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Kurzfassung - Abstract - Résumé

Fahranfanger im StraBenverkehr

In der Bundesrepublik Deutschiand ist das Risiko, im Stra-
Benverkehr zu verunglicken, fur 18- bis 20jahrige Pkw-
Fahrer drei- bis viermal hdher als flr dltere Fahrer.

Um Ursachen und Hintergriinde dieser Tatsache zu erfor-
schen, wurde die vorliegende Untersuchung durchgefihrt,
bei der speziell die Gruppe der ,Fahranfanger” betrachtet
wird. Die Ergebnisse basieren auf wiederholt durchge-
fiihrten Fragebogenaktionen zur ,Karriere von Fahranfén-
gern®

Neben einer Fllle von Einzelerkenntnissen wird deutlich,
daB

-~ Fahranfangerin den ersten beiden Fahrjahren am stark-
sten unfallgefédhrdet sind,

-~ Frauen und Manner ihre ,Fahrkarriere” anders begin-
nen, wobei die Fahranfangerinnen sicherer fahren, ver-
mutlich durch eine insgesamt sachlichere, weniger emo-
tionale Einstellung zum Auto und zum Fahren.

Recently qualified drivers

In the Federal Republic of Germany, 18 to 20 year old
drivers run a three to four times higher risk of having an
accident than older drivers.

The present study was carried out on order to examine
the causes and the background of this fact and paying
special attention to the group of “recently qualified driv-
ers”. The results are based on repeated interviews on “the
carreer of recently qualified drivers”.

Besides a wealth of basic findings it becomes obvious
that

- recently qualified drivers are exposed to the highest
accident risk during their first two years of driving and

- there are differences between men and women starting
their “driving career”: women drive safer, probably be-
cause of a generally more objective and less emotional
attitude towards cars and driving.

Les conducteurs débutants dans la circulation routiére

En République Fédérale d’Allemagne, les risques d’acci-
dent encourus par les conducteurs de 18 a 20 ans sont
3 a 4 fois plus grands que pour les conducteurs plus
ages.

La présente étude a été réalisée dans le but d’examiner
les raisons et les origines de ce phénoméne, observant
tout particuliérement le groupe des «conducteurs débu-
tants». Les résultats snt basés sur des questionnaires
réitérés portant sur «la carriere des conducteurs débu-
tants».

Outre une multitude de résultats individuels, il devient
évident que

~ les conducteurs débutants courent le plus grand ris-
que au cours des deux premiers ans de conduite et

- qu'existe des différences entre le comportement de
femmes et hommes commengant leur «carriére de con-
ducteur», & savoir les conductrices débutantes condui-
sent de facon plus sdre, probablement en raison d’'une
attitude plus objective et moins émotionale envers la
voiture et la conduite.
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1 Ziel und Ausgangslage
der Untersuchung

Ziel dieser Untersuchung ist, einen Beitrag zur Erhéhung
der Kenntnisse (ber die Spezialgruppe ,Fahranfadnger” zu
leisten. Dabei ist insbesondere auf zwei unterschiedliche
aber doch zusammenh#&ngende Problemfelder zu verwei-
sen. Einmal handelt es sich um Fragestellungen aus den
eher theoretisch interessanten Erkldrungsmodellen wie
LSAnfangerrisiko", ,Jugendlichkeitsrisiko“ sowie ,Risikobe-
reitschaft” Zum anderen sind getroffene MaBnahmen auf
ihre Wirksamkeit und beabsichtigte Vorhaben hinsichtlich
ihrer problemadaquaten Zielsetzung und Ausgestaitung
zu Uberprifen. Dies gilt z. B. fur die Fahrerlaubnis auf Probe.
Fur alle Fragestellungen sind detaillierte Informationen
iber das Verkehrsverhalten von Fahranfangern hilfreich
oder manchmal sogar zwingend erforderlich. Aus diesen
Uberlegungen heraus wurde die vorliegende Untersu-
chung in die Forschungsvorhaben der Bundesanstalt fur
StraBenwesen, Bereich Unfallforschung, aufgenommen.

Die Gruppe der jingeren Pkw-Fahrer ist in den zuricklie-
genden Jahren mehrfach beschrieben und analysiert wor-
den. AnlaB gaben die Verkehrsunfallstatistiken, die in allen
hochmotorisierten Landern flr diesen Personenkreis ins-
gesamt {berproportionale Beteiligungen am Unfaligesche-
hen ausweisen (z.B. RENGE, 1983). So liegt auch in der
Bundesrepublik Deutschland das bevdlkerungsbezogene
Risiko 18-20j&hriger, als Pkw-Fahrer todlich zu verunglik-
ken, drei- bis viermal hdher als bei dem Personenkreis, der
alter als 21 Jahre ist (BRUHNING, WEISSBRODT, 1987).

In der Bundesrepublik Deutschland werden seit Jahren
rund drei Viertel aller Pkw-Fahranfidnger von jungen Man-
nern und, das ist neu, von jungen Frauen im Alter von 18
bis 19 Jahren gebildet (HAAS, 19886). Sie stellen damit eine
auch zahlenméBig sehr bedeutsame Untergruppe inner-
halb der Gruppe der jungen Verkehrsteilnehmer dar, die
etwa bis zum Alter von 25 Jahren reicht.

Die hohe Unfallbeteiligung der jungen Fahrerinnen und
Fahrer, wobei auf geschlechtsspezifische Abweichungen
noch eingegangen werden muB, wird in der relevanten Li-
teratur auf eine Kombination verschiedener Hauptfaktoren
zurltickgefihrt:

- jugendspezifische Verhaltensauspragungen (z.B.: Risi-
kobereitschatt),

- geringe Fahrerfahrung (Anfangerrisiko),

- personaler und sozialer Kontext und

- spezifische Rahmenbedingungen der Verkehrsteilneh-
mer (z.B. Fahrtzwecke, Nacht-Exposure).

Hierzu haben SCHLAG, ELLINGHAUS und STEINBRE-
CHER 1986 in einem Forschungsbericht der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen einen pragnanten Uberblick gege-
ben. Nach diesen neueren Forschungsergebnissen kommt
dem altersspezifischen Risikoverhalten moglicherweise
ein etwas geringerer Stellenwert zu, als bisher haufig po-
stuliert wurde. Verbal geduBerte Risikobereitschaft stimmt
jedenfalls mit in Fahrversuchen ermittelten tatséchlichen
Verhaltensweisen nicht immer Uberein. ,Die erfragte Risi-
kobereitschaft scheint demnach vorwiegend altersspezi-
fisch zu sein. Sie wird jedoch nur von einigen jungen
Fahrern scheinbar bevorzugt im StraBenverkehr ausge-
lebt, von einer weiteren Gruppe unter Umstanden in an-
deren Lebensbereichen und von der einer dritten vielleicht
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gar nicht* (SCHLAG et al., 1986, S. 83). Riskante Verhal-
tensweisen im StraBenverkehr sowie unzureichende Fahr-
erfahrung kénnen bei den jungen Fahranfangern zusam-
mentreffen und somit zu einer wechselseitigen Verstér-
kung der Probleme beitragen. Erwerb von Fahrerfahrung
ist als ProzeB zu verstehen, in dem ein Zugewinn an Erfah-
rung durchaus von gegenidufigen EinfluBgréBen phasen-
weise neutralisiert bzw. (iberlagert werden kann. SCHLAG
et al. (1986) haben dies als Fahrabschnitt beschrieben, in
dem die subjektive Kontrollliberzeugung wéachst, d. h. die
anfanglichen Probleme mit der Handhabung des Fahr-
zeugs und den Verkehrsablaufen werden als iberwunden
betrachtet. Die vielfédltigen Nutzungsmdglichkeiten des
Fahrzeugs riicken dann in den Vordergrund, bis hin zu
LJAusiebensmaoglichkeiten” (SCHLAG et al., 1986, S. 84).

Verschiedene andere Autoren weisen ebenfalls auf Pha-
sen der frithfahrerischen Entwicklung hin (BLIERSBACH,
DELLEN, 1981, CHATENET, SIMONNET, 1982). Die ietztge-
nannten Autorinnen versuchen, diese Fahrabschnitte un-
ter Angabe von Fahrieistungen néher zu charakterisieren:
Die ersten 500 Kilometer werden als angsterregend emp-
funden, zwischen 500 und 3000 Kilometern erféhrt der
Fahranfanger nach aggressivem und spielerischem Ver-
halten einen ReifungsprozeB und nach 3000 Kilometern
Lwird eine Phase relativer Zuriickhaltung erreicht. . (CHA-
TENET, SIMONNET, 1982, S. 67). SCHLAG et al. (1986)
bringen solche Fahrabschnitte auf die Kurzformel: ,Fah-
ren??...Fahren!... Fahren.." (8. 21).

Wie immer solche Versuche zur Abgrenzung oder n&heren
Bestimmung der fahrerischen Entwicklung unmitteibar
nach Erwerb der Fahrerlaubnis zu bewerten sind, eines
scheint jedenfalls sicher zu sein: Mit Aushéndigung des
Fiuhrerscheins beginnt ein weiterer wichtiger Sozialisati-
onsabschnitt als Verkehrsteilnehmer, der wiederum in den
jeweiligen personalen und sozialen Kontext eingebettet
ist. Es ist allerdings darauf hinzuweisen, ,daB die Ausbil-
dung zum Kraftfahrer, zum Flhren eines Personenkraft-
wagens oder eines Motorrads viel friiher beginnt, etwa um
das dritte Lebensjahr herum, in Familie und Kindergarten
stattfindet und in der Schulzeit bis hin zum Eintritt in die
eigentliche Fahrschule fortgesetzt wird® (HOHENADEL,
1983, S. 34).

Charakteristisch fir die meisten Pkw-Fahranfénger ist, daB
Fthrerscheinerwerb sowie erstes selbstandiges Fahren
noch in die Phase der Ablésung vom Elternhaus fallen.
Einflisse durch Gleichaltrige (peer-groups) auf Einstel-
lungen und Verhaltensweisen sind in diesem Lebensab-
schnitt relativ hoch einzuschatzen. Im Hinblick auf eine
risikoarme Benutzung des Pkw kann eher von nachteiligen
Beeinflussungen durch die Einbindung in peer-groups
ausgegangen werden (NEULOH und LEISEWITZ, 1980).
Aus der Lebenssituation der Fahranfanger resuitieren spe-
zifische Rahmenbedingungen des Fahrens: In dieser Pha-
se gehort es zu den Lebensumstédnden, zum Sozialverhal-
ten junger Menschen, da8 sie, haufiger als altere Verkehrs-
teilnehmer, Fahrten in der Freizeit unternehmen und dabei
auch haufig bei Dunkelheit unterwegs sind (BREINBAU-
ER, HOFNER, 1974).

Fahrten mit unbestimmtem Ziel und Zweck, Fahrten in
Gruppen und Fahrten mit jingeren oder gieichaltrigen
Beifahrern sowie ,Uberlandfahrten® (OPPERMANN, DE
MATOS, POTSCH, 1976) gehdren zu diesem Lebensalter.
Auch die Erkenntnisse zum Unfallgeschehen bei Nacht
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(BRUHNING, ERNST, SCHMID, 1988) und die dabei ge-
genwartig besonders diskutierten sog. ,Disco-Unfaile”
weisen darauf hin, daB3 die jungen Pkw-Fahrer offenbar
einen groBen Teil ihrer Fahrten unter objektiv risikoreiche-
ren Bedingungen durchfuhren (missen?).

Dieses Probiem wird in einigen Bundesstaaten der USA
als so schwergewichtig beurteilt, daB jungen Fahranfan-
gern das FOhren eines Pkw wdhrend der Nachtstunden
untersagt bzw. nur unter bestimmten Bedingungen erlaubt
wird (WILLIAMS, 1985).

Kehren wir zuriick in die Bundesrepublik Deutschiand,
zu den statistisch erkennbaren Unterschieden zwischen
Frauen und Mannern, einem Aspekt, der vor allem fir die
zukinftige Unfallentwicklung der Gruppe ,Junge Fahrer”
von erheblicher Bedeutung sein dirfte. Nach einer neue-
ren Repréasentativbefragung (HAAS, 1986) besteht die
Gruppe der Fahranfédnger heute fast zur Halfte aus Fahr-
anfangerinnen. Den neuesten Daten des Kraftfahrt-Bun-
desamtes (KBA) zum Bestand der Fahranfanger auf Probe,
der noch nicht die Gesamtheit der Fahranfanger und Fahr-
anfangerinnen umfaBtl, ist zu entnehmen, daB diese regi-
strierten Fahranfanger mehrheitlich Frauen sind (51,8 %).
Diese Entwicklung hat sich bereits vor Jahren angekiin-
digt: ,Die junge weibliche Wohnbevdlkerung der BRD will
im Rahmen ihrer Emanzipation die gleichen Handlungs-
chancen an verschiedenen Orten wahrnehmen wie die
mé&nnliche und drangt deshalb seit einigen Jahren in &hn-
licher Starke nach der Fahrertaubnis, die zum Fihren von
Pkw berechtigt’ (ZELINKA, 1974, S. 138-139). Erst in der
jungeren Vergangenheit trat zudem ein, daB die jungen
Frauen verstarkt auch dazu tendieren, wie die jungen
Mé&nner den Flhrerschein Klasse 3 méglichst frithzeitig zu
erwerben. Dies ergibt sich ebenfalls aus dem neuen Re-
gister des Kraftfahrt-Bundesamtes zur Fahrerlaubnis auf
Probe.

