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Das Unfallrisiko junger Fahrerin-
nen und Fahrer — Ursachen und
Losungsperspektiven

Kurzinformation

Internationale Vergleichszahlen legen nahe, dass
die Sicherheitspotenziale flr die Verkehrsteil-
nehmergruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer
in Deutschland bislang noch nicht optimal aus-
geschopft worden sind. Das hohe Unfalirisiko jun-
ger Leute ist das Ergebnis des Einflusses vieler
unginstiger Einzelbedingungen. Eine besonde-
re Rolle spielt hierbei die Unerfahrenheit im Fahren.
Aufgrund des multifaktoriellen Bedingungsge-
figes des Unfallrisikos junger Fahrerinnen und
Fahrer ist diesem Sicherheitsproblem nicht mit
einer singuldren MaBnahme, sondern nur mit einem
Blindel aufeinander abgestimmter MaBnahmen
zu begegnen. Die Zukunft der Verkehrssicher-
heit dieser besonders gefdhrdeten Zielgruppe
wird u. a. auch davon abhdngen, wie gut es gelin-
gen wird, die Kluft zwischen den wissenschaft-
lichen Erkenntnissen zum Unfallrisiko junger Fahre-
rinnen und Fahrer und einer adaquaten Umset-
zung in VerkehrssicherheitsmaBnahmen zu schlie-
Ben.

Abstract

International comparative data suggest that the
safety potential for young drivers in Germany has
not yet been optimally exploited. The high accident
risk for young people results from the influence of
many unfavourable individual conditions. Lack of
driving experience plays a particular role in this
regard. Due to the fact that there are many factors
which contribute to the accident risk of young
drivers, this safety problem can only be countered
with a packet of co-ordinated measures rather than
with a single measure. The future of road safety of
this particularly endangered target group will
depend inter alia on how successfully the gap is
closed which exists between the scientific findings
on the accident risk of young drivers and an

adequate implementation of these in road ftraffic
safety measures.

1 Ausgangslage

Seit den 50er Jahren hat sich die Verkehrssicher-
heitssituation in der Bundesrepublik kontinuierlich
verbessert. Von dieser insgesamt positiven Ent-
wicklung hat die Verkehrsteilnehmergruppe der
jungen Fahranfanger jedoch bislang am wenigsten
profitiert. Obwohl auch fir diese Gruppe wahrend
der letzten Jahre deutliche Reduktionen der bei
StraBenverkehrsunfdllen getoteten Verkehrsteil-
nehmer je 100. 000 Einwohner erzielt werden konn-
ten (vgl. Bild 1), ist der Anteil der 18- bis 24-jahri-
gen an allen bei Verkehrsunfillen Getéteten nach
wie vor anndhernd dreimal so hoch (22 %) wie ihr
Anteil an der Gesamtbevdlkerung (8 %). Dartber
hinaus verdeutlicht der internationale Vergleich des
Unfallrisikos einzelner Altersgruppen in ausgewahl-
ten Landern (vgl. Bild 2), dass die Bundesrepublik
zwar einen Spitzenplatz des Sicherheitsniveaus
von Kindern, Erwachsenen und Alteren belegt,
aber das Sicherheitsniveau junger Fahrerinnen und
Fahrer im internationalen Vergleich gleichzeitig sehr
schlecht abschneidet. Diese Fakten verdeutlichen,
dass die Sicherheitspotenziale fiir die Verkehrsteil-
nehmergruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer
in Deutschland bislang noch nicht optimal ausge-
schdpft worden sind.
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Bild 2: Unfallrisiko im internationalen Vergleich

2 Hintergrundbedingungen des hohen
Unfalirisikos junger Fahrerinnen
und Fahrer

Die Ursachen der hohen Unfallverwicklung der Ein-
steiger im motorisierten StraBenverkehr sind viel-
faltiger Natur, und die einschlagige Fachliteratur zu
diesem Problemkreis benennt eine lange Liste ju-
gendtypischer Risikodeterminanten, die unter den
folgenden 3 Faktoren zusammengefasst werden
kdnnen und deren Interaktion das Risiko deutlich
potenziert:

+ Jugendlichkeit,
* Unerfahrenheit,

* individuelle Differenzen.

