermittlung
allein nicht ausreicht, um ein erwiinschtes Verhalten sicher zu stellen. Erst wenn das Wis-
sen so vermittelt wird, dass daraus echte Einsichten entstehen, kann eine entsprechende
nachhaltige Verhaltensregulation erreicht werden.
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3. Beurteilung der Eco-Drive-Kurse durch die Absolventen

3.1 Vorbemerkungen

Die im Folgenden wiedergegebene Beurteilung der Eco-Drive-Kurse stitzt sich auf die
schriftliche Befragung, die sich an Kursabsolventen von ASTAG, Post, TCS und VSZ
Veltheim richtete (vgl. Kap. 1.32). Bei den Absolventen des letzterwahnten Anbieters han-
delt es sich gleichzeitig um diejenigen Personen, die auch eine Testfahrt absolviert haben
(im vorstehenden Kapitel 2 als Eco-Drive-Kurs-Absolventen oder als Prifgruppe be-
zeichnet).

Gegenstand der Beurteilung bilden die 7 Themen Kompetenz der Kursleitung, Testfahrt
auf der Strasse, theoretische Erlauterungen zur Fahrweise, Erklarungen zur Funktions-
weise von Motoren, Praxisrelevanz der Kurse, Dauer der Kurse sowie Einsatz von Fahr-
simulatoren. Bevor die Ergebnisse dargestellt werden, soll nachfolgend kurz die Struktur
der Befragten dargestellt werden.

3.2 Struktur der Befragten

3.21 In demographischer Hinsicht

Die Befragten von ASTAG, Post und VSZ Veltheim sind bezlglich Geschlecht und Alter
sehr ahnlich strukturiert: Manner machen gegen 90 oder mehr Prozent der Befragten aus;
altersmassig verteilen sich die Befragten im Wesentlichen auf die Altersgruppen der 25-
44Jahrigen und der 45-64Jahrigen.

Unter den befragten Kursabsolventen des TCS sind in Abweichung dazu einerseits
Frauen und andererseits altere Personen starker vertreten (vgl. Tab. 15).

Tabelle 15: Demographische Struktur der Befragten

VSZ Velth.] ASTAG Post TCS Total
Geschlecht
mannlich 96.0% 94.4% 88.2% 76.8% 86.9%
weiblich 4.0% 1.4% 9.0% 21.3% 10.7%
ohne Angabe 0.0% 4.2% 2.8% 1.9% 2.4%
Total 100.0%] 100.0%| 100.0%| 100.0%| 100.0%
Alter
18-24 Jahre 0.0% 4.2% 2.1% 0.0% 1.5%
25-44 Jahre 56.0% 62.5% 52.8% 32.3% 49.0%
45-64 Jahre 42.7% 29.2% 41.7% 37.4% 39.2%
65+ Jahre 1.3% 0.0% 0.7% 28.4% 8.0%
ohne Angabe 0.0% 4.2% 2.8% 1.9% 2.4%
Total 100.0%] 100.0%] 100.0%| 100.0%| 100.0%

gruppenvergl

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.
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3.22 Verkehrsbiographisch

Auch in verkehrsbiographischer Hinsicht sind namentlich Unterschiede der Befragten von
TCS-Kursen im Vergleich zu den Kursabsolventen der anderen Anbieter festzustellen.
Unter den Befragten der TCS-Kurse befinden sich mehr Personen, die eher wenig fahren,
sowie ein markant hoherer Anteil Privat- und dafiir ein wesentlich tieferer Anteil Berufsfah-
rer/innen.

Tabelle 16: Verkehrsbiographische Struktur der Befragten

VSZ Velth.| ASTAG Post TCS Total
Fahrleistung/Jahr
bis 5'000 km 1.3% 2.8% 1.7% 5.2% 2.7%
5'000-10'000 km 1.3% 9.7% 8.7% 26.5% 12.5%
10'000-15'000 km 5.3% 9.7% 23.6% 27.7% 20.7%
15'000-25'000 km 25.3% 16.7% 27.4% 25.8% 25.4%
Uber 25'000 km 66.7% 56.9% 34.7% 12.3% 35.6%
ohne Angabe 0.0% 4.2% 3.8% 2.6% 3.1%
Total 100.0%] 100.0%] 100.0%] 100.0%] 100.0%
Fahrerkategorie
nicht/nur in geringem
Umfang fur berufliche 8.0% 11.1% 10.1% 58.7% 22.7%
Zwecke
Berufsfahrer/in mit
Fahrzeug des 66.7% 75.0% 78.5% 21.9% 61.7%
Arbeitgebers
Berufsfahrer/in mit
eigenem Fahrzeug 12.0% 8.3% 8.3% 13.5% 10.2%
Fahrlehrer 13.3% 1.4% 0.3% 3.2% 2.9%
ohne Angabe 0.0% 4.2% 2.8% 2.6% 2.5%
Total 100.0%] 100.0%] 100.0%| 100.0%| 100.0%
Dauer der Fahrpraxis
1-2 Jahre 1.3% 0.0% 0.3% 0.0% 0.3%
3-6 Jahre 0.0% 2.8% 1.7% 0.6% 1.4%
7-15 Jahre 20.0% 25.0% 23.6% 12.9% 20.5%
16+ Jahre 78.7% 68.1% 71.5% 84.5% 75.4%
ohne Angabe 0.0% 4.2% 2.8% 1.9% 2.4%
Total 100.0%] 100.0%] 100.0%] 100.0%] 100.0%

gruppenvergl

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

3.23 Beaziiglich Verkehrstypologie

Verkehrstypologisch'4 gesehen ahneln sich die Befragten der Kurse von Post, TCS und
VSZ Veltheim. Unter den Befragten der ASTAG-Kurse findet sich im Gegensatz zu den
Befragten der anderen Anbieter ein deutlich héherer Anteil von Personen mit Autonomie-
tendenz sowie ein etwas geringerer Anteil Personen mit Absicherungstendenz.

14 Umschreibung der verwendeten Begriffe der Verkehrstypologie vgl. Kap. 2.13.
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Tabelle 17: Verkehrstypologische Struktur der Befragten

VSZ Velth.] ASTAG Post TCS Total
Akzeptationstendenz 14.7% 18.1% 26.7% 20.0% 22.4%
Autonomietendenz 16.0% 36.1% 17.7% 14.8% 19.0%
unspezifisch 69.3% 45.8% 55.6% 65.2% 58.6%
Total 100.0%] 100.0%] 100.0%| 100.0%] 100.0%
Uberlegenheitstendenz 0.0% 0.0% 0.3% 0.0% 0.2%
Absicherungstendenz 32.0% 27.8% 40.3% 37.4% 36.9%
unspezifisch 68.0% 72.2% 59.4% 62.6% 62.9%
Total 100.0%] 100.0%] 100.0%] 100.0%] 100.0%

gruppenvergl

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

3.24 Beuziiglich Einstellung zum Umweltschutz

Befragte von ASTAG- und TCS-Kursen sind haufiger der Ansicht, dass ,die Sache mit
den Umweltschaden ... masslos Ubertrieben” werde als die Befragten der anderen beiden
Eco-Drive-Kurs-Anbieter. Umgekehrt ist unter den Befragten von Kursen der ASTAG und
des TCS der Anteil Personen tiefer, die der Meinung sind, dass das Auto heute in grésse-
rem Umfang zum Entstehen von Umweltschaden beitrage.

Tabelle 18: Einstellung zum Umweltschutz

Anteile der der jeweiligen Aussage zustimmenden Personen je Kursanbieter

Kursanbieter| VSZ Velth. ASTAG Post TCS Total
"Die Sache mit den Umweltschaden
wird masslos Ubertrieben" 6.7% 16.7% 5.6% 11.6% 8.6%
"Naturlich gibt es Umweltschaden, aber
die Verursacher sind eher die Anderen, 4.0% 12.5% 6.9% 4.5% 6.6%
nicht das Auto"
"Das bisschen Abgase, das mein Auto
produziert, kann doch gar nicht zu Um- 1.3% 6.9% 3.8% 0.0% 2.9%
weltschaden fihren"
"Vielleicht ist doch etwas dran mit den
Umweltschaden durch das Auto. Ich 4.0% 4.2% 9.0% 10.3% 8.1%
weiss es nicht"
"Sicher tragt heute auch das Auto in gros-
serem Umfang zum Entstehen von Um- 82.7% 58.3% 72.6% 69.0% 71.2%
weltschaden bei"

gruppenvergl

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.
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3.25 Zusammenfassung

Die Zusammensetzung der Antwortenden der vier Kursanbieter in demographischer, ver-
kehrsbiographischer, verkehrstypologischer Hinsicht sowie bezlglich Einstellung zum
Umweltschutz ist insgesamt ziemlich ahnlich. Es zeigen sich aber auch einzelne Abwei-
chungen:

e Die TCS-Kursteilnehmer/innen unterscheiden sich von den Absolventen der anderen
Anbieter durch héhere Anteile von
Frauen
alterer Personen
Personen mit einer eher geringen Fahrleistung pro Jahr (<10'000 km)
Personen, die Uberwiegend fir private Zwecke Auto fahren
Personen, die der Meinung sind, die Sache mit dem Umweltschutz werde Ubertrieben.

e Bei den Teilnehmer/innen der ASTAG-Kurse zeigen sich im Vergleich zu den Absol-
venten der anderen Kursanbieter hdhere Anteile von Kursteilnehmern mit Autonomie-
tendenz. Ausserdem zeigt sich ahnlich wie beim TCS ein geringerer Anteil von Perso-
nen, die der Meinung sind, das Auto trage heute in grésserem Umfang zum Entstehen
von Umweltschaden bei.