Méanner Frauen

Merkmal 18-20 | 2lund | 18-20 | 21und

Jahre alter Jahre alter
Getodtete Fahrer 421 1854 111 359
von Pkw
Bevélkerung

1635 2 23
(in 1000) 1389 1534 422
Risikowert 0,26 0,09 0,07 0,02

(STATISTISCHES BUNDESAMT, 1985, S. 155, 206)

Tab. 1: Alters- und geschlechtsspezifisches Risiko (Zahl der ge-
toteten Pkw-Fahrer/-innen einerbestimmten Altersgruppe
bezogen auf die Bevdlkerung der entsprechenden Alters-
gruppe) als Pkw-Fahrer todlich zu verungliicken (1985)

Ist nun mit steigenden Anzahlen 18-20jahriger Frauen un-
ter den FUhrerscheinbewerbern auch mit einer Ausweitung
der Risikogruppe ,Junge Fahrer” insgesamt zu rechnen?
Ein Vergleich des bevélkerungsbezogenen Risikos, als
Pkw-Fahrer tddlich zu verungliicken, zeigt hierzu mit den
heute verfiigbaren Daten, differenziert nach Geschlechts-
zugehdrigkeit, zunachst folgendes: Das Risiko 18-20jah-
riger Frauen ist zwar drei- bis viermal héher als far Frauen
im Alter von (ber 21 Jahren, im Vergleich mit den Werten

1 Die Fahrerlaubnis auf Probe wurde am 1.11, 1986 eingefiihrt.

der 18-20jahrigen mannlichen Pkw-Fahrer liegt die Risi-
koziffer jedoch drei- bis viermal niedriger.

Diese alters- und geschlechtsspezifischen Unterschiede
werden Ubrigens gegenwartig auch in anderen hochmo-
torisierten Landern festgestelit (CHIPMAN, 1985). Anhand
dieser bevoélkerungsbezogenen Risikowerte kann zu-
nachst geschlossen werden, daB die Risikogruppe ,Jun-
ge Fahrer“ durch den Zuwachs junger Fahranfdngerinnen
nicht in gleicher Gré8enordnung ein linearer Zuwachs
des Gefahrdungspotentials stattfindet, der von dieser Al-
tersgruppe ausgeht, da diese Fahrerinnen offensichtlich
nicht in dem MaBe geféhrdet sind wie die jungen ménnli-
chen Fahrer. Das ist allerdings die momentane Situation.
Anders sdhe es aus, falls in Zukunft die jungen Frauen
sich dem ,Fahrstil“ der jungen Manner angleichen sollten.
Die weitere Entwickiung ist insofern aufmerksam zu ver-
folgen.

Wie sieht die gegenwartige Informationsbasis hinsichtlich
der Fahranfanger aus? Schatzungsweise werden pro Jahr
rund eine Million Fahrertaubnisse der Klasse 3 in der
Bundesrepublik Deutschland erteiit; in den kommenden
Jahren werden mit den geburtenschwachen Jahrgéangen
hier deutliche Abnahmen einhergehen.1 Trotz ihrer dann
immer noch zahlenm&Big groBen Bedeutung liegen spe-
ziell fur diese neu in den StraBenverkehr eintretenden
Verkehrsteilnehmer fast keine statistisch relevanten Infor-
mationen vor.

Ein Grund ist darin zu sehen, da das Merkmal ,Fahran-
fanger“ in den amtlichen StraBenverkehrsunfalistatistiken
nicht enthalten ist. Erstmais nach Einfihrung der Fahrer-
laubnis auf Probe ab November 1986 wurde beim Kraft-
fahrt-Bundesamt (KBA) eine, allerdings auf wenige Merk-
male beschrankte Fahranfdngerdatei eingerichtet. Damit
dirften in Zukunft Informationen zu Anzahl und Struktur
(Alter, Geschiecht) der Fahranfanger sowie zur Delikt- und
Unfalibelastung der Auffailigen, jedenfalls ausschnitts-
weise, verfligbar sein.

Erkenntnisse Uber das Unfallgeschehen aller Fahranfan-
ger, Uiber das Verkehrsverhalten von Fahranfédngern, Infor-
mationen zu den Fahrleistungen, Fahrtzwecken usw. sind
jedoch weiterhin nur durch gesonderte Erhebungen zu
gewinnen.

2 Uberblick zur Vorgehensweise

Im Frahjahr 1984 wurde von der Bundesanstalt fur Stra-
Benwesen eine Befragung bei Fahrerlaubnisbewerbern zu
Art und Umfang der Fahrausbildung durchgefuhrt (HAAS,
1986). Diese Forschungsarbeit war vom Bundesminister
fr Verkehr angeregt worden und fihrte zu einer Bestands-
aufnahme von Art und Dauer der Fahrschiilerausbildung.
Es wurden hierzu drei unabhangige Stichproben gebildet,
wobei fur die Fihrerscheinklasse 3 eine bundesweit re-
prasentative Auswahl getroffen wurde.

Die Befragten (N = 995) wurden damals gebeten, ihre An-
schrift fur weitere Interviews wahrend der ersten Zeit ihrer

1 z.B. Ersterteilungen Klasse 3 {(Quelle: KBA)
1985 = 916787
1986 = 927408
1987 = 865671



Teilnahme am motorisierten StraBenverkehr freiwillig zur
Verfiigung zu stellen. Rund 70% der Fihrerscheinneulin-
ge der uns hier interessierenden Klasse 3 (Pkw) waren mit
weiteren Befragungen einverstanden. Unabhédngig von der
vorangegangenen Befragung (HAAS, 1986) wurde flr die-
se Personen die vorliegende Untersuchung als eigenstéan-
diges Forschungsprojekt konzipiert und durchgefiihrt. Es
wurde ein vollstandardisierter Fragebogen (siehe Anlage)
entwickelt, mit dem die Fahranfanger mindlich befragt
wurden. Als Interviewer wurden Oberwiegend Studenten
unterschiedlicher Fachrichtungen eingesetzt, die vorher
durch zwei instruktoren in ihre Aufgabe eingewiesen wor-
den waren. Der Fragebogen umfaBt rund 30 Fragen; die
Interviewdauer lag bei etwa 20 bis 30 Minuten. Da die Un-
tersuchung als wiederholte Befragung des gleichen Per-
sonenkreises konzipiert worden war (Panel), war mit Inter-
viewverweigerungen im Verlauf der 1., 2. und 3. Erhebung
zu rechnen (,Panelsterblichkeit”). Mit folgendem Bild wird
ein Uberblick tber die tatsachlich erreichten Befragungs-
zahlen im Zeitablauf gegeben.

3. Befragung

1. Befragung 2. Befragung

(1984/85) (1985/86) (1986/87)
Pkw-Fahrer Pkw-Fahrer Pkw-Fahrer
{nur Klasse 3) {nur Klasse 3) (nur Klasse 3)
N =413 N = 331 N = 291
Pkw-Fahrer, Pkw-Fahrer, Pkw-Fahrer,
gleichzeitig gleichzeitig gleichzeitig
Inhaber Zwei- Inhaber Zwei- Inhaber Zwei-
radfuhrerschein radfiihrerschein radfithrerschein
(1 bzw.1b) (1 bzw.1b) (1 bzw. 1b)
N=170 N =136 N =119
Pkw-Fihrerschein,
fahren jedoch
nach Fuhrerschein-
erwerb noch nicht
N=19

Bild 1

Aus Bild 1 ist ersichtlich, daB die untersuchte Stichprobe
sich sowoh! aus ,reinen” Pkw-Fahrern als auch aus sol-
chen zusammensetzt, die neben dem Flhrerschein Klas-
se 3 auch Zweiradfthrerscheine (1 bzw. 1b) erworben ha-
ben.

Ein Vergleich der Pkw-Fahranfédngerinnen in der Aus-
gangsstichprobe fir die Panel-Erhebung mit der von
HAAS 1984 gezogenen reprasentativen Stichprobe zeigt
hinsichtlich der Merkmale Lebensalter, Geschiecht, Bun-
desland, Schadensrisikogruppe und Bevélkerungsdichte
nur unwesentliche Verteilungsabweichungen. Es kann
deshalb, jedenfalls hinsichtlich dieser Merkmale, von ei-
nem repréasentativen Querschnitt von Fahranfdngern der
Fahrerlaubnisklasse 3 zu Beginn der Mehrfachbefragun-
gen ausgegangen werden.

Fast gleichzeitig mit der 1. Befragung der Fahranfanger
beteiligte sich die Bundesanstalt an einer fir Pkw-Fahrer
reprasentativen Mehrthemenumfrage des Emnid-instituts
(Februar 1985). Einige Fragen aus dem Fragebogen flir die
Fahranfanger konnten somit auch einer reprasentativen
Auswahl aller Pkw-Fahrer gestellt werden, so daB z.B. zu
den Einstellungen zum Autofahren oder zu den Fahrten
bei Dunkelheit Vergleichswerte der Pkw-Fahrer-Gesamt-

heit vorliegen. Die Erkenntnisse aus dieser Umfrage sind
unter der Bezeichnung ,Emnid - 1985 jeweils kenntlich
gemacht.

Die Auswertungen der drei Befragungen wurden auf der
EDV-Anlage der BASt (Siemens BS 2000) vorgenommen.
Uberwiegend wurde dabei das Statistical Package for the
Social Sciences (SPSS, Release 9) angewandt.

3 Zur Konzeption der Datenaufbereitung:
Trend- und Panelanalyse

Als Paneluntersuchung wird eine Erhebung bezeichnet,
bei der zu mindestens zwei Zeitpunkten dieselben Merk-
male bei denseiben Erhebungseinheiten gemessen wer-
den (vgl. MAYNTZ, HOLM, HUBNER, 1969). Die vorliegen-
de Untersuchung entspricht diesen Kriterien, da dreimal
denselben Personen (Fahranfangern) dieselben Fragen
gestellt wurden.

Die Befragungsergebnisse werden sowohl in Trend- als
auch in Panel-Analysen untergliedert. Diese Trennung er-
gibt sich aus der Struktur der dreimaligen Befragung:

im Rahmen der ersten Befragungswelle Ende 1984 bis An-
fang 1985 kamen 602 verwertbare Interviews zustande.
Von diesen 602 Personen fuhren unmittelbar nach Fih-
rerscheinerwerb 19 nicht. Letztere wurden deshalb zu-
nachst nicht mitbetrachtet (N fir diese 1. Befragung =
583). Zum zweiten Befragungstermin (Ende 1985 bis An-
fang 1986) wurden noch 467 Personen erreicht. Mit der
abschlieBenden dritten Befragungswelle (Ende 1986 bis
1987) gingen noch von 410 Pkw-Fahranfangern verwert-
bare Fragebdgen ein. Als ,echtes” dreistufiges Panel kén-
nen damit nur 410 Pkw-Fahranfanger analysiert werden,
da lediglich fur diesen Personenkreis die Daten (ber alle
drei Erhebungen vollstandig verfligbar sind.

Die Darstellung der Befragungsergebnisse wird deshalb
in den einzelnen Abschnitten dort, wo sich zusétzliche In-
formationen gewinnen lassen, zweistufig durchgefiihrt:

1) Trendanalyse:
Hier werden auf der Basis der erreichten Fallzahlen
(583/467/410 Pkw-Fahranfanger) die Gesamtentwick-
lungen der Fahranféanger aufgezeigt und

2) Panelanalyse:
Zu ausgewahiten Fragestellungen wird auf der Basis
von 410 Pkw-Fahranféngern die Entwicklung im einzel-
nen (z.B. Wechselvorgédnge) tber den etwa dreijéhri-
gen Karriereverlauf analysiert.

4 Untersuchungsergebnisse

4.1 Dauer der Verkehrsteilnahme zu den
jeweiligen Befragungszeitpunkten
und sozialstatistische Rahmendaten

Die Dauer der Verkehrsteilnahme bis zur ersten, zweiten
sowie dritten Befragung ist bei den Befragten unterschied-
lich, da die Erhebungen sich Gber einige Monate erstreck-
ten und der Fllhrerscheinerwerb ebenfalls zu verschiede-
nen Zeitpunkten erfolgte. Die miindlichen Befragungen
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sollten innerhalb relativ kurzer Zeitrdume durchgefihrt
werden. Insbesondere im Rahmen der zweiten und dritten
Befragungsweile traten aber wegen Wohnortwechsels,
Dienstes bei der Bundeswehr usw. erhebliche Probleme
auf, die zu befragenden Fahranfanger tiberhaupt zu errei-
chen. Insofern haben sich die Vorstellungen hinsichtlich
der zeitlichen Absté&nde zwischen den Befragungen nicht
immer realisieren lassen.

Die Befragung zum ersten Fahrabschnitt nach Erwerb der
Fahrerlaubnis erfolgte zu einem Zeitpunkt, an dem die
Fahranfédnger zu Uber 80% acht bis zwélf Monate lang
gefahren waren (im Mittel 9 Monate).

Ein weiteres Interview (2. Befragung) erfolgte im Mittel
19 Monate nach Flhrerscheinerwerb.

Das dritte und abschlieBende Interview fand dann nach
durchschnittlich 32 Monaten seit Aushandigung des Fiih-
rerscheins statt. Wenn im folgenden vom ersten, zweiten
und dritten Jahr des Fahrens gesprochen wird, dann lie-
gen dem diese mittleren Zeitrdume zugrunde.