2.1 Jugendlichkeit

In keinem anderen Lebensabschnitt konzentriert
sich das Freizeitverhalten so stark auf den auBer-
h&uslichen Bereich wie im Jugend- und frihen Er-
wachsenenalter. In der flr diesen Lebensabschnitt
typischen Orientierung des Freizeitverhaltens liegt
auch der Grund fiir die hohe Nachtmobilitdt dieser
Altersgruppe, die ihren Hohepunkt an den Wo-

chenenden erreicht (vgl. MARTHIENS & SCHULZE,
1990; MAYHEW & SIMPSON, 1990; FORSYTH,
1992; WILLIAMS, 1997). Entsprechend haufig sind
junge Verkehrsteilnehmer auch an nachtlichen Frei-
zeitunféllen beteiligt.

Disco-Unfalle

Auf der Grundlage der Daten einer bundesweiten
dreimonatigen Totalerhebung aller schweren Unfal-
le 18- bis 34-Jahriger des Jahres 1995, die sich im
Rahmen des nédchtlichen Freizeitgeschehens ereig-
net haben, wurde durch Hochrechnung auf das
entsprechende Erhebungsjahr Uberpriift, welche
Rolle der Unfallkontext ,Néachtliche Freizeitmobi-
litdt" im Rahmen der Unfallverwicklung dieser Al-
tersgruppe spielt (vgl. SCHULZE, 1998, 1999).
Wahrend des Erhebungszeitraums wurden insge-
samt 113 18- bis 24-jahrige Benutzer von Pkw im
Rahmen néchtlicher Freizeitunfille tédlich verletzt.
Hochgerechnet auf das entsprechende Kalender-
jahr ist davon auszugehen, dass etwa 40 % aller
bei Verkehrsunfallen todlich verletzten Benutzer
von Pkw dieses Jahres im Rahmen néachtlicher
Freizeitunfalle verungliickten. Etwa jeder fiinfte
(22 %) todlich verungliickte Pkw-Benutzer dieser
Altersgruppe wurde im Jahre 1995 Opfer eines so
genannten Disco-Unfalls (vgl. SCHULZE, 1999).
Zwischen 1989 und 1995 hat sich die Anzahl der
Unfélle, die von der Polizei als Disco-Unfélie einge-
stuft wurden, in den alten Bundesldndern absolut
um 62 % reduziert. Da sich die Anzahl der Perso-
nen, die auf die Altersgruppe der 18- bis 24-J&hri-
gen entfallen, wahrend des Vergleichszeitraumes
zwar um 28 % verringert hat, jedoch aile weite-
ren Expositionsbedingungen (Flhrerscheinbesitz,
Fahrleistung) konstant geblieben sind bzw. sich
sogar erhdht haben (z. B. Outdororientierung des
Freizeitverhaltens), dokumentieren diese Daten
einen beachtlichen Sicherheitsgewinn (vgl. Bild 3).
Ein sinnvollerer Umgang mit dem Auto und ein mo-
derateres Trink-/Fahrverhalten sind die wichtigsten
Erklarungsanséatze fir diese positive Entwicklung.

Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige

Im Rahmen der h&ufig konflikttrachtigen Auseinan-
dersetzung mit geselischaftlich definierten Ent-
wicklungsnormen erhélt die Freizeit im Jugendalter
einen hohen Stellenwert. In der Freizeit haben Her-
anwachsende die Mdglichkeit, einzelne Bestand-
teile ihrer zuklnftigen Erwachsenenrolle in der In-
teraktion mit der Peer-Group durchzuspielen. Aus
dieser generelien Orientierung auf die Peer-Group
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Zeitvergleich der Disco-Unfalle 18- bis 24-Jahriger
- 1988 und 1995 -

Anzahl der Disco-Unfélle Differenz

(3-monatige bundesweite
Totalerhebung)

1088 216

-62 %
(relativiert -34 %)

1995 82

Bild 3: Zeitvergleich der Disco-Unfélle

resultieren aber auch riskante Verhaltensweisen im
StraBenverkehr, die mit dem Ziel, Gleichaltrigen zu
imponieren und das eigene Selbstwertgefihl zu er-
héhen, die Fahrweise pragen (vgl. z. B. PREUSSER
et al., 1997).