3.3 Beurteilung der Kompetenz der Kursleitung

Die Leitung der Kurse aller vier Anbieter wurde Uberwiegend gut beurteilt. Die Feststel-
lung ,Die Kursleitung war kompetent und ging auf meine personlichen Bedirfnisse ein®
wurde von den Befragten aller Anbieter zu mehr als 90 Prozent als zutreffend bezeichnet.

Tabelle 19: Beurteilung der Kompetenz der Kursleitung

"Die Kursleitung war kompetent und ging auf meine per-
sonlichen Bediirfnisse ein"
Anteile in Prozent der Antworten je Anbieter

trifft zu|  trifft nicht zu weiss nicht ohne
Kursanbieter Angabe
VSZ Veltheim 93.3% 1.3% 4.0% 1.3%
ASTAG 93.1% 1.4% 4.2% 1.4%
Post 93.1% 3.5% 3.5% 0.0%
TCS 91.6% 3.2% 2.6% 2.6%

auswertung frage 11-13

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

Nur sehr gering ist der Anteil von Kursabsolventen, die der Meinung waren, die Kursleiter
seien nicht kompetent gewesen. In einigermassen nennenswertem Umfang betrifft dies
die Kurse der Post und des TCS mit Anteilen von lediglich etwas tber 3 Prozent. Bei der
Post beziehen sich diese Meinungsausserungen auf die Kurse des Jahres 1999 (fur Fah-
rer/innen leichter Fahrzeuge), beim TCS auf die Kurse von 1998 (der Sektion Bern). Eine
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Aufschlisselung der Beurteilung nach Absolventen der einzelnen Anbieter und Kursjahr
findet sich in Anhangtabelle 6.

3.4 Meinung zur Testfahrt

Auch die Meinungen zu den Testfahrten, die im Rahmen der Eco-Drive-Kurse der vier
Anbieter durchgeflhrt wurden, sind Gberwiegend positiv. Gegen oder mehr als 90 Prozent
der Befragten der vier Kursanbieter dusserten sich dahingehend, dass die Testfahrt lehr-
reich gewesen sei. Absolventen von ASTAG- und Postkursen stimmen in etwas geringe-
rem Umfang zu als die Befragten der beiden anderen Anbieter.

Bei den Absolventen von ASTAG-Kursen handelt es sich Uberwiegend um Berufschauf-
feure mit hoher jahrlicher Fahrleistung (vgl. Kap. 3.22). Fahrkurse werden von solchen
Personen, die Uber grosse Routine verfligen, mdglicherweise z.T. als weniger lehrreich
empfunden als von Personen mit geringerer Fahrpraxis. Im Uebrigen beziehen sich die
Vorbehalte der ASTAG-Kursteilnehmer mehrheitlich auf die Kurse von 1998. Die Kurse
von 1999 werden bezliglich Testfahrt wesentlich besser beurteilt (vgl. Anhangtab. 7).

Bei den Eco-Drive-Kursen der Post finden die Fahrten mit Kleinbussen statt, wobei pro
Fahrt jeweils nur ein/e Kursabsovent/in am Steuer sitzt und die ubrigen Teilnehmenden
mitfahren. Dass unter diesen Voraussetzungen die Testfahrten der Kurse in geringerem
Umfang als lehrreich beurteilt werden, ist verstandlich. Der dennoch hohe Anteil positiver
Bewertung der Testfahrt durch die Absolventen der Post zeigt, dass diese Art der Ausbil-
dung auch von einem grossen Teil der Mitfahrenden als lehrreich empfunden wird.

Tabelle 20: Beurteilung der Testfahrt im Rahmen der Eco-Drive-Kurse

"Die Testfahrt auf der Strasse war lehrreich”
Anteile in Prozent der Antworten je Anbieter

trifft zu|  trifft nicht zu weiss nicht ohne
Kursanbieter Angabe
VSZ Veltheim 94.7% 2.7% 0.0% 2.7%
ASTAG 88.9% 6.9% 2.8% 1.4%
Post 89.2% 8.7% 1.0% 1.0%
TCS 94.2% 3.2% 0.6% 1.9%

auswertung frage 11-13

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

3.5 Beurteilung der theoretischen Erlauterungen zur Fahrweise

Auch die theoretischen Erlauterungen zur Eco-Fahrweise, die in den Kursen samtlicher
Anbieter vermittelt werden, wurden von den Befragten grossmehrheitlich positiv gewdr-
digt. Der Aussage ,Die theoretischen Erlauterungen zur Fahrweise waren lehrreich”
stimmten durchwegs zwischen 90 Prozent und 97 Prozent der Befragten zu. Der ver-
gleichsweise ,hohe“ Anteil Personen unter den ASTAG-Kursteilnehmern, die der er-



42 Evaluation Eco-Drive-Kurse

wahnten Aussage nicht zustimmten, Iasst sich wiederum mit der grossen Fahrpraxis des
betreffenden Personenkreises erklaren.

Tabelle 21: Beurteilung der theoretischen Erldauterungen zur Eco-Fahrweise

"Die theoretischen Erlduterungen zur Fahrweise waren

lehrreich"
Anteile in Prozent der Antworten je Anbieter

trifft zu|  trifft nicht zu weiss nicht ohne
Kursanbieter Angabe
VSZ Veltheim 97.3% 0.0% 0.0% 2.7%
ASTAG 93.1% 4.2% 1.4% 1.4%
Post 93.8% 3.8% 2.4% 0.0%
TCS 96.1% 0.6% 0.6% 2.6%

auswertung frage 11-13

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

3.6 Beurteilung der technischen Erlauterungen zur Funktionsweise
von Motoren

Theoretische bzw. technische Erlauterungen zur Funktionsweise von Motoren — z.B. Hin-
weise darauf, dass moderne PW-Motoren eine hohe Leistung durch ein hohes Drehmo-
ment bei geringer Tourenzahl erbringen — werden in den Kursen aller hier aufgeflihrten
Anbieter vermittelt (bzw. figurieren in den entsprechenden Kursunterlagen). Dass diese
Erlauterungen lehrreich waren, bejahten die befragten Kursteilnehmer von ASTAG und
VSZ Veltheim zu Uber 90 Prozent. Geringer war der Zustimmungsgrad unter den Teil-
nehmenden der Kurse von TCS und Post.

Tabelle 22: Beurteilung der technischen Erlauterungen zur Funktionsweise von Motoren

"Die technischen Erlduterungen zur Funktionsweise von
Motoren waren lehrreich”
Anteile in Prozent der Antworten je Anbieter

trifft zu|  trifft nicht zu weiss nicht ohne
Kursanbieter Angabe
VSZ Veltheim 94.7% 1.3% 2.7% 1.3%
ASTAG 91.7% 4.2% 2.8% 1.4%
Post 74.7% 9.0% 12.8% 3.5%
TCS 84.5% 3.2% 7.7% 4.5%

auswertung frage 11-13

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

Bei den Kursteilnehmern/-innen des TCS dlrfte dieser geringere Zustimmungsgrad mit
dem vergleichsweise héheren Anteil Privatfahrer/innen unter den Befragten zusammen-
hangen. Die 9 Prozent der Befragten der Post-Kurse, die die technischen Erlauterungen
Uber die Funktionsweise von Motoren nicht als lehrreich bezeichneten, haben alle einen
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Kurs fur leichte Fahrzeuge absolviert. Es handelt sich damit im Wesentlichen um Briefbo-
tinnen und —boten, die im Gegensatz z.B. zu Lastwagenfahrenden einen weniger ,profes-
sionellen Zugang zum Motorfahrzeug haben. Ausserdem drfte hier eine Rolle spielen,
dass nicht alle Kursteilnehmer/innen der Post den Eco-Drive-Kurs freiwillig besucht ha-
ben.

3.7 Praxisrelevanz der Kurse

Die praktische Umsetzbarkeit der in den Eco-Drive-Kursen gelernten Inhalte wird mit
gegen 90 oder mehr Prozent Zustimmung zur entsprechenden Aussage ebenfalls gross-
mehrheitlich positiv beurteilt (vgl. Tab. 23).