Die sozialstatistischen Merkmale der Fahranfanger dieser
Stichprobe decken sich, wie bereits angesprochen, weit-
gehend mit den verflgbaren amtlichen Zahlen. Rund drei
Viertel der Pkw-Fahranfdnger sind Frauen und Méanner im
Alter von 18 bis 19 Jahren. Dieses Ergebnis deckt sich in
der Grundaussage mit den neuesten und auch erstmals
verfagbaren ,amtlichen” Fahranfadngerdaten aus der Fahr-
anfangerdatei zur Fahrerlaubnis auf Probe des Kraftfahrt-
Bundesamtes (KBA). Danach waren seit dem 1. 11. 1986
(Einfihrung der Fahrerlaubnis auf Probe) bis zum 1. 9.
1988 rund 52 % der Manner und rund 48 % der Frauen bis
18 Jahre alt. In unserer Stichprobe der Fahranfinger sind
mit 58 % Manneranteil und 42 % Frauenanteil die Manner
gegenuber der Verteilung im neuen Register zur Fahrer-
laubnis auf Probe - dort 52% Frauenanteil - {iberrepréa-
sentiert.

Nach unseren Befragungen ist fir Gber 70% der Frauen
der Pkw das erste motorisierte Fahrzeug Gberhaupt. Dem-
gegenuber sammeln Manner zu 65 % bereits vorher Fahr-
erfahrungen, Gberwiegend auf dem Mofa.

Daraus kann abgeleitet werden, daB Frauen - auch wenn
sie, wie dargestellt, beim Erwerb der Pkw-Fahrerlaubnis
haufig wie die Manner ebenfalls erst 18 bis 19 Jahre alt
sind - insgesamt betrachtet erst zu einem spéateren Zeit-
punkt aktivam motorisierten StraBenverkehr teilzunehmen
beginnen.

Neben der Vorerfahrung mit einem motorisierten Fahrzeug
ist, wenn auch mit anderem Gewicht, die Verkehrserzie-
hung den Eingangsvoraussetzungen zuzurechnen. Rund
70% der Fahranfanger, Frauen wie Manner, geben hierzu
an, Verkehrsunterricht in der Schule erhalten zu haben.

Bereits angesprochen wurde, daB rund 3% (N = 19) der
Befragten unmittelbar nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis
Klasse 3 (noch) nicht selbst fahren. In dieser kleinen
Gruppe der ,Nichtfahrer” sind Frauen mit 68 % starker ver-
treten als Manner (32 %). Die Altersverteilung dieser Per-
sonen weist einen im Vergleich zu den ,aktiven” Fahrern
um ca. 40 %-Punkte hdheren Anteil der alteren Fahranfan-
ger (20 Jahre und &lter) aus. D. h. die relativ kieine Gruppe
derjenigen, die erst etwa nach einem Jahr selbst fahren,
wird vor allem von Alteren sowie von Frauen gebildet.

4.2 Karriere der Pkw-Fahranfidnger

In diesem Abschnitt solien Merkmale des Einstiegs als
Pkw-Fahrer/Fahrerin und die erkennbaren Entwickiungen
wéhrend der ersten drei Jahre des Fahrens erdrtert wer-
den.

4.21

Nach bestandener Fahrprifung haben knapp Gber 80%
der Manner und etwas mehr als 60% der Frauen einen
Pkw dauernd zur Verfliigung. Insgesamt handelt es sich
dabei bei rund der Hélite der Fahranfanger um ein eige-
nes Fahrzeug. Es werden (berwiegend (73 %) Gebraucht-
wagen gefahren, die héufig alter als 5 Jahre sind (65 %).
Beim Hubraum dominiert die Klasse bis unter 1500 ccm
(60%). Knapp tber 80% der Fahrzeuge gehdren zur Kate-
gorie bis 75 PS (55 KW).

Autobesitz und Verfiigbarkeit von Fahrzeugen

Der ,Fahrzeugpark” der Fahranfdnger unterscheidet sich
zu Beginn der Fahrerkarriere — wie nicht anders zu erwar-
ten - vor allem hinsichtlich der Merkmale Hubraum bzw.
PS von dem der Pkw-Fahrer insgesamt {vgl. Tabelle 2). Zur
Gesamtheit der Fahrer in der Altersklasse 18 bis 29 Jahre
liegen dagegen nur geringe Unterschiede vor; d.h., die
Fahranfédnger und die jungen Pkw-Fahrer insgesamt fah-
ren teilweise deutlich haufiger als die Pkw-Fahrer im
Durchschnitt gebrauchte Fahrzeuge, altere Modelle, Fahr-
zeuge mit geringerem Hubraum und geringerer Motorlei-
stung. Dies ist insbesondere bei den jungen Fahranfédn-
gern nicht verwunderlich, da sie sich entweder noch in
der Ausbildung befinden oder am Beginn der beruflichen
Entwicklung stehen, und somit in der Regel das verflig-
bare Einkommen noch relativ niedrig liegen drfte.

Emnid (1985)

Merkmal 1.Jahr 3. Jahr Pkw-Fahrer

Fahran- Fahran- gesamt  darunter

fanger fanger 18-29 Jahre
Eigenes Fahrzeug 56 % 77% - -
Gebrauchtwagen 73% 71% 63 % 80%
Alteres Modell

65 % 65 Y% 59 % 69 %

(5 Jahre und &lter} 0 o o 9%
Hubraum:?
— 1499 ccm 60% 59% 47% 62%
> 1500 ccm 37% 39% 53% 38%
PS-(KW-)Kiasse:?
— 75 PS (— 55 KW) 81% 79% 65% 77%
> 76 PS > 55 KW) 17% 20% 34% 22%
N 583 400 1000 365

1 ohne ,keine“ Angabe, daher Summe ungleich 100 %

Tab. 2: Merkmale der benutzten Fahrzeuge

Die Frage, ob die Gberwiegend jungen Fahranfanger sich
hinsichtlich der Fahrzeugnutzung und des Fahrzeugbesit-
zes von der Fahrergesamtheit unterscheiden, kann aller-
dings grundsatzlich verneint werden: Heute wird nach der
Fuhrerscheinprifung mehrheitlich auch sofort mit dem
Pkw gefahren. Die weiblichen Fahranfinger haben in die-
sem Punkte mit den Mannern noch nicht ganz gleichge-
zogen.

Bei der ,Leistungsféhigkeit* (PS/Hubraum) der verfligba-
ren Fahrzeuge zeigen sich wéhrend der ersten drei Jahre



keine bedeutenden Verédnderungen. Wie die Daten in Ta-
belle 3 ausweisen, steigt der Anteil ,,eigener Pkw" dagegen
deutlich an, wobei auch hier geschlechtsspezifische Un-
terschiede deutlich werden.

1.Jahr 2.Jahr 3.Jahr
méann- | weib- | mé&nn- | weib- | ménn- | weib-
lich lich lich lich lich lich
% % % % % %
Eigener Pkw 61 49 75 57 82 69
Kein ei
ein elgener 39 51 25 43 18 31
Pkw
Summe % 100 100 100 100 100 100
abs. 316 237 252 178 233 | 151

Tab. 3: Eigener Pkw/Geschlecht

Knapp 30% der Mé&nner fahren neben dem Pkw zumindest
gelegentlich Motorrad; dieser Anteil bleibt im Zeitverlauf
weitgehend konstant.

Im ersten Jahr fahren 41% der Fahranfanger einen zwei-
ten Pkw1, einen dritten noch 13 % und vier und mehr Fahr-
zeuge stehen einer Minderheit zur Verfigung (4%). Ab
dem 2. Fahrjahr sinkt die Benutzung mehrerer Pkw leicht;
dies dirfte auf den zunehmenden Besitz eigener Fahrzeu-
ge zurlckzuftthren sein. Insgesamt aber bleibt der ausge-
pragte Gebrauch verschiedener Pkw vom ersten bis ins
dritte Jahr erhalten.

4.2.2 Fahrtzwecke

Wird bei den Fahrten mit dem Pkw nach ,Notwendigen
Fahrten” (z.B. Fahrt zur Ausbildungsstéatte, Arbeitsstelle)
und nach ,Fahrten in der Freizeit” unterschieden, so zei-
gen die Daten in Tabelle 4 folgendes Ergebnis: Der Pkw
wird von Anfang an sehr h&ufig fur Fahrten in der Freizeit
genutzt. Die notwendigen Fahrten werden dagegen, zu-
mindest zu Beginn der Fahrerkarriere und hier insbeson-
dere von den Frauen, nicht ganz so haufig mit dem Pkw
absolviert. Im Verlauf der ersten drei Jahre ist allerdings
auch fur diesen ,Transportbereich” ein deutlicher Nut-
zungsanstieg des Pkw erkennbar. Die bei den Fahranfan-
gerinnen deutlich schwécher ausgeprégte Benutzung des
Pkw fr Freizeitfahrten kénnte auch an heute noch gilti-
gen Verhaltensmustern wie z.B. ,der junge Mann fahrt
und holt die Freundin ab“ liegen (beide sind dann voll-
mobil). Bei gemeinsamen Unternehmungen in der Freizeit
sind solche Abl&ufe sicherlich nicht die Ausnahme.

4.2.3 StraBien

Die Frage nach den StraBenarten, die bevorzugt befahren
werden, ist u.a. in Verbindung mit dem Wohnort und/oder
der Wohnregion zu sehen. D.h., bei den Angaben ist zu
berlicksichtigen, daB sowohl Praferenzen der Fahranfan-
ger eine Rolle spielen (,fahre lieber auf einer schénen
LandstraBe") als auch das tatsdchliche ,Angebot” der
StraBen im Umfeld des Wohnortes.

Vom ersten bis zum dritten Jahr werden Bundes- und Lan-
desstraBen von allen Fahranfingern als wichtigste Stra-
Bentypen genannt.

1 Pkw der Eltern, von Freunden, Dienstfahrzeug u. 4.

Fahrten Méanner Frauen

mit dem 1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr | 1. Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr
Pkw % Y% % % Y% %

Freizeit-
fahrten: 82 80 86 72
sehr
hé&ufig/
ziemlich
héaufig

76 77

Notwen-
dige
Fahrten: 73 81 85 60 67 71
sehr
haufig/
ziemlich
haufig

N=336 | N=276 | N=245 | N=246 | N=151 | N=164

Tab. 4: Nutzung des Pkw/Geschlecht/Zeit

Dieses Ergebnis Uberrascht nicht, da die befragten Fahr-
anfanger zu 51 % ebenfalls angeben, eher in {&ndlichen
Gebieten zu leben. Dies korrespondiert mit der Verteilung
der Wohnbevélkerung nach der GemeindegréBe: Rund
40% der Bevolkerung leben in Gemeinden mit weniger als
20.000 Einwohnern (BRUHNING, SCHMID, 1985). Das be-
vorzugte Fahren auf Bundes- und LandesstraBen kénnte
allerdings auch eine Folge der haufigen Fahrten zum Zeit-
vertreib sein, denn zum ,Ausleben” derartiger Fahrmotive
sind diese StraBen am ehesten geeignet (SCHLAG et al.,
1986).

Zwei interessante Entwicklungen ergeben sich im Verlauf
der beobachteten drei Jahre der Anfangerkarrieren:

- Fahren auf der Autobahn nimmt deutlich zu (bei den
Mé&nnern ist ein Anstieg um 15, bei den Frauen um 9 Pro-
zentpunkte zu verzeichnen),

- die Fahranfdngerinnen fahren ab dem zweiten Jahr
deutlich haufiger ebenfalls im GroBstadtverkehr; Mé&nner
fahren dort bereits im ersten Jahr haufiger als Frauen.

4.2.4 Fahren bei Dunkelheit

Die situativen Bedingungen des Fahrens werden neben
den StraBenverhéltnissen wie Nasse, Schnee und Eis vor
allem auch durch die Lichtverhéltnisse beeinfluBt.

Die Verkehrsteilnahme bei Dunkelheit ist mit einem er-
heblich hoheren Unfallrisiko verbunden als das Fahren bei
Tageslicht. Betrachtet man z.B. die Lichtverhélinisse zur
Unfallzeit und das Alter der Unfallbeteiligten, so zeigt sich,
,daB ein weit iberproportionaler Anteil der Unfalle junger
Fahrer bei Dunkelheit geschah” (SCHLAG et al., 1986,
S. 9). Auch das Risiko, bei Dunkelheit t6dlich zu verun-
gllicken, liegt flr ... junge, insbesondere fir junge mann-
liche Fahrer auch in Relation zur gefahrenen Strecke, nicht
etwa nur doppelt, sondern rund viermal so hoch wie in
mittleren Altersgruppen .. (SCHLAG et al., 1986, S. 9-10).

Diese Erkenntnisse haben - wie eingangs schon erwahnt -
in verschiedenen L&ndern bereits zu Konsequenzen flr
Fahranfanger geflihrt: So existieren in einigen Staaten der
USA sog. ,curfew laws” Den jungen Fahrern wird hier, un-
terschiedlich hinsichtlich Altersgruppen und zeitlichen
Begrenzungen, das Fahren bei Dunkelheit verboten oder
zumindest erschwert, indem sie z.B. nachts nur in Beglei-
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Fahren bei Manner Emnid? Frauen Emnid"?
Dunkelheit 1.Jahr 2.Jahr 3.Jahr 1985 1.dahr 2.Jahr 3.Jahr 1985
% % % % % % %
Oft 76 77 76 50 61 60 75 21
Manchmal -
Nie 24 23 24 50 39 40 25 79
% 100 100 100 100 100 100 100 100

Summe

abs. 336 275 245 646 246 191 161 355

1 Pkw-Fahrer insgesamt

Tab. 5: Fahren bei Dunkelheit/Geschlecht/Zeit

tung eines Elternteils fahren dirfen (WILLIAMS, 1985,
S. 49 ff.). Auch im Rahmen des Modellversuches der ,Vor-
gezogenen Pkw-Fahrerlaubnis® in Frankreich ist das ,Be-
gleitende Fahren® u.a. freitags, samstags und sonntags
zwischen 18.00 und 8.00 Uhr untersagt (BRUHNING,
WEISSBRODT, 1987).