Psychobiologische Unreife

Mit dem Erwerb der Fahrerlaubnis ist eine Reihe
kognitiver Fahigkeiten junger Fahrerinnen und Fah-
rer noch nicht véllig ausdifferenziert (vgl. HALE &
GLENDON, 1987). So verbessert sich z. B. das pe-
riphere Sehen bis zum Alter von 22 Jahren und
auch das abstrakte Denken hat mit 18 Jahren noch
langst nicht das Optimum erreicht. Deshalb kénnen
Fahranfanger zukinftige Ereignisse noch nicht sehr
gut vorhersagen. Aufgrund ihrer beschrédnkten Ge-
fahrenwahrnehmung schenken Fahranfanger po-
tenziellen Gefahrenquellen im StraBenverkehr we-
niger Aufmerksamkeit und verfolgen Verdnderun-
gen im Verkehrsumfeld weniger kontinuierlich (vgl.
WILLIAMS, 1997). Darliber hinaus konzentrieren
sie sich mehr auf Gefahrenmomente im Bereich der
Infrastruktur, wie z. B. enge StraBen, StraBenzu-
stand oder Kreuzungen, anstatt auf andere Ver-
kehrsteilnehmer. Aus diesen Griinden haben
Fahranfanger Schwierigkeiten, den unterschiedli-
chen Anforderungen einer Verkehrssituation zum
gleichen Zeitpunkt gerecht zu werden, und die
Komplexitédt von Fahraufgaben kann zu einer kog-
nitiven Uberlastung fiihren.

2.2 Unerfahrenheit

Seit den 70er Jahren wird ein Grund fir das hohe
Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer in ihrer
fehlenden Fahrerfahrung gesehen. Die mangelnde
Erfahrung ist dariiber hinaus mit einer Uberschét-
zung des eigenen fahrerischen Kénnens verknilpft

(vgl. MOE, 1987). Dieses Charakteristikum trifft
primédr auf junge Manner zu, da junge Frauen ihre
Fahigkeiten eher unterschitzen. Hinzu kommt,
dass wahrend der ersten Jahre Fahrpraxis fehler-
hafte Fahrerroutinen in das kontinuierliche Verhal-
tensrepertoire Uberflihrt werden. Nach KLEBELS-
BERG brauchen Verkehrsteilnehmer einen Zeit-
raum von etwa 100.000 Kilometern Fahrpraxis, um
zu einem erfahrenen Fahrer zu werden (vgl. KLE-
BELSBERG, 1982).

Bei Fahranféngern treffen die Faktoren Jugendlich-
keit und Unerfahrenheit aufeinander. Alle bislang
durchgefiihrten empirischen Unersuchungen
haben gezeigt, dass altere Fahranfanger verglichen
mit jingeren Fahranfingern ein geringeres Risiko
haben. MAYHEW und SIMPSON (1997) vertreten
dabei die Sichtweise, dass Unerfahrenheit und Ju-
gendlichkeit gleichermafBen zum Unfallrisiko junger
Fahrer beitragen, wohingegen GREGERSEN und
BJURULF (1996) ausfihren, dass Unerfahrenheit
einen wichtigeren Faktor darstellt als Jugendlich-
keit. In jedem Fall scheint jedoch das Zusammen-
wirken dieser beiden Faktoren einen gréBeren Ein-
fluss zu haben als die jeweiligen Einzelfaktoren.

2.3 Individuelle Differenzen
Geschlecht

Gegenuber jungen Mannern sind junge Frauen
deutlich weniger an schweren Unfillen beteiligt
und zeigen insgesamt auch weniger Auffalligkeiten
in ihrem Verkehrsverhalten. Untersuchungen wei-
sen daraufhin, dass hierflir primédr geschlechtsspe-
zifische Unterschiede der Einstellungen gegentber
dem Autofahren verantwortlich sind (vgl. ROTHE,
1987).