Bezogen auf die Kurse der einzelnen Jahre zeigen sich folgende Tendenzen (vgl. Abb. 8):

e Langer zurtckliegende Kurse (1993-95) werden von den Befragten des VSZ Veltheim
und der ASTAG bezlglich Praxisrelevanz besser beurteilt als jingere Kurse. Hier
koénnte indessen eine Rolle spielen, dass die Erinnerung an die friheren Kurse zum
Zeitpunkt der Befragung (1. Quartal des Jahres 2000) nicht mehr so frisch war wie an
die zeitlich weniger weit zuruck liegenden Kurse.

e Die Beurteilung der einzelnen Kurse ab 1996 bezliglich Praxisrelevanz fallt bei den

meisten Anbietern im Zeitablauf schwankend aus. Bezilglich der Kurse des VSZ
Veltheim, der ASTAG und des TCS sind keine eindeutigen Tendenzen erkennbar; die
Schwankungen halten sich berdies in verhaltnismassig engem Rahmen.
Die Absolventen der Post beurteilten die Kurse des Jahres 1998 bezliglich Praxisrele-
vanz besser als die Kurse des Jahres 1999. Zu erwahnen ist in diesem Zusammen-
hang, dass es sich bei den Befragten des Post-Eco-Drive-Kurses von 1998 aus-
schliesslich um Fahrer von schweren Fahrzeugen, bei den Befragten des Kurses von
1999 ausschliesslich um Fahrer von leichten Fahrzeugen handelt.

Tabelle 23: Beurteilung der Praxisrelevanz der Kurse

"Ich konnte die Erkenntnisse des Kurses gut umsetzen”
Anteile in Prozent der Antworten je Anbieter

trifft zu|  trifft nicht zu weiss nicht ohne
Kursanbieter Angabe
VSZ Veltheim 92.0% 5.3% 1.3% 1.3%
ASTAG 87.5% 4.2% 8.3% 0.0%
Post 87.8% 6.9% 4.5% 0.7%
TCS 91.6% 4.5% 1.9% 1.9%

auswertung frage 11-13

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.
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Abbildung 8: Beurteilung der Praxisrelevanz der Kurse nach Jahr des Grundkurses und Anbieter

"Ich konnte die Erkenntnisse des Kurses gut umsetzen"

VSZ Veltheim

ASTAG (1)

Post (2)

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Anteile Nennungen "trifft zu" in % aller Antworten der jeweiligen Kursperiode je Anbieter

M 1993-95 [ ] 1996-97 998 M 1999

(1) Kategorie "1993-95" enthalt nur Teilnehmende des Jahres 1995
(2) Keine Kurse vor 1998 org_frtte

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.

3.8 Dauer der Kurse

Die Kursdauer wird von den Befragten, die einen Kurs des VSZ Veltheim und des TCS
besucht haben, Gberwiegend als ,gerade richtig“ taxiert. Eine weniger hohe Zustimmung
ist bei den Kursteilnehmern von ASTAG und Post festzustellen. Die Vorbehalte zur Dauer
beziehen sich fast ausschliesslich auf die Kurse von 1999 (vgl. Anhangtab. 8). Aus der
Sicht einiger Befragter der Post dirften die Kurse langer dauern (vgl. Kap. 3.10).

Tabelle 24: Beurteilung der Kursdauer

"Die Dauer des Kurses war gerade richtig"
Anteile in Prozent der Antworten je Anbieter

trifft zu|  trifft nicht zu weiss nicht ohne
Kursanbieter Angabe
VSZ Veltheim 94.7% 2.7% 1.3% 1.3%
ASTAG 79.2% 12.5% 6.9% 1.4%
Post 80.9% 14.9% 3.8% 0.3%
TCS 92.3% 4.5% 1.9% 1.3%

auswertung frage 11-13

Quelle: Befragung Evalutaion Eco-Drive 2000.
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3.9 Beurteilung des Simulatoreinsatzes

Von den vier in der vorliegenden Studie aufgefiihrten Kursanbietern hat einzig das VSZ
Veltheim Fahrsimulatoren fir die Ausbildung eingesetzt, und zwar im Rahmen von Wie-
derholungskursen und zum Zweck der Uebung des sogenannt dkolomischen Fahrstils in
speziellen Situationen. 29 der befragten 75 Kursabsolventen wurden am Simulator aus-
gebildet, 18 davon in einem WK des Jahres 1998, 5 in einem friheren Jahr, 2 im Jahre
1999. 15

Rund 55 Prozent der Befragten (16 von 29 Personen) fiihlten sich am Fahrsimulator
nicht wie in einem richtigen Auto. 38 Prozent der am Simulator Ausgebildeten (11 Per-
sonen) gaben an, sich am Fahrsimulator wie in einem richtigen Auto zu fuhlen. (7 Prozent
der Befragten antworteten auf die entsprechende Frage mit ,weiss nicht“.)

Fast drei Viertel der 29 am Simulator ausgebildeten Kursabsolventen, namlich 21
Personen, waren der Meinung, der Simulator habe ihnen geholfen, den sogenannt 6ko-
lomischen Fahrstil in speziellen Situationen im Detail zu iiben. Dieser Aussage ha-
ben im Uebrigen nicht nur Personen zugestimmt, die der Meinung waren, im Simulator
fihle man sich wie in einem richtigen Auto. Auch 9 Kursabsolventen, die sich am Simula-
tor nicht wie in einem richtigen Auto flhlten, waren der Meinung, der Simulator helfe mit,
spezielle Situationen zu tben.

3.10 Verbesserungsvorschlage zu den Eco-Drive-Kursen

Insgesamt 111 oder knapp 19 Prozent der 590 antwortenden Kursteilnehmer/innen aller
vier Anbieter haben Verbesserungsvorschlage zu den Eco-Drive-Kursen gemacht. Abso-
lut und prozentual am meisten Vorschlage unterbreiteten Kurs-Absolventinnen und —Ab-
solventen der Post (vgl. Tab. 25). Der grosste Teil dieser die Eco-Drive-Kurse der Post
betreffenden Verbesserungsvorschlage betrifft die Instruktionsfahrten. Hier wurde vorge-
schlagen, dass alle Kursteilnehmer/innen selbst am Steuer sitzen kdnnen bzw. — was in
die selbe Richtung zielt — dass kleinere Gruppen gebildet oder die Kurse zeitlich ausge-
dehnt werden sollten.

Verschiedentlich wurde auch darauf hingewiesen, dass alle paar Jahre ein obligatorischer
Wiederholungskurs stattfinden sollte. Entsprechende Vorschlage wurden Ubrigens von
Kurs-Absolventinnen und -Absolventen des VSZ Veltheim, der Post und des TCS ge-
macht. Mehrere Kursteilnehmer/innen von ASTAG und Post schlugen sodann vor, dass
die Kurse einen starkeren Praxisbezug aufweisen und beziiglich Einhaltung von Einsatz-
bzw. Fahrplanen optimiert werden sollten. Ob dies objektiv einer Notwendigkeit entspricht,
ware allenfalls von den betreffenden Kursanbietern ASTAG und Post zu Uberprifen. Aus
den in Kap. 2.22 dargestellten Messergebnissen (die sich allerdings auf Absolventen von
Kursen des VSZ Veltheim beziehen) geht jedenfalls hervor, dass Absolventen von Eco-
Drive-Kursen tendenziell schneller fahren als Nichtabsolventen.

Weitere, in Tabelle 25 unter dem Stichwort ,verschiedene® aufgefiihrte Vorschlage be-
treffen einzelne, eher individuelle Themen, beispielsweise die aus der Sicht eines Kurs-

15 4 Befragte gaben kein Jahr der Simulator-Ausbildung an.
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teilnehmers gunstigste Jahreszeit fur die Durchfihrung von Eco-Drive-Kursen, der
Wunsch nach einer langeren Teststrecke oder ein neueres Testfahrzeug. Dass insgesamt
relativ wenig Verbesserungsvorschlage gemacht worden sind, stellt den Eco-Drive-Kurs-
Anbietern aus der Sicht der Berichterstatter ein gutes Zeugnis aus und bestatigt die in den
vorstehenden Kapiteln wiedergegebene, Uberwiegend positive Beurteilung der Eco-Drive-
Kurse aus der Sicht der Befragten.