Nun ist es charakteristisch fir jugendliche Fahranfanger,
daB der Fiihrerscheinerwerb noch in die Ubergangsphase
der Abldsung vom Elternhaus fallt. In dieser Phase gehort
es zu den Lebensumsténden, zum Sozialverhalten junger
Menschen, daB sie hdufiger als altere Verkehrsteilnehmer
Fahrten in der Freizeit unternehmen und dabei auch hdu-
fig abends und bei Dunkelheit unterwegs sind. Disco-,
Kinobesuche usw. sind in diesem Lebensabschnitt nicht
wegzudenken. So konnte in einer amerikanischen Unter-
suchung (WILLIAMS, 1985, S. 3) ermittelt werden, daB die
jungen Fahrer (Fahrerlaubnis ab 16 Jahren) rund 20 % ih-
rer Fahrten bei Dunkelheit absolvieren; bei den Fahrern
der mittleren Altersgruppen liegt dieser Fahrtanteil dage-
gen nur bei rund 10 %.

Aufgrund dieser Erkenntnisse zum Unfallrisiko bei Dun-
kelheit und den Lebensgewohnheiten junger Frauen und
Mé&nner wurden in der vorliegenden Untersuchung eben-
falls Fragen zum Fahren bei Dunkelheit gestellt. In diesem
Kapitel geht es zunéchst einmal darum, die Ergebnisse
zur Haufigkeit des Fahrens junger Fahranfanger bei Dun-
kelheit darzustellen. Deren Einstellungen zum Fahren bei
Nacht/Dunkelheit werden spéter in Abschnitt 4.3.6 weiter
diskutiert.

Die Ergebnisse zur Frage ,Fahren Sie oft, manchmal, sehr
selten oder nie bei Dunkelheit?“ sind in der folgenden Ta-
belle 5 enthalten. Mit ausgewiesen sind in dieser Tabelle
die Daten aus der Emnid-Umfrage, also Angaben eines
repréasentativen Querschnitts aller Kraftfahrer.

Danach fahren nach eigenen Angaben {iber drei Viertel
der mannlichen Fahranfanger bereits im ersten Jahr ,oft"
bei Dunkelheit; die Frauen geben diesen ,Wert“ eher im
dritten Fahrjahr an. Die Ergebnisse der Emnid-Erhebung
weisen nachdriicklich auf die groBen Unterschiede bei
Nachtfahrten zwischen Fahranfangern und Pkw-Fahrern
insgesamt hin.

Weitere Untergliederungen der Emnid-Ergebnisse nach
L.ebensalter der Pkw-Fahrergesamtheit im Vergleich mit
den Fahranfangern veranschaulichen nochmals die fur
Fahranfénger offenbar besondere Bedeutung der Fahrten
bei Dunkelheit (vgl. Bild 3):

Die dargesteliten Ergebnisse zur Haufigkeit von Fahrten
bei Dunkelheit weisen auf ein wichtiges Merkmal der Fahr-

anfanger hin: die den Lebensumstanden und dem Sozial-
verhalten entsprechende Teilnahme am StraBenverkehr mit
hohem ,objektiven” Risiko wahrend der Dunkelheit. In Ver-
bindung mit nachts haufiger als tags geltenden unginsti-
gen Rahmenbedingungen wie z. B. eingeschrankten Sicht-
verhdltnissen, Verleitung zu hohen Fahrgeschwindigkeiten
bei geringeren Verkehrsstédrken, Atkoholeinflu8, Ermiidung
usw., ist die Gberproportionale Unfallbeteiligung der Fahr-
anfanger moglicherweise stérker als bisher angenommen,
auch in Verbindung mit diesem Faktor zu sehen.

Pkw-Fahrer: insgesamt
l (Emnid 1985
100 l

%
B vanner
T Fraven

Fahrantiinger

Altersgruppe
18 - 29 Jahre

NN 2 50 Jahre

50 —

65 %

0
Bild 2: Fahren bei Dunkelheit (Merkmal ,fahre oft“)

4.2.5 Fahrleistungen

Zu der wichtigen BezugsgréBe ,Fahrleistungen® liegen far
Fahranfidnger nach unserer Kenntnis keine Daten fir die
Bundesrepublik Deutschland vor. Obwohl das Instrument
~Befragung” fur die Ermittlung von Fahrleistungen sicher
nicht als optimal zu bezeichnen ist, wurde versucht, diese
wichtige KenngrdBe unter den gegebenen Bedingungen
moglichst genau zu erfassen sowie Schatzwerten ,objek-
tive“ Angaben gegeniiberzustellen.

Fahrleistungen der Fahranfanger

Gefragt wurden die Fahranfanger, wieviele Kilometer sie
bis zum Zeitpunkt der Befragung ungefahr insgesamt mit
dem Pkw gefahren sind. Bei der zweiten und dritten Befra-
gung war zur Ruckerinnerung der jeweilige vorherige Be-
fragungsmonat im Fragebogen eingetragen worden.

Da unterschiedliche Zeitrdume den Fahrleistungen zu-
grunde liegen, wurden die Werte auf die Anzah! der Fahr-
monate bezogen (Monatswert) und auf ein Jahr hochge-
rechnet.

Daraus lassen sich die in Tabelle 6 eingetragenen durch-
schnittlichen Fahrieistungen errechnen.



Zeit Ménner Frauen
1. Jahr 16.800 km 8.600 km
2. Jahr 18.530 km 10.300 km
3. Jahr 20.700 km 12.400 km
Durchschnitt:

Emnid 198571 15.700 km 11.900 km

1 Pkw-Fahrer insgesamt

Tab. 6: Durchschnittiiche Fahrleistungen

im folgenden Bild 3 sind diese Angaben graphisch umge-
setzt und veranschaulichen die Entwicklung der Fahrlei-
stungen von Méannern und Frauen als Fahranfanger.

Jahresfahrleistung

24 000 Ko :
( Emnid 1985 ) A4 20.700
20.000 -1
Manner Manner insgesamt /
16.000 Fessss e e e eaaas = 1985
Frauen Frauen insgesamt 15.700
— A412.400
12 000 T ,@1985 =
//_ 11.800
8.000
T
0 -

1. Jahr
Bild 3: Fahrleistungen der Fahranfanger

2 . Jahr 3 . Jahr

Als erstes Ergebnis 1Bt sich bezliglich der Fahrleistungen
von Fahranfangern feststellen: Es zeigen sich erhebliche
geschlechtsspezifische Unterschiede. Mannliche Fahran-
fanger fahren bereits im ersten Jahr mehr Kilometer als
der durchschnittliche Pkw-Fahrer. Sie steigern ihre Fahr-
leistungen kontinuierlich und liegen im dritten Jahr bei
rund 20.700 km und fahren damit rund ein Viertel mehr als
die Pkw-Fahrer insgesamt. Frauen als Fahranfanger fahren
zu Beginn der Karriere weniger als die durchschnittliche
Frau am Steuer. Im dritten Jahr liegen allerdings auch sie
mit rund 12.400 km pro Jahr Gber dem Mittelwert der Fahr-
leistung aller Frauen.

Die Angaben werden im folgenden weiter in Fahrleistungs-
Kategorien untergliedert, um einen Eindruck von den Fahr-
leistungsverteilungen zu gewinnen.

Bei Betrachtung von Bild 4 lassen sich einige interessante
Befunde erkennen. Generell zeigen sich zunachst wieder-
um geschlechtsspezifisch sehrunterschiedliche Anteile an
den jeweiligen Fahrleistungskategorien. Charakteristisch
fur Fahranfénger scheint zu sein:

- Im Gegensatz zur Pkw-Fahrer-Gesamtheit sind die Be-
reiche ,niedrige und hohe“ Fahrleistungen deutlicher
ausgepréagt als der durchschnittliche Fahrleistungsbe-
reich.

~ Méanner sind bereits im ersten Frihjahr und danach an-
steigend anteilig starker in den hohen Fahrleistungs-
kategorien vertreten.

- Bei den weiblichen Fahranfangern ist letzteres fast um-
gekehrt: Hier dominieren die Anteile bei den eher nied-
rigen Fahrleistungen zumindest bis in das zweite Fahr-
jahr. Gemessen an allen Pkw-Fahrerinnen ist der ,durch-
schnittliche” Fahrleistungsbereich allerdings - anders
als bei den Mannern - ab dem 2. Jahr fast normal ver-
treten.
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- Die Anteile in den hohen Fahrleistungsgruppen sind bei
den Frauen im Vergleich zu den Mannern deutlich nied-
riger. Nimmt man allerdings die Fahrleistungsverteilung
aller Frauen zum MaBstab, dann fahren die weiblichen
Fahranfanger durchschnittlich mehr Kilometer als die
sicherlich mehrheitlich alteren Frauen der Gesamtheit
.Frauen®“am Steuer.

Frauen ( Fahrantfinger )  MA#nner ( Fahranféinger )
% %
60 50 40 30 20 10 0 O 10 20 30 40 50 60

- 4.999 km
¥

Niedrige
Fahrlelstung

Durchschnlttliche
Fahrlelstung

m 1. Jahr

Fahranféinger %

Hohe
Fahrleistung

B enid 1985

Pkw-Fahrer
| |

Bild 4: Verteilung der Fahrleistungen

30.000 u. mehr km :20.000-29 ,000 km,i 10.000-19.999 km | 5.000-9.999 km :

Fahrleistungen der Fahranfanger (Panelanalyse)

Die angesprochenen Fahrleistungsunterschiede von weib-
lichen und méannlichen Fahranfangern sind auch im ,Pa-
nel“ klar erkennbar (Bild 5 und Bild 6). Es zeigt sich, daB
unter den heutigen Fahranfangerinnen - viel stérker als
bei den Mannern - auch noch Frauen zu finden sind, die,
wie die dltere Generation Frauen, nach dem Fuhrerschein-
erwerb konstant sehr wenig Auto fahren.

im Panel entfallen im ersten Jahr 202 bzw. 204 Personen
auf die Fahrleistungsgruppen bis 6000 km pro Jahr sowie
6000 und mehr Kilometer. Die Trennung der Fahranfanger
an diesem Wert in soiche mit hoher bzw. niedriger Fahr-
leistungen ist wie jede andere Abgrenzung in gewisser
Weise eine willkiirliche Entscheidung. Priméreinteilungen
dieser Art kdnnen fundiert vorgenommen werden, falls ge-
sichert wére, was als niedrige bzw. hohe Fahrleistung gan-~
gigerweise definiert wirde. Dies ist jedoch nicht der Fall.
Die Trennung in hohe bzw. niedrige Fahrleistungsgruppen
an diesem Wert wurde hier deshalb so gewahit, weil sich
oberhalb und unterhalb dieses Wertes fast zahlenméaBig
gleich groBe Gruppen ergeben. Hinsichtlich der bereits
angesprochenen Unterschiede nach dem Geschiecht der
Fahranfanger zeigen sich bei dieser Dichotomisierung der
Fahrleistungen interessante Ergebnisse:

Die Besetzungen der als niedrig bzw. der als hoch defi-
nierten Fahrieistungsgruppen sind vom ersten Jahr an -
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wenn man diese, wie angesprochen, eher willkirliche Ab-
grenzung akzeptiert - kontrar: Uber zwei Drittel der Fahr-
anfangerinnen befinden sich im ersten Jahr in der Gruppe
der niedrigen Fahrieistungen; demgegeniber sind die
Ménner zu fast zwei Dritteln (62%) in der als hoch be-
zeichneten Fahrleistungsgruppe = 6000 km pro Jahr ver-
treten. Im Verlauf des dreijahrigen Beobachtungszeit-
raums verbleiben 23% der Fahranfdngerinnen wéahrend
der gesamten Zeit in der niedrigen Fahrleistungsgruppe;
dies trifft dagegen fir lediglich 6% der Mé&nner zu. Fast
die Halfte der Manner (48%) sind indes vom ersten bis
zum dritten Jahr in der Fahrleistungsgruppe ,hoch” zu fin-
den. Auch die Wechselvorgange zwischen den Fahrlei-
stungsgruppen ,niedrig“ und ,hoch“ belegen, da M&nner
wesentlich seltener in die Fahrleistungsgruppe ,niedrig”
wandern.

Bewertung geschitzter Fahrleistungsangaben

Es soll hier gepriift werden, wie die geschétzten Fahrlei-
stungsangaben zu bewerten sind: Werden tendenziell eher
Unter- oder Uberschatzungen der eigenen Fahrleistungen
vorgenommen?

Im Rahmen des Projekts wurde zur Beantwortung dieser
Frage versucht, geschéatzte Fahrleistungsangaben mit vom
Interviewer abgelesenen Kilometerstdnden zu vergleichen.

Etwa ein halbes Jahr vor Beginn der ersten Befragung
wurden die Fahranfanger erstmals angeschrieben und
u. a. gebeten, auf einer Postkarte den Kilometerstand ihres
Fahrzeuges mit Kennzeichenangabe sowie Datum und
Angaben zum Fahrzeug einzutragen und an die Bundes-
anstalt zurlickzusenden. Bei der 1. Befragung wurden die

Fahrleistungen mit diesem Fahrzeug dann einmal als
Schatzung der Fahranfédnger abgefragt (vom Zeitpunkt des
FlUhrerscheinerwerbs bis zum Befragungsdatum), zum an-
deren wurde versucht, den Kilometerstand des Pkw abzu-
lesen. Alle implausiblen Falle wurden herausgesondert, so
daB im ersten Schritt fir 85 Fahrer abgelesene Kilometer-
stande (Zeitraum zwischen Postkarte und 1. Befragung
durch Interviewer) ausgewertet werden kdnnen.