Bildung

Der Einfluss der Bildung auf das Verkehrsverhalten
wurde durch eine Vielzahl von Studien nachgewie-
sen. In einer Untersuchung der KenngréBen sub-
jektiver Sicherheitsbewertung weist HOLTE (1994)
im Rahmen einer experimentellen Teilstudie eine
signifikante Interaktion von Geschlecht x Alter x
Bildung nach: Junge Mdnner mit niedrigem Schul-
abschluss weisen die schlechteste Risikoeinschat-
zung im StraBenverkehr auf. Dieser Effekt zeigt
sich dagegen nicht bei alteren Mannern mit niedri-
ger Bildung, was eine kompensatorische Wirkung
des Einflusses der Lebenserfahrung nahe legt.
Nach den Ergebnissen von Disco-Unfallanalysen
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(vgl. MARTHIENS & SCHULZE, 1989; SCHULZE,
1997) war der Uberwiegende Teil der Unfallverursa-
cher Hauptschuler- zum Teil ohne Abschluss.

Im Zusammenhang mit dem Risikoverhalten im
StraBBenverkehr ist der Einfluss der Bildung vor dem
Hintergrund zu interpretieren, dass es sich bei den
wichtigen Leistungsmerkmalen einer sicheren
Fahrweise, wie z. B. Risikobewertung oder Gefah-
renantizipation, um kognitive Fahigkeiten handelt,
die nicht bei allen Verkehrsteilnehmern gleich stark
ausgepragt sind.

Problemverhaltenssyndrom

Das Verkehrsverhalten riskanter junger Fahrerinnen
und Fahrer ist durch ein ganzes Blindel negativer
verkehrsbezogener Einstellungen und Verhaltens-
weisen gekennzeichnet (z. B. Extramotive, Alkohol-
und Cannabis-Konsum), was als ,Problemverhal-
tenssyndrom" im Sinne JESSOR'S und JESSOR'S
(1977) interpretiert werden kann. Nach JESSOR
und JESSOR (1987) geht auffalliges und riskantes
Verhalten im StraBenverkehr stets einher mit ande-
ren Anpassungsschwierigkeiten in weiteren Le-
bensbereichen (z. B. Schule/Ausbildung, Gesund-
heits- und Erndhungsverhalten etc.). Vor diesem
Hintergrund sind der Beeinflussbarkeit des Risiko-
verhaltens im StraBenverkehr aus dem Verkehrssi-
cherheitsressort  alleine  heraus  Grenzen
gesetzt.

Sensation-seeking

Das Beddrfnis nach Stimulation ist bei Menschen
ganz unterschiedlich ausgepragt. Wahrend man-
che Menschen ihr optimales inneres Erregungsni-
veau dann erreichen, wenn sie unter reizarmen und
gleichférmigen Bedingungen leben, sind andere
stets auf der Suche nach Stimulation und neuen
ungewdhnlichen Erfahrungen. Dieses Bedurfnis
bezeichnet ZUCKERMAN (1979) als ,sensation
seeking".

Zusammenhadnge zwischen ,sensation seeking”
und riskanten Fahrstilen wurden wiederholt gefun-
den (z. B. MOE, 1993; JONAH, 1996; SCHULZE,
1999). Vor diesem Hintergrund ist Risikoverhalten
als ein Personlichkeitsmerkmal zu sehen, das nicht
bei allen jungen Fahrern gleichermaBen stark auf-
tritt: Nach Schéatzungen von ZUCKERMAN (1994)
sind etwa 25 bis 30 % der jungen Manner, aber nur
5 bis 10 % der jungen Frauen als ,high sensation
seeker" zu bezeichnen.