Tabelle 25: Verbesserungsvorschldge der Befragten zu den Eco-Drive-Kursen

VSZ Veltheim Anzahl Verbesserungsvorschlage absolut 12
in Prozent aller Antworten von VSZV-Kursabsolventen 16.0%
Obligatorische Kurse fiir alle 3 25%
Alle paar Jahre ein obligatorischer WK 2 17%
Am Schluss eines Kurses eine Priifung 2 17%
Verschiedene 5 42%
ASTAG Anzahl Verbesserungsvorschlage absolut 4
in Prozent aller Antworten von ASTAG-Kursabsolventen 5.6%
c \ « ! ! s !
Kurs mit eigenem Fahrzeug 2 50%
praxisbezogenere Kurse (Einsatzpléne) 2 50%
Post Anzahl Verbesserungsvorschlage absolut 73
in Prozent aller Antworten von Post-Kursabsolventen 25.3%
c \ « ! ! s !
Alle Teilnehmer sollten fahren kdnnen
bzw. kleinere Gruppen je Kurs* 39 53%
bzw. langere Dauer des Kurses*
praxisbezogenere Kurse (Einsatzplane) 8 11%
langere Kurse 7 10%
Alle paar Jahre ein obligatorischer WK 5 7%
Verschiedene 14 19%
TCS Anzahl Verbesserungsvorschlage absolut 22
in Prozent aller Antworten von TCS-Kursabsolventen 14.2%
- - Lo
Mehr Reklame fiir Kurse 5 23%
Am Schluss eines Kurses eine Priifung 4 18%
Alle paar Jahre ein obligatorischer WK 4 18%
anspruchsvollere Kurse 3 14%
Verschiedene 6 27%

* Vorschlage, die im Hinblick auf die Mdglichkeit einer Testfahrt fiir jede/n Teilnehmer/in gemacht wurden.

auswertung frage 11-13

Quelle: Befragung Evaluation Eco-Drive 2000.
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4. Empfehlungen

Vor dem Hintergrund der vorstehend dargestellten Ergebnisse kénnen bezlglich des
weiteren Vorgehens folgende Emfpehlungen abgegeben werden:

Angesichts der in dieser Studie festgestellten, deutlichen Wirkungen der Eco-Drive-Kurse
namentlich auf den Treibstoffverbrauch und den Fahrzeugverschleiss ist eine Weiterfiih-
rung dieser Kurse unbedingt angezeigt. Mit der Ende 1999 gegriindeten Eco-Drive
Quality Alliance bestehen bereits optimale Voraussetzungen fiir die Umsetzung dieses
Postulates.

Winschenwert ist nicht nur die Fortflihrung, sondern eine Intensivierung der Schulun-
gen. Im Vergleich zu den rund 4.1 Mio Personen in der Schweiz, die einen PW-Flhrer-
schein besitzen'6, machen namlich die 27'000 bis Ende 1999 in Eco-Drive ausgebildeten
Personen nur gerade 0.6 Prozent aus. Das mit einer weiteren Eco-Drive-Schulung ver-
bundene Energiesparpotenzial ist demnach enorm. Ausserordentlich gross ist auch die
Zahl der noch nicht geschulten Personen.

Besonders hervorgehoben sei an dieser Stelle, dass Inhalt und Durchfiihrung der
Kurse weiter optimiert werden sollten. Diesbezuglich wird ausdricklich auf Kapitel 7
dieses Berichtes verwiesen.

4.1 Prioritatensetzung beim Zielpublikum

Realistischerweise kommen sicherlich nicht alle noch nicht in Eco-Drive geschulten Per-
sonen als kunftige Eco-Driver in Frage. Andererseits sind auch die personellen und finan-
ziellen Ressourcen fur eine Eco-Drive-Ausbildung beschrankt. Im Sinne eines optimalen
Einsatzes der verfugbaren Ressourcen ist deshalb eine Prioritatensetzung bei der Eco-
Drive-Ausbildung sinnvoll.

Die grossten Spareffekte werden selbstverstandlich erreicht, wenn in erster Linie Perso-
nen in der Eco-Fahrweise geschult werden, die eine hohe Kilometerleistung pro Jahr er-
bringen. In der Regel handelt es sich dabei um Berufsfahrer/innen, die im Aussendienst
tatig sind oder die fur ein privates oder 6ffentliches Unternehmen Waren- oder Personen-
transporte durchfiihren. Dass beispielsweise die Post ihre Mitarbeitenden in der Eco-
Fahrweise ausbildet, liegt genau in der Zielrichtung dieses Vorschlages. Die der Eco-
Drive Quality Alliance angeschlossenen Anbieter sollten sich (weiterhin) in erster Linie
an Unternehmen und Flottenmanager wenden, die liber Fahrzeuge verfiigen, mit
denen hohe Kilometerleistungen pro Jahr erbracht werden. Die Vorteile liegen fir alle
auf der Hand: Die Unternehmen sparen Treibstoff und Kosten und mit dem eingesparten
Treibstoff wird die Umwelt entlastet. Dies wiederum ist ein Argument, das die beteiligten
Unternehmen zu Recht fiir ihre Imagepflege verwenden kénnen.

16 |n der Schweiz besitzen von der Bevdlkerung tber 18 Jahren (1999 ca. 5.5 Mio Personen) laut Mikrozen-
sus 1994 rund 75 Prozent einen PW-Flhrerschein. Vgl. Bundesamt fiir Statistik/Dienst fir Gesamtver-
kehrsfragen, Verkehrsverhalten in der Schweiz 1994, Bern 1996, S. 40.
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Grosse Wirkung wird ebenfalls erzielt, wenn die bereits heute in der Neulenker-Ausbil-
dung integrierten Lerninhalte zur Eco-Fahrweise noch intensiver als bisher im Ver-
kehrskunde-Unterricht sowie im praktischen Fahrunterricht betrieben und noch in-
tensiver bei der Fuhrerausweisprifung gepruft werden. Damit kann ein Verhalten gelehrt
bzw. gelernt werden, das rasch zur Gewohnheit wird. Neulenker/innen werden damit die-
ses Verhalten selbstverstandlich und gewohnheitsmassig praktizieren. Mit ihren gegen-
wartigen Bestrebungen, besondere Anstrengungen fir die Neulenkerausbildung zu ma-
chen, befindet sich die Eco-Drive Qualtity Alliance auch hier auf dem Zielpfad.

Ebenfalls, sofern die Ressourcen nicht ausreichen mit etwas tieferer Prioritat, waren Per-
sonen fiur Eco-Drive-Kurse zu gewinnen, die nicht den beiden genannten Kategorien zu-
zuordnen sind, also vornehmlich Personen, die bereits iiber einen Fiihrerschein ver-
fiugen und geringere Kilometerleistungen erbringen; i.d.R. handelt es sich dabei um
Privatpersonen. Auch wenn hier pro geschulte Person und Jahr der Treibstoff-Spareffekt
(wegen der geringeren Fahrleistungen) kleiner ist als bei den Berufsfahrern, wirkt sich die
mit der Zeit immer grdsser werdende Zahl von Kursabsolventen positiv auf den Gesamt-
Treibstoffverbrauch und auf die Umwelt aus.

4.2 Andere Ausbildungsformen

Angesichts der grossen Zahl der in der Eco-Fahrweise noch zu schulenden Personen
waren auch Ueberlegungen zur Ausbildungsform anzustellen. Es ware zu prifen, ob sich
die Produktivitat der Kurstatigkeit noch steigern liesse, indem mit gleichem Aufwand eine
grossere Zahl von Personen ausgebildet werden kdnnte. Dabei sind die von der Eco-
Drive Quality Alliance als Voraussetzung fur die Zertifizierung der Kurse zu erflllenden
Voraussetzungen bezuglich Qualitat und Wirkungen einzuhalten.

Auch auf neue Kursformen zu Ubertragen ware ausserdem die von den befragten Absol-
venten abgegebene Beurteilung der bisherigen Kurse. Bekanntlich wurden insbesondere
die Kompetenz der Kursleiter, die Lerneffekte der Instruktionsfahrten auf der Strasse, die
theoretischen Erlauterungen zur Eco-Fahrweise, die technischen Erlauterungen zur Funk-
tionsweise von Motoren und die Praxisrelevanz der Kurse besonders positiv beurteilt.
Ausserdem scheint sich der Fahrsimulator nach Meinung der Befragten besonders gut
zum Ueben der Eco-Fahrweise in speziellen Situationen zu eignen. Der Einsatz des Si-
mulators flr andere Kurse, aber insbesondere auch fir die Bekanntmachung von Eco-
Drive in der Offentlichkeit ist regelmassig zu priifen.
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Teil 2: Hintergrinde, Analysen und Konsequenzen aus ver-
kehrswissenschaftlicher Sicht

Bearbeitung: Prof. Dr. Dr. Benedikt von Hebenstreit

5. Entwicklungsgeschichte

Um den Stellenwert bzw. die Bedeutung der vorliegenden Ergebnisse des Projekts ,Eva-
luation der Eco-Drive-Kurse“ aus verkehrswissenschaftlicher und insbesondere aus ver-
kehrspsychologischer Sicht wirdigen und verkehrsdidaktische Folgerungen ziehen zu
kénnen, bedarf es zunachst einer Rickbesinnung auf die Entstehung der Probleme, die
letztendlich zur Entwicklung des Eco-Drive-Fahrstils gefuhrt haben.

5.1 Die Ausgangslage

Eines der Zielobjekte des 1991 in der Schweiz gestarteten Aktionsprogramms ENERGIE
2000 ist im Ressort Treibstoff das Motorfahrzeug. Auch hier soll Energie eingespart wer-
den, was nur moglich ist, wenn der Treibstoffverbrauch der Autos und Motorrader im
Strassenverkehr deutlich gesenkt wird.