Die Vergleichszeitrdume sind in diesem Fall allerdings un-
terschiedlich. Die unterschiedlichen Zeitrdume sind bei
Gegeniberstellung der Fahrleistungsmittelwerte pro mo-
natlicher Verkehrsbeteiligung unter der Voraussetzung un-
problematisch, daB sich im Zeitablauf die (monatlichen)
Fahrleistungen nicht gravierend verschieben.

Um dies zu prifen, wurden drei Zeitkiassen gebildet, flr
die die monatlichen Fahrleistungsmittelwerte, getrennt
nach Geschlecht, ermittelt wurden: Dabei zeigte sich, daB

Monatliche Fahrlei- Monatliche Fahrlei-
Geschiecht stungsmittelwerte stungsmittelwerte
geschatzt abgelesen
X 1387,08 X 2061,65
méannlich %x1110,6 % 1004,0
(n=863) (n=63)
X 1030,28 X 1415,12
weiblich % 909,3 X 1000,0
(n=25) (n=25)

Tab. 7: Geschéatzte und abgelesene Fahrleistungen
und Geschlecht (Postkarte - 1. Befragung)

“Fahrleistungen :
(N=243)

Manner

2. Jahr

Niedrig
43
(47%)

3. Jahr

Niedrig | |

Niedrig

Niedrig £
4
(3%)

Niedrig
4 1
(16%) |

* 2%

* = keine Angabe

Bild 5: Fahrleistungen der Fahranfanger (Panelanalyse)



die monatlichen Fahrleistungsmittelwerte in den Zeitgrup-
pen keine sprunghaften Verdnderungen aufweisen.

Stellt man die abgelesenen und geschétzten Fahrlei-
stungsangaben derjenigen nebeneinander, flr die beide
Angaben verfligbar sind (N = 88), dann zeigen die Daten
in Tabelle 7, daB bei geschéatzten Fahrleistungen in diesem
Fall eine Tendenz zur Unterschéatzung vorliegt.

Dieser Frage wurde im Verlauf der zweiten und dritten Be-
fragung wiederum nachgegangen. Hier tritt das Problem
unterschiedlicher Schatzungsweise nicht mehr auf. Die Er-
gebnisse dieser weiteren Auswertung zeigt Tabelle 8.

Zeit Geschlecht Monatliche Fahrieistungs-
mittelwerte
geschéatzt abgelesen
X 1781.09 X 1494.52
1./2. ménnlich % 1506.00 % 1300.50
n=>58 n=>58
X 1003.82 X 1000.05
Befragung weiblich % 833.00 % 780.00
n=39 n=239
X 1684.781 X 1402.063
2./3. ménnlich % 15639.500 % 1262.500
n==64 n=64
X 1357.946 X 1369.081
Befragung weiblich % 1000.000 X 992.000
n=237 n=37

Tab. 8: Geschitzte und abgelesene Fahrleistungen
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Wie aus der Ubersicht zu erkennen ist, erfolgt bei der 2.
und 3. Befragung zwischen abgelesenen und geschétzten
Fahrleistungen zumindest bei den M&nnern eine Rich-
tungsumkehr. Die m&nnlichen Fahranfanger (berschétzen
danach ihre Fahrleistungen. Die Frauen hingegen liegen
mit den Schéatzwerten sehr nahe bei den abgelesenen Ki-
lometern.

Hinsichtlich der Bewertung der Fahrieistungsangaben aus
dieser Untersuchung wird folgende SchluBfoigerung ge-
zogen: Eigenschédtzungen der Fahrleistungen sind ver-
mutlich (berhoht, vor allem bei den Mannern. Anteilsver-
gleiche mit anderen Befragungsergebnissen (z.B. Emnid
1985) sind vertretbar, da auch die Vergleichsergebnisse
vermutlich in gleicher Richtung verzerrt sein diirften; d. h.
hier konkret, auch die Fahrieistungsschitzangaben der
Emnid-Umfrage dirften insgesamt eher zu hoch ausfallen.
Dieser Frage miBte jedoch einmal vertieft nachgegangen
werden.

Fahrleistungen der Fahranfianger gestern und heute

Es soll versucht werden, die Frage zu beantworten, welche
Entwicklung sich in den vergangenen rund zehn Jahren
vollzogen hat. Zurlckliegende deutsche Vergleichsdaten
zu dieser Fragestellung sind nicht bekannt. In einer eng-
lischen Untersuchung von JENKINS (1979) wurden Fahr-
leistungen der Fahranfanger nach einem Jahr Fahrpraxis
erfaBt. Zwei Probleme sind vorweg anzusprechen, die uns
bewogen haben, diesen Fahrleistungsvergleich eher nach-
rangig zu behandeln. Dies betrifft einmal die Vergleichbar-
keit der Lander. GroBbritannien hat bekanntermafBen z.B.

Fahrleistungen : Frauen
(N= 163)

1. Jahr

Niedrig

{€ 6.000 km)
110

(68%)

2. Jahr

Niedrig

3. Jahr

Niedrig
10
(29%)

* 6%

Hoch
(>6.000 km

)

Niedrig Niedrig
3 7
(23%) (18%)

* 3%

* = keine Angabe

Bild 6: Fahrleistungen der Fahranfangerinnen (Panelanalyse)
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niedrigere Unfallzahlen, weniger Get6tete sowie ein an-
deres StraBennetz als die Bundesrepublik Deutschiand
(GROSSE-BERNDT, WEISSBRODT, ZIMMERMANN, LIS-
SE, SCHMID, 1981). Auf der anderen Seite sind hinsicht-
lich der Faktoren Flache, Bevolkerung, Dichte und Pkw-
Fahrleistungen die beiden L&nder wiederum relativ gut
miteinander vergleichbar.

Als praktisches Problem kommt hinzu, daB durch die Ab-
frage der Fahrleistungen in Meilen die Fahrleistungskate-
gorien nicht vollig kompatibel umgruppiert werden kdn-
nen.

Fahranfanger Fahranfanger
Fahrleistungs- BRD, 1984/85 GB, 1976
kategorien (1. Jahr) (1. Jahr)
% %

- 4.999 km 30 38

5.000 - 9.999 km 22 27

10.000 - 19.999 km 27 25

20.000 und mehr km 21 8
% 100 1001

Summe
abs. 580 5.081

1 Summe ungleich 100 %; vermutlich wurden
2 % =keine Angabe nicht mit aufgeftihrt

Tab. 9: Fahrleistungen der Fahranfénger,
Bundesrepublik Deutschland 1984/85,
GroBbritannien 1976

In Tabelie 9 wird ein groBer Unterschied im Bereich der
hohen Fahrleistungen sichtbar. Unter Beachtung der dar-
gestellten Probleme beim Vergleich solcher Daten aus ver-
schiedenen Landern liegt damit zumindest ein Hinweis
vor, daB sich im vergangenen Jahrzehnt die Situation der
Fahranfanger beziliglich des Umfanges tatséchlichen Fah-
rens nicht unerheblich verandert haben drfte.

4.2.6 Fahrgeschwindigkeiten

Nach einer Sonderauswertung aller Pkw-Unfalle mit Per-
sonenschaden der amtlichen StraBenverkehrsunfallstati-
stik des Landes Nordrhein-Westfalen fur 1983, dargestellt
bei ELLINGHAUS und SCHLAG (1984), wird die polizeili-
che Unfallursache ,tiberhdhte Geschwindigkeit” am h&u-
figsten bei der jiungsten Fahrergruppe (18 bis 24 Jahre)
angegeben.

Die Fahranfanger sind, wie eingangs erlautert, eine spe-
zielle Untergruppe der Fahrer in dieser Altersklasse. Wie
sieht deren Geschwindigkeitsverhalten aus? Ist auch bei
diesen anfangs unerfahrenen Fahrern und Fahrerinnen
mit hohen Fahrgeschwindigkeiten zu rechnen?

Fahranfanger wurden, um diese Fragen zu kléaren, nach
der bisher gefahrenen héchsten Geschwindigkeit, auch
wenn das nur einmal war, auf einer Bundes-, Landesstra-
Be sowie auf der Autobahn gefragt. Ein erster Uberblick
zu den Ergebnissen ist in der folgenden Tabelle 10 dar-
gestellt.

Die Werte der Hdchstgeschwindigkeitsangaben auf Bun-
desautobahnen sowie auf Bundes- und LandesstraBen
in Tabelle 10 zeigen nachdriicklich, da von den Fahran-
fangern bereits im ersten Jahr und dann im Verlauf der
Fahrkarriere hohe Geschwindigkeiten gefahren werden.

Bundes-/LandesstraBen Autobahn
Mannlich Weiblich Méannlich Weiblich
X X X X
1. Jahr 125 110 165 147
2. Jahr 130 115 170 152
3. Jahr 134 117 178 158

Tab. 10: Mittlere Hdchstgeschwindigkeiten
(km/h nach Tachometer)

Die Unterschiede im Geschwindigkeitsverhalten zwischen
Mannern und Frauen sind wiederum deutlich erkennbar:
Die Frauen geben eine im Schnitt 15-20 km/h niedrigere
Héchstgeschwindigkeit an.

Der ,schneliste” Fahranfanger im ersten Fahrjahr, mann-
lich, fuhr mit einem italienischen Sportwagen der Super-
klasse Tempo 310 auf der Autobahn. Nun konnte anderer-
seits festgestellt werden, daB den Fahranfangern haufig
nicht ausgesprochen leistungsstarke Pkw zur Verfigung
stehen. Mit welchen Fahrzeugen werden diese hohen
Geschwindigkeiten insbesondere auf der Autobahn ge-
fahren? Geht man dieser Frage nach, so zeigt sich, daB
bei angegebenen hohen Fahrgeschwindigkeiten der An-
teil ausgeliechener Fahrzeuge deutlich h&her ist als bei
den eher niedrigen Tempoangaben (z.B. Autobahn (ber
150 km =53 % mit fremden, ausgeliechenen Pkw).Um ,rich-
tig” schnell fahren zu kdnnen, wird von den Eltern, von
Freunden oder Bekannten ein leistungsstarkes Fahrzeug
benutzt.

Ergédnzt wird die Betrachtung der mittleren Hoéchstge-
schwindigkeit, die nur einen begrenzten Einblick liefern

100
%
1 Jahr Manner 2 Jahr Manner 33_._J;a_h_r_ Ménner
1 Jahr Frauen 2. Jahr Frauen 3. Jahr Frauen
50
0 T T T T T T

n
-100 101~ 121~ 131~ 141~ 151- 171~ 2201

120 130 140 150 170 200 Km/h

Bild 7: Verteilung der Hochstgeschwindigkeiten auf Autobahnen

50%

1 Jahr Frauen
2. Jahr Manner 2. Jahr Frauen ,
40% - - -
3. Jahr Manner 3. Jahr Frauen .
"'///
30% K
L)
./
4
20%
-~
. N T -
10% E—
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-80 81- 101- 111- 121- >130 km/h
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Bild 8: Verteilung der Hochstgeschwindigkeiten
auf Bundes- und LandesstraBien



kann, durch die zugrundeliegenden Verteilungen der Ge-
schwindigkeiten auf Autobahnen bzw. Bundes- und Lan-
desstraBen.

Bereits die ausgewiesenen Mittelwerte lassen vermuten,
daB von den Fahrantangern, besonders von den Méannern,
auch extrem hohe Geschwindigkeiten gefahren werden.
Die Bilder 7 und 8, in denen die Anteile der Geschwindig-
keitsklassen wiedergegeben werden, belegen diese Aus-
sage. Bei den méannlichen Fahranfédngern liegt im ersten
Jahr der Anteil derer, die auf der Autobahn Uber 170 km/h
laut Tachometeranzeige gefahren sind bei 34 %; im dritten
Jahr ist Giber die Hélfte (56 %) der mannlichen Fahranfan-
ger Uber 170 km/h schnell gefahren.

Die weiblichen Fahranfanger fahren offensichtlich weit
weniger haufig diese Geschwindigkeiten. Im Gegensatz
zu den Autobahnen ist die Hochstgeschwindigkeit auf
einbahnigen AuBerortsstraBen begrenzt (100 km/h). Wie
schnell auf solchen StraBen nach den Angaben der Fahr-
anfanger gefahren wird, zeigt Bild 8. Zwei Ergebnisse sind
besonders bemerkenswert: Schneller als 110 km/h sind im
Mittel (ber die drei Fahrjahre rund 72% der Manner und
nur 13% der Frauen gefahren. Im dritten Fahrjahr sind
Uber 42 % der ménnlichen Fahranfanger auf Bundes- oder
LandesstraBen mindestens einmal Uber Tempo 130 nach
Tachometer gefahren! Den Daten ist ebenfalls zu entneh-
men, daB sich Fahranfangerinnen tendenziell eher an Ver-
kehrsvorschriften halten, wie z.B. hier Tempo 100 auf Bun-
des- und LandesstraBen, als die Manner. Dieses Ergebnis
stimmt mit anderen Untersuchungen Uberein (KARSTEDT-
HENKE, 1988).

4.2.7 Unfallbeteiligung der Fahranfénger

Unfélle sind seltene und im Ereignisfall zusatzlich durch
Zufallsfaktoren beeinfluBte Ergebnisse. Es ist daher nicht
zu erwarten, daB in einer Personenstichprobe der GréBen-
ordnung dieser Untersuchung z.B. Unfalle mit Personen-
schaden in einer flr statistische Analysen ausreichenden
Anzahl auftreten werden, wie dies z.B. in der Verkehrsun-
fallstatistik mit ihren anderen GréBenordnungen der Fall
ist.