3 Lebensstile und Verkehrsverhalten

Wurden bislang die Beziehungen zwischen einzel-
nen Risikofaktoren und dem Unfallrisiko anhand
einer Einteilung in drei Faktorengruppen darge-
stellt, so verldsst der so genannte Lebensstilansatz
die individuelle Betrachtungsebene und konzen-
triert sich auf die Gruppenebene. Das Ziel dieses
Ansatzes besteht darin, Subgruppen junger Fahrer
zu identifizieren, die sich durch hohes Risikoverhal-
ten auszeichnen, und diese durch ein ganzes Set
psychologischer und soziodemographischer Fak-
toren zu beschreiben.

Lebens- und Freizeitstile junger Erwachsener kons-
tituieren sich vor dem Hintergrund der Interaktion
des Individuums mit seinen gesellschaftlichen Kon-
texten (vgl. SCHULZE, 1985). Diese Kontexte sind
einem kontinuierlichen zeitlichen Wandel unterwor-
fen, so dass sich die spezifischen Stilausformun-
gen im Laufe der Zeit qualitativ verédndern. Als zeit-
lich stabile Merkmale sind sie jedoch stets mit allen
relevanten verkehrsbezogenen Einstellungen und
Verhaltensweisen junger Erwachsener verbunden
(vgl. GREGERSEN & BERG, 1993; SCHULZE,
1993; 1996; 1999).

Die lebensstilanalytische Grundformel lautet: Wie
man lebt, so féhrt man. Gemessen an verkehrssi-
cherheitsgefahrdenden Motivlagen (wie z. B. Span-
nungssuche, Selbstdarstellung, Imponieren wollen,
Dampf ablassen etc.) und anderen Faktoren, die
mit einem erh&hten Fahrrisiko einhergehen, ma-
chen ,High-risk-Fahrer" nur etwa ein Drittel der
Zielgruppe junger Fahrerinnen und Fahrer aus
(1989: 30 %; 1996: 37 %).

Bild 4 veranschaulicht den Anteil gefahrdeter und
nicht gefahrdeter Lebensstilgruppen am Unfallge-
schehen (vgl. SCHULZE 1996). Von den 37 % der
18- bis 24-J&hrigen, die 1996 gefahrdeten Stilgrup-
pen zuzuordnen waren, wurde anndhernd jeder
zweite Unfall (46 %) verursacht. Die Stilgruppen
sSAction-Typ" und ,Kicksuchender Typ" bildeten
jene Gruppe der ,High-risk-Fahrer", die die bislang
bekannte Lebensstil konfundierte Gefahrentrias
haufige freizeitbedingte Nachtfahrten - haufiger
und intensiver Alkoholkonsum - psychologischer
Missbrauch des Autos (vgl. SCHULZE, 1996) um
den Faktor Haschisch- und Marihuana-Konsum er-
weitern. 12 % der ,Action-Typen" und 31 % der
sKicksuchenden Typen" gehéren zu den regelmaBi-
gen Cannabis-Konsumenten, deren Anteil in bri-
gen Stilgruppen deutlich geringer ausfallt.
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Lebensstil und Sensation-Seeking

Ein spezifisches Charakteristikum der besonders
gefdhrdeten 18- bis 24-jahrigen Verkehrsteilneh-
mer ist die hohe Auspridgung des Persdnlichkeits-
merkmals ,sensation-seeking". Die Auspragung
dieses Personlichkeitsmerkmals steht dariiber hin-
aus im Zusammenhang mit einer ganzen Reihe
weiterer negativer Auspragungen verkehrsbezoge-
ner Einstellungen und Verhaltensweisen (vgl. Bild
5). ,High Sensation-seeker” tendieren am starksten
dazu, ihre subjektive Sicherheit zu lberbewerten,
zeigen den hdchsten Alkoholkonsum, kénnen am
schlechtesten zwischen Trinken und Fahren tren-
nen und weisen den hdchsten Anteil regelmaBiger
Haschisch und Marihuana-Konsumenten auf.