Das Ziel, den Treibstoffverbrauch der Motorfahrzeuge zu senken, ist nicht nur ein Schwei-
zerisches. Schon seit mehreren Jahrzehnten tauchten in vielen Landern immer wieder
Bemiihungen auf, Motorfahrzeuge wirtschaftlicher zu betreiben.” Anfanglich standen
hinter diesen Bestrebungen nur finanzielle Griinde. Zunachst waren es vor allem Betrei-
ber grésserer Fahrzeugflotten, die durch Fahrzeuge mit einem geringeren Treibstoffver-
brauch und einem treibstoff-sparendem Fahrbetrieb die Betriebskosten reduzieren woll-
ten. Mit der Treibstoffkrise in den 70-er Jahren wurde dieses Ziel aber auch fir andere
Betriebe und selbst fir die ,Privatfahrer” interessant.

In den 80-er Jahren kamen dann auch Aspekte des sogenannten Umweltschutzes dazu.
Dabei ist in diesem Zusammenhang der Begriff Umwelt nicht schlicht und einfach als die
Welt zu verstehen, in welcher die Menschen leben und die sie umgibt. Es geht hier viel-
mehr um einen bestimmten Zustand dieser Umwelt (eine bestimmte Form des dkologi-
schen Gleichgewichts), den der Mensch braucht, um sich wohl zu flihlen: Umwelt hier
also verstanden als die natlrlichen Lebensbedingungen des Menschen auf der Erde.

Diese Lebensbedingungen werden neben anderem durch vier Emissionen des Motor-
fahrzeugs ungtunstig beeinflusst: Durch Larmemissionen (Belastigung der Anwohner bis
hin zu Stérungen des koérperlichen Befindens), durch Emission von Motorwarme insbe-
sondere in Agglomerationen (Urbanisierungseffekt) , durch Emissionen von Stoffen in den
Boden und das Wasser (ausfliessendes Benzin und Schmierdl) und durch Emission von
Abgasen in die Luft. Letztere entstehen heute bei der Mehrzahl der Motorfahrzeuge
durch die Verbrennung fossiler Treibstoffe im Motor (Benzin, Dieseldl, Erdgas). Je weni-

17 Einen Uberblick tber die Entwicklung in Deutschland und der Schweiz gibt der Beitrag ,30 Jahre ECO-
Fahrweise” in Heft 3/2000 der Zeitschrift Fahrschule, Fahrlehrer, Verkehrssicherheit, Zirich 2000.
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ger Treibstoff ein Motorfahrzeug also benétigt, um so geringer werden dementsprechend
auch die Co,-Emissionen und um so umweltfreundlicher wird das Fahrzeug sein.

Schliesslich spielt auch die Tatsache eine Rolle, dass das Erddl, aus dem heute die
Treibstoffe gewonnen werden, nicht in unbegrenzten Mengen verflgbar ist. Es wird an-
genommen, dass die diesbeziiglichen Reserven in diesem oder spatestens im nachsten
Jahrhundert aufgebraucht sein werden, wenn wir den Verbrauch nicht senken. Ahnlich,
wenn auch noch nicht so dramatisch ist die Situation bei den Erdgasreserven.

Derartige Aktivitaten — und natlrlich auch jene von Energie 2000 — haben also letztendlich
drei Ziele: Erstens durch den sparsameren Einsatz von Treibstoff die Wirtschaftlichkeit
des Strassenverkehrs zu erhéhen, zweitens die Belastung der Umwelt durch Schadstoffe
zu minimieren, drittens die Verkehrssicherheit zu erhohen und viertens die noch vorhan-
denen Energiereserven zu schonen.

5.2 Ansatzpunkt ,,Maschine*

Die Realisierung dieser Ziele im Mensch-Maschine-System ,Strassenverkehr® Iasst sich
von zwei Seiten her angehen. Zum einen von der Maschine, also dem Motor-Manage-
ment. Hier sind die Konstrukteure und Hersteller der Motorfahrzeuge gefordert. Ein erster
Schritt war die Produktion immer sparsamerer Motoren. So ging der DIN-Norm-Treibstoff-
verbrauch der Mittelklassewagen in Europa nach Erhebungen der OECD in den letzten 30
Jahren von 10 bis 12 Liter pro 100 km auf 6 bis 7 Liter zurtick. In der Schweiz reduzierte
sich der Treibstoffverbrauch in dieser Wagenklasse nach Angaben des TCS von 10,4 Li-
tern 1974 auf 7,7 Liter 1999.

Ein weiterer Schritt wurde mit der Einfihrung des Katalysators vollzogen. Er verhindert,
dass jene Abgase freigesetzt werden, die das Wohlbefinden des Menschen auf der Erd-
oberflache beeintrachtigen (vor allem Stickoxide, Kohlenwasserstoffe und Kohlenmon-
oxid, in Teilbereichen aber auch Schwefelwasserstoffe). Leider wirken die meisten der
heute in den Motorfahrzeugen eingebauten Katalysatoren erst ab einer bestimmten Mo-
torwarme: Bei alteren Fahrzeugen erst nach einer Fahrstrecke von etwas mehr als 5 km;
nur bei ganz neuen Fahrzeugen schon nach 1 bis 2 km. Da nach Erhebungen von N.
DANZER '8 45 % aller Fahrten mit dem Motorfahrzeug in Europa jedoch Kurzstrecken-
fahrten von nicht mehr als 4 km Lange sind, ist die ,Entgiftungsfunktion“ des Katalysators
noch nicht optimal. Es geraten dadurch immer noch erhebliche Mengen giftiger Abgase in
die Umgebungs- und damit auch unsere Atemluft.

Nach wie vor ungehindert freigesetzt wird von den Motoren jedoch das Kohlendioxid
(CO,). Dieses bei der Verbrennung fossiler Treibstoffe entstehende Abgasprodukt ist zwar
fur den Menschen selber ungefahrlich, atmet er doch selber CO, aus, das bei der Ver-
brennung des eingeatmeten Sauerstoffs im Kérper entsteht. Es hat jedoch einen wesent-
lichen Anteil an der Verstarkung des Treibhauseffekts, der nicht nur ein vermehrtes Auf-

18 Dissertation zum Thema ~Sozialdkologische Analyse der Mobilitat privater Haushalte®, Miinchen 1999,
gefordert von BMW; zitiert in B.v.HEBENSTREIT, Gesellschaft und Verkehr, Vogel-Verlag, Miinchen 1999,
S. 33.
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treten von Unwettern bewirken, sondern langfristig auch zu Klimaveranderungen fihren
kann. Weltweit sind 1998 durch den Verkehr rund 4.4 Milliarden Tonnen Kohlendioxid
freigesetzt worden. Auf den Strassen der EU und der EFTA, zu der auch die Schweiz ge-
hort, produzierte der1§trassenverkehr ein Funftel (20,7%) des in die Atmosphare emit-
tierten Kohlendioxids . Hinzuweisen ist im Ubrigen auch auf den Umstand, dass die
Staaten der EU und der EFTA nur von 7% der Weltbevolkerung bewohnt werden, jedoch
rund 21% der weltweiten CO, —Emissionen produzieren.

Um einen Ausweg aus dieser wenig zufriedenstellenden Situation zu finden, sucht die
Industrie heute nach anderen Antriebssystemen, die den herkdmmlichen Benzin-, Diesel-
und auch Erdgasmotor ersetzen kénnen. Hier rivalisieren zwei Antriebssysteme: Der reine
Wasserstoffantrieb, wie ihn heute z.B. in Deutschland die Firma BMW entwickelt und der
Brennstoffzellenantrieb, den Daimler-Chrysler forciert. Zwar sind die ersten reinen Was-
serstoff- und die ersten Brennstoffzellen-Fahrzeuge bereits in Betrieb, doch ist in den
nachsten Jahren noch nicht mit einem weltweiten, flachendeckenden Einsatz der mit al-
ternativen Energien betriebenen Motorfahrzeuge zu rechnen. Einerseits sind viele techni-
schen Probleme noch nicht geldst und auch die Herstellung des Wasserstoffs ist noch zu
energieaufwendig; andererseits liegen die Produktionskosten noch viel zu hoch. So kostet
der Citardo-Bus von Daimler Chrysler mit Brennstoffzellenantrieb voraussichtlich dreimal
so viel wie der gleiche Bus mit Dieselantrieb.

5.3 Ansatzpunkt ,,Mensch*

Bei dieser Sachlage muss damit gerechnet werden, dass auch in Zukunft im Strassenver-
kehr noch lange Zeit in herkdmmlicher Weise in den Motoren der Fahrzeuge fossile Treib-
stoffe verbrannt werden und wie bisher Abgase und insbesondere CO, freigesetzt wird.
Damit steigt die Bedeutung des anderen Faktors im System Strassenverkehr, namlich des
Menschen und seines Fahrverhaltens; Einem Fahrverhalten, das treibstoffsparend und
damit wirtschaftlich, umweltfreundlich und ressourcenschonend sein soll.