Zur Beurteilung des Unfallgeschehens wurden deshalb
alle von den Fahranfangern angegebenen Unfallel, also
auch Bagatellunfélle (z. B. durch Fehler beim Ein-Auspar-
ken), Alleinunfalle durch Abkommen von der Fahrbahn mit
leichten Blechschéaden, andere Unfélle ohne Einschaltung
von Polizei oder Versicherung bis hin zu den Unfallen mit
Personenschaden zusammengefaft und ausgewertet. Die-

1 In einer Arbeit der Schweizer Beratungsstelle fur Unfallver-
hitung (HESS, 1986) konnte nachgewiesen werden, dafl bei
Befragungen zu erlittenen Verkehrsunfallen ein durchaus der
Realitat entsprechendes Ergebnis erreicht wird.
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se Gesamtheit der Unfalle wird hier als ein geeignetes
MaB fur die Beurteilung der Fahrsicherheit bzw. -unsicher-
heit zu Beginn der ,Karriere® als Pkw-Fahrer betrachtet, da
zwischen dem Unfallereignis geringfligiger und schwerer
Auspragung oft keine ,Welten“ liegen, sondern in vielen
Fallen zufallige EinfluBfaktoren das Schadensausmaf we-
sentlich mitbestimmen.

Die im Rahmen der Befragungen erhobenen Unfalldaten
kénnen mit der amtlichen Statistik nicht verkniipft werden.
Dies aus zwei Grlinden: Zunéachst ist in der amtlichen Sta-
tistik das Merkmal ,Fahranfidnger” nicht enthalten. Weiter
werden dort Unfalle mit Personenschaden sowie Unfille
mit schwerem Sachschaden erfaBBt; die erfragten Unfille
(z.B. Bagatellunfalle) gehen zu einem grofBen Teil nicht in
die amtliche StraBenverkehrsunfallstatistik ein.

Absolute Unfalizahlen stellen bekanntermaBen keine aus-
reichende KenngréBe zur Beurteilung der Sicherheit bzw.
Unsicherheit von Verkehrsteilnehmergruppen dar. Unfall-
zahlen sollten, wenn moglich, in Verbindung mit Bezugs-
gréBen wie Zeitdauer der Verkehrsteilnahme, Fahrleistun-
gen usw. beurteilt werden. Fiir die nachfolgende Beschrei-
bung des Unfallgeschehens greifen wir auf die Bezugs-
gréBe ,Fahrleistung” zuriick, die von den Fahranféngern
bei der Befragung angegeben wurde. Es werden also Un-
fallraten (Unfélle/Fahrleistung) ausgewiesen.

Zuséatzlich wurden die Befragten in Fahrleistungsgruppen
unterteilt: Fahrleistung ist u.a. ein Indikator fir die Fahr-
erfahrung; will man z.B. Gberprifen, ob zwischen weibli-
chen und mannlichen Fahranfdngern hinsichtlich des Un-
fallgeschehens Unterschiede bestehen, so ist die jeweilig
erreichte Fahrerfahrung sicherlich von Bedeutung.

In dieser Phase der konkreten eigenen Erfahrungssamm-
lung, in der Fahranfanger sich befinden, ist es u.U. erfor-
derlich, z. B. zumindest zwischen Fahranfangern mit hoher
und niedriger Fahrleistung zu differenzieren, da sie sich
auf unterschiedlichen Entwicklungsstufen befinden. Opti-
mal wére ein Vergleich von Paarlingen, d. h. Personen mit
nahezu identischer Fahrleistung. Dieses Verfahren ist aber
wegen zu geringer Besetzungszahlen nicht sinnvoll durch-
fuhrbar. Die Bildung von Fahrleistungskategorien dagegen
fohrt zu ausreichenden Besetzungszahlen in den Grup-
pen, und es ist auch gewdahrleistet, daB Fahranfdnger mit
annahernd identischen Fahrerfahrungen, zumindest hin-
sichtlich der Fahrleistung, verglichen werden.

Diesen Uberlegungen folgend werden zunachst die Unfall-
ereignisse im Zeitablauf ohne BezugsgroBe ausgewiesen.
Im Abschnitt ,Unfallraten” werden dann die Unfélle mit der
ExposuregréBe ,Fahrleistung” verkntpft. Zur Abrundung
des Bildes wird am SchiuB kurz auf die Entwicklung der
Beinaheunfélle sowie auf Verkehrsdelikte eingegangen.

Manner Frauen
Zeit Anzahl der Personen mit Anzahl der Personen mit
Unfalle N Unfall Unfélle N Unfall
% %
1. Jahr 191 331 58 96 239 40
2. Jahr 118 266 44 60 174 35
3. Jahr 87 246 36 44 160 28

Tab. 11: Angegebene Unfélle/Zeit/Geschlecht
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Unfallverwicklung im Zeitablauf

Die Unfélle verringern sich im Verlauf der ersten drei Fahr-
jahre kontinuierlich, sowohl bei den Frauen ais auch bei
den Mannern. Insgesamt sind die weiblichen Fahranféan-
ger bei dieser Betrachtung ohne ExposuregréBie weniger
unfallbelastet als die Mé&nner. Allerdings darf nicht Gber-
sehen werden, daB auch im dritten Jahr noch insgesamt
gesehen fast jeder dritte Fahranfanger (Manner 36 %,
Frauen 28 %) in einen, wenn auch meist eher leichten Un-
fall verwickelt ist.

Unfallverwicklung der Fahranfanger - (Panelanalyse)

Im folgenden werden die angegebenen Verkehrsunfélle
fir die weiblichen und méannlichen Befragten analysiert,
die an allen drei Befragungen teilgenommen haben. Die
Gesamtzah! ist hierbei, wie eingangs dargestellt, fir das
erste und zweite Jahr geringer, da Personen, die im ersten
bzw. zweiten Befragungsdurchgang noch zur Mitarbeit
bereit waren, danach aber als Interviewpartner nicht mehr
zur Verfagung standen, im Rahmen der Panelauswertung
nicht berlicksichtigt werden kénnen. Das Panel ist somit
lediglich mit dem dritten Jahr der Trendanalyse zahlen-
maBig kompatibel. Daraus resultieren auch Abweichungen
zur Trendanalyse, z.B. hinsichtlich der Unfallanteile der
Fahranfanger im ersten und zweiten Jahr.

Die im Vergleich zur Trendanalyse (vgl. Tabelle 11) geringe-
ren Unfallanteile im ersten und zweiten Jahr im Panel ver-
weisen darauf, daB8 offensichtlich eher solche Personen
far weitere Interviews nicht mehr zu gewinnen waren, die
in Unfalle verwickelt waren. Ob diese Interviewverweige-
rungen mit Verhaltensweisen im StraBenverkehr zusam-
menhé&ngen, oder ob dies lediglich zufallige Kombinatio-
nen sind, kann nicht geklart werden.

Aus den Panelergebnissen k&nnen folgende zusatzliche
Informationen zur Unfallverwicklung der Fahranfanger
wahrend der ersten drei Jahre abgeleitet werden:

Rund 10% der Fahranfanger waren im Verlauf der dreijah-
rigen Fahrentwickiung jedes Jahr in einen Unfall verwickelt
(24 Personen von 246). Die Fahranfangerinnen schneiden
hier wiederum besser ab; lediglich 3% der Frauen haben
jedes Jahr einen Unfall genannt. Von denjenigen, die nach
Fthrerscheinerwerb zwei Jahre unfallfrei waren, werden im
dritten Jahr noch 24 % (Manner) bzw. 13% (Frauen) von
einem Unfallereignis betroffen.

Unfaliraten

Die angesprochene weitere Vorgehensweise bei der Be-
trachtung der Unfallzahlen, d.h. fahrleistungsbezogene
Relativierung des Unfallgeschehens, erfordert zun&achst
die Bildung von Fahrleistungsgruppen. Hierzu wurde fol-
gendermaBen verfahren:

Die Fahrleistungsangaben der Fahranfanger wurden am
Median (Zentralwert) dichotomisiert, d. h. es wird der Wert
ermittelt, unterhalb und oberhalb dessen jeweils die Halfte
der Befragten liegt. Diese so entstehenden Gruppen wer-
den dann in gleicher Weise weiter unterteilt.

Wie die Ergebnisse in Bild 11 veranschaulichen, gehen mit
zunehmender Fahrleistung in jedem der drei ersten Fahr-
jahre die Unfaliraten? stark zuriick. Vergleicht man erstes,
zweites und drittes Jahr, so werden vor allem Verringerun-
gen der Unfallraten bei eher geringen Fahrleistungen er-

1 Es werden Unfaliraten (Unfalle/Fahrieistung) als Pkw-km bis
zum Zeitpunkt der Befragungen, multipliziert mit dem Ma8-
stabsfaktor 105 ausgewiesen.

Unfalle : Manner
(N=246)

2. Jahr

59
(58%)

Kein Unfall ¢

Kein Unfall
145
(59%)

Kein Unfall

Bild 9: Unfélle der Fahranfanger (Panelanalyse)
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Bild 11: Unfallraten (Unf./10° Fz - km)/Zeit/Geschlecht

kennbar. Aufgrund des in dieser Untersuchung beurteilba-
ren Unfallgeschehens, d. h. iberwiegend leichte Verkehrs-
unfalle, erhoht sich die Verkehrssicherheit der Fahranfan-
ger deutlich etwa ab 2500 gefahrenen Kilometern.

Weiter erh6hte Fahrsicherheit scheint sich dann nach rund
6000 km einzustellen. Etwa ab 12.000 km gehen die Un-
faliraten kontinuierlich zuriick.

Im Bild 12 sind die Unfaliraten der mannlichen und weib-
lichen Fahranfanger fUr die ersten drei Jahre insgesamt
dargestellt. Diese zusammenfassende Betrachtung der
mittleren Unfallraten (ber die ersten drei Jahre veran-
schaulicht zum einen das oben bereits geschilderte Er-
eignis, zeigt andererseits deutlicher, daB die Frauen auch
bei Bericksichtigung der Fahrieistungen insgesamt si-
cherer fahren als die Manner. Es ergeben sich mittlere
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Bild 12: Mittlere Unfaliraten wahrend der ersten 3 Jahre/
Geschlecht/Fahrieistungsgruppen

Unfallraten fir die ersten drei Jahre fir Mdnner und Frau-
envon 7,5 bzw. 5,9.

Vor rund 20 Jahren wurden von G. MUNSCH ,Unfalldis-
positionen® von Pkw-Fahrern im Zeitablauf ermittelt
(MUNSCH, 1967). Damals wurde gefoigert, daB etwa erst
ab dem 7. Jahr ein ,normales” Unfallrisiko eintritt. Vom
zweiten bis vierten Frihjahr zeigte die Kurve der Unfall-
disposition eine ,massive Aufgipfelung” (MUNSCH, 1975,
S. 19). Obwohl in der vorliegenden Untersuchung ledig-
lich ein Zeitraum von drei Jahren betrachtet wurde und
unterschiedliche Definitionen zugrunde liegen (z.B. bei
MUNSCH: Unfélle durch schuldhaftes Verhalten im flie-
Benden Verkehr), weisen die heutigen Unfalidaten auch in
Verbindung mit den Fahrleistungen darauf hin, daB sich

Unfélle : Frauen
(N=160)

1. Jahr

2. Jahr
Kein Unfall
3. Jahr
Kein Kein
Unfali Unfall Unfall Unfali
5 12 10 26
(29%) (7 1%) (28%) (72%) |

Kein Unfali

107
(67%)

Unfall Kein Unfall
30 77
(28%) (72%)

Unfall
8
(27%)

Bild 10: Unfalle der Fahranfé&ngerinnen (Panelanalyse)
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die Verhéltnisse grundlegend verdndert haben: Das Un-
fallrisiko ist vermutlich wahrend des ersten Jahres am
héchsten und nimmt zum dritten Jahr hin stetig ab. Auto-
besitz bzw. Verfigbarkeit Giber einen Pkw ist fir die Fahr-
anfanger in unserer vollmobilen Gesellschaft unmittelbar
nach Erwerb der Fahrerlaubnis fast schon selbstverstand-
lich und, um eine Ausbildung oder eine Berufstatigkeit
auBerhalb des eigenen Wohnorts aufnehmen zu kénnen,
unvermeidlich. Damit konzentriert sich die Phase der Ge-
winnung von Fahrerfahrung direkt auf die ersten zwei
Jahre des Fahrens.

Beinahe-Unfille und Verkehrsdelikte

Beinahe-Unfalle und Verkehrsdelikte bieten als Kriterien
fr die Verkehrsbewahrung von Verkehrsteilnehmern ge-
genliber seltenen und durch Zufallsfaktoren beeinfluBten
Unfallereignissen flir Forschungszwecke zumindest den
Vorteil haufigeren Auftretens. Eine Darstellung der Zusam-
menhénge zwischen Verkehrsunféllen und Verkehrsver-
stoBen bietet das von KLEBELSBERG (1982) vertretene
Modell. Verkehrsdelikte, Verkehrskonflikte und Beinahe-
Unfalle, d.h. alle Verhaltensauffalligkeiten, die nicht zum
Unfall fihren, lassen sich danach auf einem Kontinuum,
das vom Normalverhalten bis zum Unfallereignis reicht,
einordnen.

Nach KLEBELSBERG sind z.B. Verkehrsdelikte und Bei-
nahe-Unfalle unter bestimmten Voraussetzungen als Si-
cherheitskriterium geeigneter als Verkehrsunfélle (vgl.
hierzu auch ANGENENDT et al. 1987).