4 Einfluss der Fahrerfahrung auf das
Unfallrisiko 18- bis 24-Jahriger

Die Bedingungen des hohen Unfallrisikos junger
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
sind das Ergebnis des Einflusses einer Vielzahl
unglinstiger Bedingungen, deren Interaktion das
Risiko erheblich potenziert, wobei die Unerfahren-
heit im Fahren eine besondere Rolle spielt. Ergeb-
nisse der Analyse des Einflusses der Fahrerfahrung
auf das Unfallrisiko der Bundesanstalt fiir Stral3en-
wesen belegen, dass das Unfallrisiko, unabhéngig
vom Geschlecht der jungen Fahrer, keineswegs
proportional zur Fahrerfahrung abnimmt (vgl. Bild
6). Eine starke erfahrungsbezogene Abnahme des
Unfallrisikos findet bis zu einer Fahrpraxis von
10.000 km statt. Danach reduziert sich das Unfall-
risiko in Abhangigkeit von der Fahrleistung konti-
nuierlich auf einem wesentlich geringeren Niveau.

65,0 %
60.0 % | —
55,0 % ————

50,0 % 1
45,0 % 1
40,0 % 1
35,0 % 4
30,0 % 1
25,0 %

46,0 %

nicht gefahrdete Gruppen gefahrdete Gruppen

3 Anteil an Unfallen
B8 Anteil der Altersgruppe an der Gesamtgruppe der Fahrer

5 Fazit

Von der positiven Entwicklung der Unfallzahlen in
der Bundesrepublik haben junge Fahrerinnen und
Fahrer bislang am wenigsten profitiert. Im interna-
tionalen Vergleich nimmt Deutschland einen Spit-
zenplatz des Sicherheitsniveaus von Kindern, Er-
wachsenen und Alteren ein, aber eine schlechte
Position des Sicherheitsniveaus junger Fahrerinnen
und Fahrer, woraus folgt, dass im Bereich dieser

Alkohol, Drogen und Verkehrsverhalten
in Abhdngigkeit von "sensation seeking"
(N =3.000 18- bis 24-Jahrige)
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Bild 5: Alkohol, Drogen und Verkehrsverhalten
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Bild 4: Anteil der Unfalle in verschiedenen Lebensstilgruppen
(18- bis 24-Jahrige)

Bild 6: Einfiuss der Fahrerfahrung auf das Unfallrisiko 18- bis
24-Jahriger
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Zielgruppe ein bislang noch nicht optimal ausge-
schopftes Sicherheitspotenzial vorliegt.

Das hohe Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fah-
rer ist das Ergebnis einer Vielzahl unglinstiger Fak-
toren, deren Zusammenwirken das Risiko deutlich
potenziert. Eine besondere Bedeutung hat in die-
sem Zusammenhang der Faktor Unerfahrenheit.

Da das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer
vielfaltige Hintergrinde hat, ist neben MaBnah-
mengtite auch MaBnahmenvielfalt zu fordern. Der
Erfolg zukinftiger MaBnahmen zur Erh&hung der
Verkehrssicherheit dieser besonders gefdhrdeten
Zielgruppe wird davon abhangen, wie gut es gelin-
gen wird, die Kiuft zwischen den wissenschaftli-
chen Erkenntnissen zum Unfallrisiko junger Fahre-
rinnen und Fahrer und einer addquaten Umsetzung
in VerkehrssicherheitsmaBnahmen zu schlieBen.
Neben Professionalitét setzt das ein hohes MaB an
Kreativitdt und Einflhlungsvermdégen fir die be-
sonderen Belange junger Leute voraus.

Literatur

FORSYTH, E. (1992): Cohort study of learner and
novice drivers. Part 2: Attitudes, opinions and
the development of driving skills in the first 2
years. Research Report 372 Transport Research
Laboratory (TRL)

GREGERSEN, N. P. & BERG, H. Y. (1993): Lifestyle
and accidents among young drivers. Accepted
for publication in Accident analysis and preven-
tion, March 1993. Lifestyle and accidents
among young drivers. Accepted for publication
in Accident analysis and prevention, March
1993

GREGERSEN, N. P. & BJURULF, P. (1996): Young
novice drivers: Towards a model of their acci-
dent involvement. Accident Analysis and Pre-
vention, 28, 229-241