Schon Ende der 60-er Jahre tauchte — wie bereits eingangs erwahnt - bei Fahrzeughal-
tungen mit grosseren Fahrzeugflotten (Speditionen, Firmen mit grésserem Fuhrpark) der
Wunsch auf, den Treibstoffverbrauch und damit die Treibstoffkosten deutlich zu reduzie-
ren. Da damals Lastwagen mit einem aus heutiger Sicht relativ geringem Treibstoffver-
brauch noch nicht zur Verfiigung standen, versuchte man, dieses Ziel durch einen neuen
Fahrstil zu erreichen, den man damals als wirtschaftliche Fahrweise bezeichnete. Die-
sem Bediirfnis entsprechend entwickelte der TUV Bayern gemeinsam mit der Firma
Daimler Benz und dem Bundesverband des Deutschen Guterfernverkehrs (BDF) schon
1970 ein erstes Modell zu einem Weiterbildungsprogramm fiir Lastwagen- und Busfahrer,
um diesen den wirtschaftlichen Fahrstil nahe zu bringen.

In den folgenden Jahren erfolgte eine Weiterentwicklung und Verfeinerung des Pro-
gramms, das seit 1973 — dem Jahr der ersten Treibstoffkrise - auch fur Personenwagen-

19 ORGANISATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD/ Environmental Data
Compendium, 1997, Seite 47.
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fahrer zur Verfugung steht. Spater liess sich das Verkehrs-Sicherheits-Zentrum Veltheim
Uber das Programm informieren und entwickelte ein eigenes schweizerisches Modell.
Schliesslich boten auch andere Institutionen (Berufskraftfahrer-Ausbildungsstatten, Auto-
fahrerverbande, Automobilhersteller u.a.) gleichartige Programme an. In jungster Zeit fuh-
ren in Deutschland ortliche Verkehrswachten ein solches Programm durch, das wenig-
stens teilweise aus Mitteln der Deutschen Verkehrswacht finanziert wird.

Als in den 80-er Jahren auch die Forderung nach einer Reduktion der Schadstoffe zum
Umweltschutz aufkam, baute man diesen Aspekt in die Kurse flr wirtschaftliches Fahren
mit ein. Dabei zeigte sich, dass dies moglich war, ohne dass die urspriinglich entwickelten
Aus- bzw. Weiterbildungsinhalte verandert werden mussten. Denn mit der Reduktion des
Treibstoffverbrauches durch den neuen Fahrstil ging naturgemass auch die Emission von
Abgasen zurick. Also ersetzte man die Bezeichnung ,wirtschaftlicher Fahrstil“ durch Na-
men wie ,0kologische Fahrweise®, ,Oko-Fahrweise“, ,ECO-Fahrweise“ oder - als
Kombination von ékonomisch (gleich wirtschaftlich) und ékologisch (gleich umweltfreund-
lich) durch das Kunstwort ,6kolomische Fahrweise®“. Auch spricht man haufig vom Fahr-
stil der Vernunft. D?rzeit hat sich in der Schweiz d% Name ,,Eco-Drive®, in der Bundes-
republik der Name ,,Oko-Fahrweise“ durchgesetzt

5.4 Voraussetzungen

Bereits Ende2160-Jahre von der Psychologisch-Medizinischen Untersuchungsstelle des
TUV Bayern  durchgefiihrte Analysen zeigten, dass die Wirtschaftlichkeit und Umwelt-
freundlichkeit des Autofahrens vor allem davon abhangt, dass der Fahrzeugfiihrer

technisch richtig, vorausschauend und gleichmassig
fahrt.

Zur richtigen Fahrtechnik gehort die richtige Gangwahl, das niedertourige Fahren, das
Vermeiden von scharfem Anfahren und Bremsen sowie das Bestreben, den Motor nie
unndtig laufen zu lassen.

Vorausschauend kann nur fahren, wer Uber einen ausgepragten Verkehrssinn verfugt.
Nur er vermag die ersten Anzeichen von Gefahren ebenso wie die Entwicklung kritischer
Verkehrslagen und die Absichten der anderen Verkehrsteilnehmer schon aus grésserer
Entfernung zu erkennen - also voraus sehen - und sich dementsprechend rechtzeitig da-
rauf einzustellen. Er wird in solchen Situationen nicht gezwungen sein, abrupt abzubrem-
sen und danach wieder rasch zu beschleunigen, sondern kann schon friih das Gas weg-
nehmen - den Treibstoffverbrauch reduzieren - und sein Fahrzeug ausrollen lassen. Mdg-
licherweise muss er dann Uberhaupt nicht bremsen, weil die Situation, bis er dort ist,
schon wieder ein Durchfahren ermdglicht. Das kostet ebenfalls weniger Treibstoff und
produziert weniger Abgase als das Stehenbleiben und Wiederanfahren. Dies bedeutet
aber auch, dass der Fahrstil wesentlich gleichmassiger wird. Hier gilt also:

20 ygl. dazu die in FuBnote 17 zitierte Verdffentlichung
21 spater , TUV Suiddeutschland®
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Je vorausschauender,
um so gleichmdssiger,
um so treibstoffsparender,
um so schadstoffiarmer,
um so wirtschaftlicher,
um so umweltfreundlicher.

So sind also die Fahrtechnik und der Verkehrssinn die zentralen Sadulen des wirt-
schaftlichen und umweltfreundlichen Fiihrens von Motorfahrzeugen.

5.5 Randbedingungen

Neben dieser Eco-Drive-Fahrweise kénnen Motorfahrzeuglenker noch andere Beitrage
zum wirtschaftlichen und umweltfreundlichen Strassenverkehr leisten. Dementsprechend
sollte sich eine zeitgemasse Verkehrserziehungsarbeit nicht nur auf die Vermittiung des
bisher Beschriebenen beschranken. Es sollte vielmehr insbesondere bei der Ausbildung
der Fahrschuler, aber auch bei der Weiterbildung alterer Motorfahrzeuglenker das Be-
dirfnis entwickelt werden, sich des 6fteren zu fragen: ,Muss ich wirklich, um dieses Ziel
zu erreichen, mein Motorfahrzeug benutzen?“. ,Kann ich das Ziel nicht ebenso gut mit
kombinierter Mobilitat, 6ffentlichen Verkehrsmitteln, CarSharing, mit dem Velo oder — bei
naher gelegenen Zielen — auch zu Fuss erreichen ?¢

Weitere wichtige Randbedingungen fur das treibstoffsparende und umweltbewusste Fah-
ren sind der richtige Reifendruck, die richtige Motoreinstellung und die Entfernung unné-
tiger Lasten aus dem Fahrzeug. Ferner die Vermeidung eines erhdhten Luftwiderstands
dadurch, dass man wo immer mdglich, Guter, die man auch ins Wageninnere geben
kdnnte, nicht auf dem Dach beférdert.

Auch diese Aspekte sind in der Aus- und Weiterbildung den Motorfahrzeuglenkern nahe
zu bringen, um sie zu einem treibstoffsparenden und umweltfreundlichen Verhalten zu
befahigen 22,

6. Analyse der Untersuchungsergebnisse

Auf diesem Hintergrund entstand auch in der Schweiz unter der Federflihrung des Ver-
kehrssicherheitszentrums Veltheim ein Kursmodell, das interessant genug erschien, in
das Grossprojekt Energie 2000 aufgenommen zu werden. Entsprechende Kurse finden in
der Schweiz nicht nur beim VSZ Veltheim sondern auch bei anderen Massnahmetragern

22 Ejne etwas umfangreichere Darstellung des Basiswissen zum umweltbewussten und wirtschaftlichen Fah-
ren findet sich in B. v. HEBENSTREIT / W. LEUTHARD, Verkehrsinnbildung, herausgegeben vom Natio-
nalen Ausschuss der Fahrlehrer, Vogel-Verlag Zirich 1998, Seite 134 bis 144.
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(Kursveranstaltern) statt. Die Kurse fanden von Anfang an eine hohe Akzeptanz, doch war
auch die Wirksamkeit zu Uberprifen. Die Ergebnisse dieser Wirksamkeitsuntersuchung —
Evaluation — liegen, wie in diesem Bericht dargestellt, nunmehr vor.