Zur Art und Weise der Beziehungen zwischen Verkehrs-
delikten, Konfliktsituationen und Beinahe-Unfallen sind
jedoch aus empirischer Sicht noch zahlreiche Fragen of-
fen, auch hinsichtlich der Interpretation von Veranderun-
gen im Zeitablauf. Letztgenannter Aspekt wird bei Betrach-
tung der Beinahe-Unfalle vom ersten bis zum dritten Fahr-
jahr deutlich werden.

Neben den tatsachlich erfolgten und vom Befragten ange-
gebenen Unféllen sollen nachfolgend auch sogenannte
Beinahe-Unfalle als Ausdruck der Fahrsicherheit betrach-
tet werden. Beinahe-Unfélle wurden als kritische Situatio-
nen operationalisiert, in denen der Eindruck entstand,
Lbeinahe hatte es gekracht”. Die Anzahl solcher Situatio-
nen wurde fir die jeweils zurtickliegenden drei Monate
erfragt.

Die Angabe der Beinahe-Unfalle ist sicherlich stark sub-
jektiv geprégt und kann bei Befragungen dieser Art nicht
durch mehr oder weniger ,prazise” Situationsdefinitionen
normiert werden. Unter diesen Voraussetzungen gingen
vom ersten bis zum dritten Jahr des Fahrens bei den Man-
nern die angegebenen Anzahlen der Beinahe-Unféalle im
Mittel von 2,5 wéhrend der zurlickliegenden drei Monate
auf 1,7 zurtck. Die Mittelwerte bei den Frauen veranderten
sich von 1,8 auf 1,4. Diese Rliickgdnge kédnnen sowohl als
Gewinn an fahrerischer Sicherheit, aber auch als Aus-
druck einer wahrend der drei Jahre gewandelten Gefah-
renkognition interpretiert werden. ks ist anzunehmen, daf
nicht ein Faktor alleine, sondern dafB beide Faktoren zu
dieser Verringerung der erlebten bzw. angegebenen Bei-
nahe-Unfélle flhren.

Wahrend der ersten drei Jahre des Fahrens werden Ver-
stoBe gegen Verkehrsvorschriften, die mit Verwarnungen
(leichtere VerstdBe) bzw. GeldbuBen (schwerere VersttBe)

geahndet wurden, von Frauen und Mé&nnern folgenderma-
Ben angegeben:

Frauen: leichtere VersttBe 19%
schwerere VerstdBe 7%
Manner: leichtere VersttBe 28 %
schwerere VerstéBe 13%

Danach geraten weibliche Fahranfanger insgesamt weni-
ger haufig mit den Verkehrsvorschriften in Konflikt; dieses
Ergebnis entspricht den neueren Erkenntnissen aus den
Daten zur Fahrerlaubnis auf Probe beim Kraftfahrt-Bun-
desamt.

Die Haufigkeit der VerstoBe nimmt im 3. Fahrjahr gering-
fligig ab; es kann aber nicht von einer Tendenz zu mehr
Einhaltung der Vorschriften gesprochen werden.

Arbeiten am Fahrzeug

Bevor im folgenden Abschnitt 4.3 auf die Einstellungen
und Verhaltensweisen der Pkw-Fahranfanger im Zeitablauf
eingegangen wird, soll quasi als Uberleitung das Ergebnis
einer Frage zur Beschéftigung mit dem Fahrzeug darge-
stellt werden.

Warten, Reparieren, Tunen des Autos reflektieren einmal
die begrenzten finanziellen Mdglichkeiten der jungen Fah-
rer und zugleich Anwendung technischen Verstandnisses
und handwerklicher Fertigkeiten. Andererseits ist auch
J~Autozentriertheit” junger Fahrer haufig mit Auslebensten-
denzen z.B. auch mit Wartungs- und Reparaturarbeiten
am Fahrzeug verbunden (SCHLAG, ELLINGHAUS, STEIN-
BRECHER, 1986).

Warten Reparieren Verandern (Tunen)

Ménner | Frauen | Manner | Frauen | Ménner | Frauen
X X X X X X
1. Jahr 1,91 2,9 2,6 3,8 3,6 39
2. Jahr 1,8 2,8 25 3,7 3,6 4,0
3. Jahr 1,9 2,8 2,6 3,7 3,5 3,9

1 je n&her die Werte an 1 liegen, desto starker
wird die jeweilige Aussage bejaht

Tab. 12: Arbeiten am Fahrzeug/Geschiecht

Die Mittelwerte in Tabelle 12 zeigen eine durchgangige
Struktur:

— die jungen mannlichen Fahranfé&nger beschétftigen sich
mit ihrem Fahrzeug weitaus haufiger als die Frauen,

— wahrend der ersten drei Fahrjahre verandert sich die
Beschaftigungsintensitat nicht oder nur marginal,

~ Manner wenden mehr Zeit fir Wartung des Fahrzeugs
auf, weniger fur technische Veranderungen. Frauen be-
schéftigen sich damit praktisch nicht.

Die Intensitat der Beschaftigung mit dem Auto weist erst-
mals darauf hin, daB die Affinitat zum Auto bei den jungen
Mannern wesentlich starker ausgepragt ist als bei den
gleichfalls Uberwiegend jungen Frauen. Im folgenden Ab-
schnitt ,Einstellungen der Pkw-Fahrer” k6nnen diese Zu-
sammenhange weiter behandelt werden.
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Freude am Ménner Frauen Emnid 1985
Fahren 1.Jahr 2.Jahr 3.Jahr .Jahr 2.Jahr 3.Jahr Ménner Frauen
% % % % % % % %
hoch 30 39 38 13 12 17 23 10
mittel 64 54 57 66 72 65 63 54
niedrig 6 7 5 21 16 18 14 36
% 100 100 100 100 100 100 100 100
Summe
abs. 336 268 243 246 187 161 644 356

Tab. 13: Fahrstildimensionen ,Freude am Fahren”/Geschiecht/Zeit

4.3 Einstellungen der Pkw-Fahrer
4.3.1

Zur Erfassung des Fahrstils wurden den Fahranfangern
u.a. mehrere, bereits in anderen Studien (BERGER,
BLIERSBACH, DELLEN, 1973; PFAFFEROTT, 1974) einge-
sefzte Aussagen vorgelegt, zu denen sie jeweils ihre Ab-
lehnung oder Zustimmung im Rahmen einer vierstufigen
Skalierung abgeben konnten. Mit diesen Aussagen sollen
zwei Dimensionen des Fahrstils erfaBt werden:

Fahrstildimensionen

1) Freude am Fahren (item 1: gern fahren; Item 2: Auto ge-
legentlich ausfahren; Item 3: SpaB daran haben, scharf
in die Kurve zu gehen; item 4: gerne an einem Schleu-
derkurs teilnehmen)

2) Uberlegenheit beim Fahren (ltem 5: Leute, die langsam
fahren, werden flr gefahrlicher gehalten als solche, die
sehr schnell fahren; item 6: glauben, durch geschick-
tes Spurenwechseln schneller voranzukommen; ltem 7:
Verleitung zu Wettfahrten; ltem 8: bei ziigiger Kolon-
nenfahrt Méglichkeiten zum Uberholen nutzen).

Nach diesen Fahrstildimensionen wurde auch im Rahmen
der bundesweiten Emnid-Erhebung gefragt.

Wie die Daten in Tabelle 13 belegen, ist die Freude am
Autofahren bei den mé&nnlichen Fahranfdngern am stark-
sten ausgeprégt und steigt im 2. Jahr noch einmal um fast
10%-Punkte an. Ein etwas héherer Anteil der Frauen fahrt
ab dem 3.Jahr gerne, mit Freude, Auto.

Die Emnid-Daten belegen bei Betrachtung der Altersgrup-
pe 18-29 (Fahrfreude ,hoch" = 27 %), daB das Vergniigen
am Autofahren offensichtlich kein besonderes Merkmal
der Fahranfadnger, sondern vielmehr eher eine charakteri-
stische Einstellung der jingeren Fahrer insgesamt ist. Der
Emnid-Erhebung ist weiter zu entnehmen, daB Fahrfreude
mit zunehmendem Alter der befragten Pkw-Fahrer sehr
stark zurtickgeht.

Den Grad der Freude am Autofahren haben wir in Tabelle
14, da es sich sicherlich um einen bedeutenden Aspekt
aus dem Problemkreis ,Jugendlichkeit“ handelt, weiter den
Merkmalen Vorerfahrung mit einem motorisierten Fahr-
zeug sowie Geschlecht gegeniibergestelit.

Im Vergleich mit den Daten der Emnid-Erhebung wurde
die Dimension ,Freude am Fahren“ als eine eher typische
Einstellung der jungen Fahrer insgesamt interpretiert. Nun
zeigt sich aber in Tabelle 14, daB Vorerfahrung mit einem
motorisierten Fahrzeug auch einen deutlichen EinfluB auf
die Starke der Fahrfreude hat. So haben vor allem die
mannlichen Fahranfanger mit Vorerfahrung anteilig deut-
lich haufiger das Fahrvergnligen hoch bewertet. Aber bei
den Frauen wird diese Tendenz ebenfalls sichtbar.

Hieraus kénnte zuné&chst gefolgert werden, daB eine star-
ke Auspragung der Dimension ,Freude am Fahren® nicht
ausschlieBlich der Jugendlichkeit des Fahrers zuzurech-
nen ist, sondern auch mit der Erfahrung im StraBenver-
kehr zusammenhéngt. Fahrfreude mit dem Pkw stellt sich
moglicherweise in starkerem MaBe ein, wenn die Einfah-
rung in den motorisierten StraBenverkehr bereits erfoigt
ist. Denkbar ist aber auch, daB frihe Teilnahme am moto-
risierten StraBenverkehr (Uberwiegend mit dem Mofa) auf
Persdnlichkeitsmerkmale zurlickzufiihren ist. Es kdnnten
Merkmale wie Technikinteresse, Wunsch nach Mobilitat
und Unabhangigkeit primar dahinterstehen, die zu Vorer-
fahrungen bzw. keinen Vorerfahrungen im motorisierten
StraBenverkehr fihren und in die Dimension ,Freude am
Fahren“ minden. Zur Klarung dieser Fragen wéren vertief-
te weitere Erhebungen erforderlich.

Die Befragungsergebnisse zur ,Uberlegenheit beim Fah-
ren” als weiterer Dimension des Fahrstils wird in Tabelle 15
aufgezeigt.

Das Fahrstilmerkmal ,Uberlegenheit beim Fahren“ist deut-
lich geringer ausgepragt als ,Freude am Fahren® Die

Manner Frauen
Ereh“de am Mit Vorerfahrung Ohne Vorerfahrung Mit Vorerfahrung Ohne Vorerfahrung
anren 1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr | 1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr || 1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr | 1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr
% % % % % % % % % % % %

hoch 33 41 44 24 37 30 16 14 20 12 11 17
mittel 62 52 52 68 58 62 67 76 63 66 71 65
niedrig 5 7 4 8 5 8 17 10 17 22 18 18
Summe % 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

abs. 218 168 149 113 96 90 70 51 41 170 51 117

Tab. 14: Vorerfahrung mit motorisiertem Fahrzeug/Fahrstildimension ,Fahrfreude"/Geschlecht/Zeit
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Uberlegenheit Méanner Frauen Emnid 1985
beim Fahren 1.Jahr 2.Jahr 3.Jahr 1.Jahr 2.Jahr 3.Jahr Manner Frauen
% % % % % % % %
hoch 2 - 2 - - - 5 3
mittel 33 29 32 16 18 24 45 23
niedrig 65 71 66 84 82 76 50 74
% 100 100 100 100 100 100 100 100
Summe
abs. 336 268 241 246 187 159 646 355

Tab. 15: Fahrstildimensionen ,Uberlegenheit beim Fahren“/Geschiecht/ Zeit

weiblichen Fahranfanger bezeichnen im 1. Jahr mit Ab-
stand diese Einstellung als kaum zutreffend (84 % geringe
Ausprigung). Wahrend der Fahrkarriere bis zum 3. Jahr
gewinnt diese Fahrstildimension eher nur geringfigig an
Bedeutung. Pkw-Fahrer insgesamt (Emnid) schétzen die-
se Dimension hoher ein. Die aiteren Pkw-Fahrer bewerten
insgesamt, wie bei ,Freude am Fahren®, auch das Merkmal
.Uberlegenheit“ wieder geringer.

Die Variable ,Vorerfahrung mit motorisierten Fahrzeugen®,
kombiniert mit der Fahrstildimension ,Uberlegenheit beim
Fahren® fahrt nicht zu weiteren Erkenntnissen.

Nach den aufgezeigten Ergebnissen scheint ,Freude am
Fahren” fUr junge Fahranfanger ein wichtiger Aspekt zu
sein. Wichtig erscheint an dieser Stelle ein Hinweis zu den
Aspekten, die mit der Dimension ,Fahrfreude” beschrieben
werden sollen. Anhand der Einzelitems ist ableitbar, daB
.Fahrfreude” (iberwiegend risikoreiche, auslebensbetonte
Einstellungen umfaBt (,Scharf in die Kurve gehen”) und

die eher positive, aber neutrale Einstellung ,gerne Auto
fahren” zwar enthalten ist (Iitem 1), aber nicht dominiert. Im
folgenden Abschnitt, in dem auch auf einzelne Aussagen
eingegangen werden soll, wird namlich deutlich werden,
daB die Fahranfangerinnen durchaus ,gerne” Auto fahren,
ohne - wie hier dargestellt - nun ausgesprochen starke
Zustimmungen bei der gesamten Fahrstildimension ,Fahr-
freude” abzugeben.