HALE, A. R. & GLENDON, A. |. (1987): Individual
behaviour in the control of danger. Industrial sa-
fety series 2. Elsevier, Amsterdam

HOLTE, H. (1994): KenngréBen subjektiver Sicher-
heitsbewertung. Berichte der Bundesanstalt fiir
StraBBenwesen. Mensch und Sicherheit. Heft M
33

JESSOR, R. & JESSOR S. L. (1977): Problem be-
haviour and psychosocial development: A lon-

gitudinal study of youth. New York: Academic
Press

JESSOR, R. (1987): Risk driving and adolescent
problem behaviour: An extension of problem
behaviour theory. Aicohol, Drugs and Driving, 3
(3-4), 1-11

JONAH, B. (1997): Sensation seeking and risk dri-
ving. Accident Analysis and Prevention, 29 (5),
651-666

KLEBELSBERG, D. (1982): Verkehrspsychologie.
Berlin: Springer

MARTHIENS, W., SCHULZE, H. (1989): Analyse
nachtlicher Freizeitunfalle junger Fahrer -
Disco-Unfélle. In: Bundesanstalt fir StraBenwe-
sen (Hrsg.): Disco-Unfadlle — Fakten und Lo&-
sungsstrategien. Forschungsberichte der Bun-
desanstalt fur StraBenwesen, Bereich Unfallfor-
schung. Heft 189, -74

MAYHEW, D. R. and SIMPSON H. M. (1997): Effec-
tiveness and Role of Driver Education and Trai-
ning In a Graduated Licensing System. Traffic
Injury Research

MOE, D. (1987): Das Image des guten Fahrers. Z. {.
Verkehrssicherheit 33 (1), 5-10

MOE, D. (1993): Ungdom, Risikotaking Og Bilkjo-
ring. SINTEF Rapport STF63 A93009. Trond-
heim (Norwegen)

PREUSSER, D. F, FERGUSON, S. A., Williams, A.
F. (1997): Underage access to alcohol: Sources
of alcohol and use of false identification, in Mer-
cier-Guyon (ed.), Proceedings of the 14t Inter-
national Conference on Alcohol, drugs and traf-
fic safety, Annecy, 1017-1025,

ROTHE, J. P. (1987): Rethinking young drivers. In-
surance Corporation of British Columbia, North
Vancouver, B. C

SCHULZE, H. (1985): Freizeitstile Jugendlicher.
Dissertation, Universitadt Bonn

SCHULZE, H. (1993): Lebensstilanalysen — Ein Bei-
trag zur Sicherheit junger Kraftfahrer/innen in
Ost und West. BASt-Symposium '92 ,Faktor
Mensch im StraBenverkehr”

SCHULZE, H. (1996): Lebensstil und Verkehrsver-
halten junger Fahrer und Fahrerinnen. Berichte
der Bundesanstalt fur StraBenwesen. Mensch
und Sicherheit. Heft M 56. Bremerhaven: Wirt-
schaftsverlag



27

SCHULZE, H. (1998): Nachtliche Freizeitunfalle jun-
ger Fahrerinnen und Fahrer. Berichte der Bun-
desanstalt fir StraBenwesen. Mensch und Si-
cherheit. Heft 91

SCHULZE, H. (1999): Lebensstil, Freizeitstil und
Verkehrsverhalten 18- bis 34-jahriger. Berichte
der Bundesanstalt fir StraBenwesen. Mensch
und Sicherheit. Heft M 103

WILLIAMS, A. F. (1997): Graduated Licensing and
Other Approaches to Controlling Young Driver
Risk Taking. Presented at risk-Taking Behaviour
and Traffic Safety. An International Symposium
sponsored by General Motors and the National
Highway Traffic Safety Administration Chatham,
MA, October 19-22, 1997. Insurance Institute
for Highway Safety

ZUCKERMAN, M. (1979): Sensation Seeking:
Beyond the optimal level of arousal. Hillsdale,
New Jeersey: Lawrence Erlbaum

ZUCKERMAN, M. (1994): Behavioral expressions
and biosocial bases of sensation seeking. Cam-
bridge University Press