6.1 Zu den Testfahrten
6.11 Treibstoffverbrauch

Hier zeigt sich einerseits, dass der erwartete Erfolg auch tatsachlich eingetreten ist. Wie in
Kapitel 2.21 dieses Berichts dargestellt, weisen Eco-Kurs-Absolventen einen im Mittel um
11,7 Prozent geringeren Treibstoffverbrauch auf als Nicht-Absolventen. Allerdings wird
diese Aussage relativiert durch zwei Faktoren. Der eine Faktor geht zurlick auf die Tat-
sache, dass wahrend der Testfahrten auf der Teststrecke eine Baustelle eingerichtet
wurde. Deshalb war bei einem Teil der Testfahrten ein bei den Ubrigen Testfahrten nicht
noétiger Signalhalt erforderlich. Bezieht man — wie dargestellt (Kap. 1.32 bzw. 2.21 sowie
Anhang 1, Kap. 1.1) - diesen Umstand durch entsprechende statistische Umrechnungen
in die Schlussaussage mit ein, so liegt die Treibstoffeinsparung nur mehr bei 8,9%. Damit
ist sie zwar immer noch betrachtlich, liegt aber niedriger als bei der Pilot-Studie von 1995
(vgl. Kap. 1.1 dieses Berichts) sowie bei ahnlichen Evaluationen aus dem Ausland und
hier wieder speziell aus Deutschland (Treibstoffeinsparung nach erfolgter Schulung zwi-
schen 12,2 und 19,4 Prozent) 23,

Der andere Faktor liegt in der Tatsache, dass ein Zusammenhang zwischen der Begleit-
person und den Messergebnissen nicht ausgeschlossen werden kann. Obwohl jede der
vier Begleitpersonen die Testfahrer/innen stets in gleicher Weise informierte, unterschei-
den sich die Testergebnisse, je nachdem welche Person die Fahrt begleitete. Eine Erkla-
rung fur dieses Phanomen gibt es nicht. Eine Analyse der Ursachen im nachhinein ist lei-
der nicht moglich. Berucksichtigt man nun bei der Auswertung — wie geschehen — den
Einfluss der ,Begleiter-Variable®, reduziert sich der Einsparungseffekt gleichfalls, und zwar
von 11,7% auf 9,5 %. Hier gilt das gleiche, was schon bezliglich des Signalhalts ausge-
fuhrt worden ist.

Der Erfolg der Kurse zeigt sich auch in der Eco-Zahl. Sie bringt den Treibstoffverbrauch in
Beziehung zur tatsachlich gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeit. Je héher die Eco-
Zahl ist, umso wirtschaftlicher die Fahrweise. Die Evaluation weist diesbezlglich fur die
Teilnehmer an den ECO-Drive-Kursen einen um 15,8% (bzw. nach ,Entzerrung“ um 14,0
bzw. 14,5%) héheren Wert auf als bei den Nichtteilnehmern.

Die Tatsache, dass die Treibstoffeinsparung bei den Testfahrerinnen und Testfahrern
2000 gegenuber den Testfahrerinnen und Testfahrer 1995 geringer war, legt bei ober-
flachlicher Betrachtung die Annahme nahe, dass der Unterricht friiher besser und zielfiih-
render gewesen sei als in den letzten Jahren. Doch gibt es dafiir keinen Beweis. Hinge-
gen zeigt die Analyse des vorliegenden Zahlenmaterials einen anderen Faktor, der eine
Erklarung fur diese Tatsache liefert. Bei den Probanden 1995 hatte im Mittel keiner mehr

23 Vgl. dazu die einschlagigen Ausfiihrungen in dem in FuBnote 17 zitierten Beitrag.
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als 2 Jahre Fahrpraxis. Hingegen hatten von den Eco-Drive-Kurs-Absolventen 2000
98,7% eine Fahrpraxis von mehr als 7 Jahren und von den Nichtteilnehmern 89,3% eine
solche von 3 Jahren und mehr. Waren es also in der Untersuchung 1995 in erster Linie
junge Fahranfanger, die sich an der Untersuchung beteiligten, so handelte es sich bei den
Probanden 2000 durchwegs um &ltere Fahrer mit lAngerer Fahrpraxis. Nun ist aus ande-
ren Untersuchungen bekannt 24 , dass mit zunehmender Fahrpraxis auch der Treibstoff-
verbrauch zurlick geht und die Einsparungseffekte nach einem Eco-Drive-Kurs zwar im-
mer noch gegeben, aber nicht mehr so gross sind wie bei kurzer Fahrpraxis. Rechnet
man im ubrigen die Eco-Zahlen 1995 auf das in der Untersuchung verwendete Testfahr-
zeug (geringerer DIN-Norm-Verbrauch) um, so lagen diese Eco-Zahlen ebenfalls deutlich
niederer als in den Testfahrten 2000: 4,3 gegenuber 6,6 in der Nichtteilnehmergruppe und
zwischen 5,3 und 6,30 gegeniber 7,2 bis 7,8 in der Teilnehmergruppe. Ein Unterschied,
der auf die Dominanz der Fahranfanger in der Studie 1995 zuriickzuflihren ist.

6.12 Fahrweise

Die nunmehr vorliegende Evaluation hat erneut bestatigt, was schon aus friiheren Studien
bekannt war: Die Teilnehmer an Eco-Drive-Kursen fahren nicht langsamer als die Nicht-
teilnehmer, sondern sogar etwas schneller, und das bei signifikant weniger Schaltvorgan-
gen (- 20%). Weil gleichmassiger gefahren wird, ist auch der Fahrzeugverschleiss gerin-
ger und der Fahrkomfort héher. Die Differenz zwischen Teilnehmern und Nichtteilnehmern
liegt hier bei beachtlichen 34%.

Die Ursache ist darin zu sehen, dass Personen, die treibstoffsparend und damit umwelt-
freundlich fahren, Gber einen ausgepragteren Verkehrssinn verfligen als solche, die viel
Treibstoff verbrauchen und dementsprechend mehr Abgase freisetzen. Wer Uber einen
ausgepragten Verkehrssinn verfligt, erkennt die ersten Anzeichen von Gefahren friihzei-
tig, kann sich darauf einstellen (voraus-schauende Fahrweise) und ist nicht zu abrupten
Bremsvorgangen mit anschliessendem mehr oder weniger starkem Wiederbeschleunigen
gezwungen. Die Bedeutung der Verkehrssinnbildung hat sich im ubrigen auch in den
Analysen des TUV Siddeutschland deutlich gezeigt 25. Danach liegt der Anteil der Fahr-
technik an der Wirksamkeit der Kurse bei rund 15%, jener der Verkehrssinnbildung dage-
gen bei rund 85%.

6.13 Fahrerspezifische Variablen

Personen, die sich berufsmassig im Strassenverkehr bewegen (Fahrlehrer, Berufskraft-
fahrer), erreichen hbéhere Eco-Zahlen (zwischen 7,66 und 7,84) als Privatfahrer (7,58).
Dies konnte darauf zurlickzufiihren sein, dass bei diesem Personenkreis durch ihre beruf-
liche Tatigkeit ein grésserer verkehrsspezifischer Erfahrungsschatz vorliegt, der die Um-
setzung der Lerninhalte der Eco-Drive-Kurse in die Praxis erleichtert und damit die Wirk-
samkeit erhoht. Allerdings ist dies nicht bei allen Berufskraftfahrern der Fall. Diejenigen,

24 Vgl. dazu die einschlagigen Ausfiihrungen in dem in FuBnote 17 zitierten Beitrag.
25 Vgl. dazu ebenfalls die Ausfiihrungen in dem in FuBnote 17 zitierten Bericht.
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die ihr Transportgewerbe mit einem eigenen Fahrzeug ausfiihren, schneiden nach dem
Kursbesuch mit einer ECO-Zahl von 7,21 am schlechtesten ab. Die Ursache daflr kénnte
die besondere Situation dieses Personenkreises liegen. Solche Fahrer sind, um wirt-
schaftlich Uberleben zu kénnen, auf eine moglichst hohe tagliche Transportleistung auf
grund maoglichst vieler Auftrage angewiesen. Je schneller sie fahren, um so mehr Auftrage
kénnen sie an einem Tag erflllen und um so besser kdnnen sie ihren Lebensunterhalt
absichern. Deshalb hat die Schnelligkeit der Transporte — héherer Umsatz bzw. Verdienst
— und damit eine unverhaltnismassig hohe Fahrgeschwindigkeit Vorrang vor der Treib-
stoffeinsparung.

6.14 Nachhaltigkeit der Wirkung

Wie die Pilot-Studie von 1995 zeigt auch die vorliegende Evaluation, dass die erwlinschte
Wirkung nicht etwa mit zunehmendem zeitlichen Abstand vom Kurs immer geringer wird,
sondern bestehen bleibt. Der in der Untersuchung ausgewiesene Unterschied der
Gruppe, die vor langerer Zeit den Kurs absolviert hat, zu jener, die ihn erst vor kurzem
absolvierte, ist marginal (in der Ecozahl nur 7,62 zu 7,74) und liegt im Bereich der zufalls-
bedingten Schwankungsbreite.

6.2 Zur Befragung

Die hohe Rucklaufquote der versandten Fragebogen zeigt das Fortbestehen des Inter-
esses vieler Kursteilnehmer an Umweltproblemen auch nach dem Besuch des Kur-
ses. Offenbar ist jedoch die entsprechende Motivation nicht Gberall gleich gross, denn die
Rucklaufquoten sind je nach Massnahmetrager unterschiedlich hoch. Sie schwanken zwi-
schen 27,7% (also weniger Resonanz der Kurse) und 59,7 (die Kurse haben bei diesem
Massnahmetrager offenbar eine starken Eindruck hinterlassen, also mehr Wirkung ge-
zeigt als bei den anderen).

Da nicht anzunehmen ist, dass die Kursteilnehmer der einzelnen Massnahmetrager sich
durch ein stark unterschiedliches Naturell auszeichnen, muss die Ursache fur diese
Schwankung in einer von Massnahmetrager zu Massnahmetrager unterschiedlichen Qua-
litat der Vermittlung der Lerninhalte liegen.

Das erscheint verstandlich, existiert doch bisher kein einheitliches Moderatorenhandbuch,
das sicherstellt, dass Uberall gleich umfangreich und gleich intensiv ausgebildet wird. Die
Gestaltung der inhaltlichen Details der Weiterbildung bleibt heute den Moderatoren Uber-
lassen, ebenso das didaktische Vorgehen.

Dieser Umstand kommt auch zum Ausdruck im Wissenstand der Kursteilnehmer liber
die umweltschonende Fahrweise. Zwar ist das Wissen der Kursteilnehmer generell bei
den Kursbesuchern hoéher als bei den Nichtteilnehmern. Doch ist der einschlagige Wis-
sensstand nicht bei allen Massnahmetragern gleich gross. Bei dem einen Veranstalter ist
er sehr viel héher als bei anderen Veranstaltern (vgl. dazu Abb. 4 in Kap. 2.292).
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Die Feststellung, dass die Umweltsensibilitat mit zunehmendem Lebensalter abnimmt,
ist verstandlich. Jingere Motorfahrzeuglenker werden bereits seit Einfihrung des obliga-
torischen Verkehrskundeunterrichts im Jahr 1990 in den meisten Fahrschulen systema-
tisch mit der Problematik ,Umwelt und Strassenverkehr” vertraut gemacht 26, wahrend die
alteren Fahrer in ihrer Ausbildung dartber bisher nur relativ wenig gehért haben. Zudem
nimmt die Bereitschaft ,Neues® zu internalisieren (aufzunehmen und zu akzeptieren) bei
vielen Menschen mit zunehmendem Lebensalter ab. Deshalb erscheint gerade flr die
alteren Motorfahrzeuglenker mehr Offentlichkeitsarbeit in dieser Richtung nétig.

Eine Aussage darlber, ob die Eco-Drive-Kurse auch einen Beitrag zur Unfallverhiitung
leisten konnen, lasst sich auf Grund der im Rahmen der Evaluation erhobenen Daten
nicht machen. Weder konnte in der Befragung ermittelt werden, wie viele Unfalle die Be-
fragten vor und wie viele nach dem Besuch eines Eco-Drive-Lehrgangs hatten, noch ist
wegen der relativ kleinen Zahlen der erfassten Nichtteilnehmer ein wissenschaftlich ein-
wandfreier Teilnehmer-Nichtteilnehmer-Vergleich mdglich. Dennoch ist anzunehmen,
dass durch die Perfektionierung des Verkehrssinns im Rahmen der Eco-Drive-Kurse auch
das Unfallrisiko der Teilnehmer reduziert werden konnte. Diese Annahme wird erhartet
durch andere Untersuchungen. So haben Untersuchungen des TUV Bayern schon im
Jahr 1980 den Nachweis erbracht, dass Wirtschaftlichkeit und Sicherheit in engem Zu-
sammenhang stehen. Wer treibstoffsparend fahrt, hat weniger Unfélle 27. Und auch eine
neuere Studie belegt, dass mit zunehmender Intensivierung der Verkehrssinnbildung im
Verkehrskundeunterricht die Unfallzahlen zuriickgehen 28,

7. Folgerungen aus padagogisch-didaktischer Sicht

7.1 Allgemeines zur Optimierung der Kurse

Die in der Evaluation ermittelten Sachverhalte machen deutlich, dass die Kurse in der
bisherigen Form zwar durchaus Wirkung im erwiinschten Sinn gezeigt haben. Jedoch
muss auch beachtet werden, dass - nach den Ergebnissen der Befragung — diese Wir-
kung bei den einzelnen Kursveranstaltern unterschiedlich gross ist. Um in Zukunft Gberall
einen gleich guten Erfolg zu erzielen, bedarf es insbesondere aus padagogisch-didakti-
scher Sicht einer Reihe von Massnahmen, ohne die eine solche Optimierung der ECO-
Drive-Kurse nicht moéglich erscheint. Dazu zahlen:

1. Die Erstellung eines professionellen Moderatorenhandbuchs, das allen Anforderun-
gen der Erwachsenenpadagogik gerecht wird. Es darf sich nicht, wie heute viele
falschlich als solche bezeichneten Moderatorenhandblicher darauf beschranken, ein-
fach Lerninhalte aufzulisten. Es muss zudem enthalten exakte Lernzielbeschreibun-
gen, Hinweise Uber das richtige methodische Vorgehen, Hinweise auf optimal gestal-

26 Vgl. dazu z.B. das Lehrbuch des Nationalen Ausschusses der Fahrlehrer ,Verkehrskunde“ Heft 4, Verlag
Vogel, Ziirich 1999

27 Tav Bayern, Sicherheitsarbeit am Menschen, S.58 ff, Verlag TUV Bayern, Miinchen 1980.

28 7gitschrift Fahrschule, Fahrlehrer, Verkehrssicherheit, Heft 4/1999, Seite 26, Ziirich 1999.
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tete Lehrmittel, Festlegungen bezlglich der optimalen Taxonomien und schlief3lich
auch Zielgruppenanalysen (welche Besonderheiten sind zu beachten bei Fahrschu-
lern, in der beruflichen Weiterbildung, bei Privatfahrern, bei Kandidaten im Rahmen
des Projekts Stufenfiihrerschein usw.). Das Moderatorenhandbuch muss den Mode-
rator in die Lage versetzen, dass er erkennt,

mit welcher zeitlichen und inhaltlichen Taxonomie
er seinen Lehrgang gestalten muss,
um die Lerninhalte
mit Hilfe der gewahlten Lehrmethode
und Lehrmittel
so zu vermitteln,
dass er die Lernziele optimal erreicht.

Das Moderatorenhandbuch muss durch zusatzliches Einfligen der Randbedingungen
(z.B. einheitliche Kursbescheinigung) und der in EN ISO 9000 ff enthaltenen Vorgaben

so ausgebaut werden, dass es auch zu einem Qualitatssicherungs-Handbuch wird.

Die Einrichtung einer eigenen Zertifizierungsstelle fir die Eco-Drive-Kurse im Rahmen
Quality Alliance Eco-Drive.

Die Zertifizierung der Kursveranstalter durch die Zertifizierungsstelle.
Die Bestellung von Qualitatssicherungs-Auditoren durch die Zertifizierungsstelle.

Regelmassige Durchfihrung externer QS-Audits bei den Kursveranstaltern im Sinne
einer Supervision.

Durchfiihrung von schriftlichen Erfolgskontrollen in jedem Kurs, die auch spater noch
im Rahmen des Audits Uberprifbar sind.

EinfUhrung einer ,offiziellen® Bescheinigung Uber den erfolgreichen Besuch eines Kur-
ses bei einem zertifizierten Veranstalter.

7.2 Spezielles zur Ausbildung der Fahrschiuler

Fahrschiler missen schon seit einem Jahrzehnt an einem obligatorischen Verkehrskun-

deunterricht teilnehmen. Sein Ziel ist die Verkehrssinnbildung, die ja, wie schon ausge-
fuhrt, eine wichtige Voraussetzung flr das treibstoffsparende und umweltfreundliche Flh-
ren von Motorfahrzeugen darstellt. Daneben werden hier auch weitere spezielle Grundla-
gen des Eco-Drive unterrichtet. Allerdings legen die Weisungen des Eidgendssischen

Polizei- und Justizdepartement vom 17.12.1991 ,betreffend den Verkehrskunde-Unter-

richt“ dessen zeitlicher Umfang mit vier Doppelstunden fest. Die zu behandelnden Lern-

inhalte sind derart umfangreich, dass eine noch intensivere — an sich winschenswerte —
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intensivere Beschaftigung mit diesen speziellen Lerninhalten derzeit nicht mdglich er-
scheint. Hier ware eine zusatzliche Doppelstunde durchaus angebracht.

Noch nicht optimal ist auch der Transfer des theoretischen Wissens in die Praxis im Rah-
men der praktischen Fahrausbildung. Die bisher flir die praktische Schulung im Eco-Drive
ausgearbeiteten Unterlagen erfillen noch nicht die Anspriiche, die man aus padagogi-
scher Sicht stellen muss. Wirde man hier noch etwas mehr tun, konnte auch die Fihrer-
ausweisprufung, in der seit kurzem auch das wirtschaftliche Fahren geprift wird, noch
weiter im Sinne der Aktion Energie 2000 verfeinert werden.
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