Dagegen ist ,Uberlegenheit beim Fahren“ (noch) keine
wirklich relevante Dimension. Aufgrund der Emnid-Daten
(alle Pkw-Fahrer 1985) liegt auch der SchiuB naher, daB
die Fahrstildimension ,Uberlegenheit beim Fahren* auch
bei der Gesamtheit der Pkw-Fahrer eine eher untergeord-
nete Rolle spielt; moéglicherweise hat diese Einsteliung
beim Fahren lediglich bei einer Minderheit der Kraftfahrer,
die auch mit ,entsprechenden” Fahrzeugen ausgestattet
ist, groBeres Gewicht.

(N = 245)

1. Jahr

Fahrfreude

2. Jahr

Niedrig
18
(25%)

Fahrireude ¢
mittel-niedrigt
172
(70%)

Niedrig
123
(72%)

Niedrig
97 |
(79%)

* 1%

* 1%

* = keine Angabe

Bild 13: Fahrstildimension ,Fahrfreude” Fahranfanger (Panelanalyse)



Fahrstildimension ,Fahrfreude” (Panelanalyse)

Die Paneldaten (Bilder 13 und 14) zu der ftr Fahranfanger
bedeutsamen Fahrstildimension ,Freude am Autofahren”
verdeutlichen zuné&chst nochmals die offensichtlich un-
terschiedlichen Einstellungsmuster von Frauen und Mé&n-
nern. Darlber hinaus wird erkennbar, daB lediglich bei
5% (5 von 164) der Frauen, und mit 15% (37 von 245)
deutlich héher bei den Ménnern, das Merkmal ,,Fahrfreude
hoch” wahrend des dreijahrigen Zeitraums konstant an-
gegeben wird. Die Ergebnisse verdeutlichen weiter, daB
Einstelungswechsel von Fahrfreude ,,hoch“ zu Fahrfreude
~mittel - niedrig” oder umgekehrt insgesamt nicht beson-
ders stark auftreten: Die Frauen verbleiben Uberwiegend
bei ihrer eher gering ausgepragten ,Freude am Autofah-
ren“ (1. Jahr im Panel = 87 %, 3. Jahr im Panel = 81 %), wo-
hingegen bei den Mannern im dritten Jahr weiterhin eine
relativ deutlich gréBere Gruppe erkennbar ist, die die
L,Freude am Autofahren” hoch bewertet (1. Jahr = 30 %,
3. Jahr=38%).

Ergebnisiibersicht zu den Fahrstildimensionen

und Verkniipfung mit den einzeinen Statements

In den beiden folgenden Bildern 15 und 16 werden die Er-
gebnisse zur Bewertung der Fahrstildimensionen als Mit-
telwerte fir Fahranfanger wahrend der ersten drei Jahre
und fur die Gesamtheit der Kraftfahrer, jeweils fiir Frauen
und Manner, als Gesamtlbersicht aufgezeigt.

Ergénzt wird die Betrachtung von Fahrstilen auf dimensio-
nalem Niveau durch einen Blick auf die Befragungsergeb-
nisse der den Dimensionen zugrundeliegenden einzelnen
Statements. Hierzu sind bei den Fahranfangern die Mittel-
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zum
Fahrstil

fahre gerne 1 \\
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langsame Fahrer
sind gefahriich

Ld
’f

Vorankommen i
durch Spurwechsel

Verleitung
zu Wettfahrten

Uberholen
von Kolonnen
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alle Fahrer

L
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N

— Manner
{—-—Frauen

Fahranfanger

Bild 17: Einzelaussagen zum Fahrstil

werte Uber die ersten drei Jahre ausgewiesen. Die Ergeb-
nisse aus der Emnid-Erhebung (alle Fahrer/-innen) sind
ebenfalls dargestellt. Aus Bild 17 wird zuné&chst ersichtlich,
daB zwischen Mé&nnern und Frauen in der Bewertung ein-
zelner Aussagen doch recht klare Unterschiede auftreten.
Betrachten wir zun&chst die Fahranfanger: Hier ist auffal-
lig, daBB bis auf zwei Aussagen (gerne fahren und gerne
.Schleuderkurs“1 machen) Fahranfangerinnen vor allem
sicherheitsmindernde Verhaltensweisen zumindest verbal

1 Der Begriff ist nicht mehr aktuell (heute: Sicherheitstraining);
dem allgemeinen Sprachgebrauch folgend sowie um die ltems
konstant zu belassen, haben wir weiter den Begriff ,Schleu-
derkurs* verwandt.

Fahrfreude : Frauen
(N= 164)

1. Jahr

Fahrfreude

2. Jahr

3. Jahr

Niedrig
9
(69%)

Niedrig
4
(44%) |

Fahrfreude
"mittel-niedrig
142

Niedrig
128
(90%)

* = keine Angabe

Bild 14: Fahrstildimension ,Fahrfreude” Fahranfangerinnen (Panelanalyse)
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”Spass am Fahren”

Frauen

Manner
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Bild 15

starker ablehnen als die méannlichen Fahranfanger. Deut-
lich wird, das soll nochmals hervorgehoben werden, daB
auch die Fahranfangerinnen wie die Méanner gerne Auto
fahren.

In der Fahrergesamtheit (Emnid-Befragung 1985) riicken
die Frauen bei den letzten vier Aussagen {Uberlegenheits-
dimension) sehr nah an die Einstellungen der M&nner
heran. In der Bewertung der Aussage ,Fahrzeug gelegent-
lich voll ausfahren und scharf in die Kurve gehen® sind
dagegen deutliche Unterschiede erkennbar. Im Gegensatz
zu den Fahranfangerinnen steht bei der Gesamtheit weib-
licher Fahrer der ,Schleuderkurs” offenbar nicht hoch im
Kurs.

Mit diesen Anmerkungen zu der Einschatzung der den Di-
mensionen zugrundeliegenden Einzelaussagen verlassen
wir diesen Aspekt und kommen zur Bewertung der eige-
nen Fahrsicherheit. In diesem Abschnitt werden zusatz-
lich einige Hinweise zur Frage der Realitdtsnahe solcher
Selbsteinschatzungen gegeben, die bei den Befragungs-
ergebnissen generell im Auge behalten werden sollten.

4.3.2 Beurteilung der eigenen Fahrweise

Zusétzlich zur Bewertung der Fahrsicherheit solite die ei-
gene Fahrweise anhand von 16 Eigenschaften beurteilt
werden, die in finf Abstufungen eingeschatzt werden
konnten (1 = véllig zutreffend ... 5 = gar nicht zutreffend).
Ausgewiesen werden in Bild 18 die Mittelwerte (X) dieser
5-er Skalierung.

Die Beurteilung der eigenen Fahrweise verédndert sich im
1., 2. und 3. Jahr nur minimal. Die in Bild 18 dargesteliten
Eigenschaftsprofile der Fahranfanger zeigen deshalb die
gemittelten Werte der Beurteilung der eigenen Fahrweise
wahrend der ersten drei Fahrjahre.

Bild 16

Im Gegensatz zu den verhaltensorientierten Fragen zur
Dimension ,Fahrfreude” (vgl. Bild 17) sind bei den alige-
meinen Bewertungen der eigenen Fahrweise (Bild 18) die
Unterschiede in der Beurteilung zwischen Fahranfangern
und Fahranfangerinnen gering. Zwar werten Fahranfén-
gerinnen ihren eigenen Fahrstil im Vergleich mit den

1 2 3 4 5
A | L L 1 "
|
Frauen=~|
Manner
)7
U

”,
I
/‘>

konzentriert

/

langsam ~

angstlich E
riicksichtsvoll
ruhig -
stockend -

sportlich -

AN

reaktionsschnell

rechthaberisch

sorglos -

vorsichtig <
draufgéangerisch

partnerschaftlich- < F/
umsichtig - *\
riskant — >

selbstbewusst - -

Bild 18: Beurteilung der eigenen Fahrweise



Méannern als etwas angstlicher, weniger sportlich, weniger
rechthaberisch, weniger draufgéngerisch, weniger riskant,
weniger selbstbewuBt und, in diesem Punkt in umgekehr-
ter Richtung, als partnerschaftlicher; es wéren jedoch auf-
grund der deutlicheren Unterschiede zwischen Frauen
und Méannern insgesamt bei solchen Fragen der Bewer-
tung (KRETSCHMER-BAUMEL, 1988) ebenfalls bei den
Fahranfangern groBere Differenzen zu erwarten gewesen.
Eine Erklarung hierfir kénnte darin liegen, daB junge
Fahranfdnger und Fahranfangerinnen sich in ihren Ein-
stellungsmustern &hnlicher sind als Frauen und Ménner
generell. Weiter zeigen die Ausflihrungen von KARSTEDT-
HENKE (1988), daB zwischen Frauen und M&nnern bei
allgemeinen Einstellungen, was auch mit dem Begriff
Verkehrsmoral“ zu bezeichnen ware, generell keine gra-
vierenden Unterschiede festzustellen sind. Abweichungen
zwischen den Geschlechtern zeigen sich wesentlich star-
ker erst im faktischen Verhalten, worauf auch die in Bild 17
dargestellten verhaltensorientierten Aussagen zum Fahr-
stil hinweisen.

100% i
1 Selbstbild H Fremdbild
80% !
Ich bin ein: : Andere sind:
60% - Sehr guter, “-“-—:% Sehr gute, —]

guter gute Fahrer

40% -

20%

Frauen

Manner

(Quelle: Emnid 1985)
Bild 19: Selbst-/Fremdbild ,Fahrkénnen*

Frauen

Manner

Es kommen weitere Aspekte hinzu: Betrachtet man Aus-
sagen zum Selbst- und Fremdbild des ,Fahrkbnnens*” von
Frauen und Mannern (Bild 19) oder Einschatzungen zur
Fahrsicherheit (Bild 20), falit auf, daB Manner gegeniiber
Frauen in der Gberwiegenden Mehrzahl dazu neigen, sich
selbst als gute/sehr gute Fahrer einzustufen. Andere Fah-
rer (Fremdbild) werden dagegen ebenfalls von den Mén-
nern weitaus seltener als gute Fahrer eingestuft. Es darf
vermutet werden, daB das Bild, das insbesondere Mdnner
von sich als Autofahrer haben, sehr realitatsfern ist. Die
Sichtweise von Mannern, so wie sie sich im Rahmen von
Befragungen zeigt, wird offensichtlich durch eine ver-
meintlich Uberdurchschnittliche Kompetenz in Sachen
Autofahren, die sie sich selbst zuschreiben, verzerrt.
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Bild 20: Einschatzung der eigenen Fahrsicherheit

4.3.3 Einschédtzung der Fahrsicherheit

An das Gesagte anknipfend werden zunéachst die Ergeb-
nisse zur Einschatzung der eigenen Fahrsicherheit darge-
stellt. Die Einschétzung der fahrerischen Sicherheit mit
dem Pkw ist im wesentlichen dadurch gekennzeichnet, daB
zum einen nur relativ wenige Fahranfanger auch im 2. oder
3. Jahr meinen, sehr sicher zu fahren. Zum anderen will
fast niemand eingestehen, unsicher oder gar sehr unsicher
zu sein. Die groBten Anteile entfallen auf die Kategorie
Lsicher® bzw. ,eher sicher, wobei allerdings deutliche Un-
terschiede zwischen Frauen und Maéannern sichtbar sind
(Tabelle 16).

Das Ergebnis korrespondiert mit bereits frither aufgezeig-
ten, gegenwartig wieder erneut festgestellten Selbstein-
schatzungen des Fahrkénnens - Selbsteinstufung als gu-
ter — schiechter Fahrer - (KRETSCHMER-BAUMEL, PFAF-
FEROTT,1986); dies ist auch plausibel, da Einschatzungen
zur ,Fahrsicherheit” sicherlich mit den Bewertungen des
~Fahrkdnnens” eng verbunden sein dlrften.

Unter Berlicksichtigung weiterer Ergebnisse zur Einschét-
zung der eigenen Fahrsicherheit ergeben die zu ,sicher
zusammengefaBten Kategorien ,sehr sicher + sicher” so-
wie die Aussagen ,eher unsicher bis unsicher” zur Kate-
gorie ,unsicher” folgendes Bild der Beurteilung im Ablauf
der dreijahrigen Karriere von Fahranfiangern und Fahr-
anfangerinnen (Bild 20).

Die Manner geben den starksten Zuwachs an subjektiver
Fahrsicherheit vom zweiten bis dritten Fahrjahr an (76 %
»Sicher” auf 85% ,sicher”); bei den Frauen hingegen er-
folgt die starkste Veranderung bereits vom ersten Jahr zum
zweiten Jahr (52 % ,sicher” auf 61% ,sicher”).

Méanner Frauen

Einstufung der Fahrsicherheit 1.Jahr 2. Jahr 3.Jahr 1.Jahr 2.Jahr 3.Jahr
% % % % % %
sehr sicher 8 7 9 3 9 6
sicher 63 69 76 49 52 59
eher sicher 26 24 15 42 35 31
eher unsicher 3 - - 6 3 4
unsicher/sehr unsicher - - - - 1 -
% 100 100 100 100 100 100

S

UMM abs. 335 275 245 244 189 159

Tab. 16: Einschatzung der eigenen Fahrsicherheit/Geschlecht/Zeit
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Um durchschnittlich 16 Prozentpunkte weniger haufig als
die M&nner schéatzen sich Fahranfangerinnen als sichere
Fahrer ein; umgekehrt steigt dementsprechend der Anteil
derjenigen, die sich fir eher unsichere Fahrerinnen zu Be-
ginn der Fahrkarriere halien. Insgesamt kann aufgrund
dieser Daten und gestlitzt durch Ergebnisse anderer Stu-
dienl als Fazit festgehalten werden: Frauen neigen zur
Unterschétzung ihrer Leistungsfahigkeit, Manner hingegen
eher zur Uberschatzung.

4.3.4 Gefahrlich bewertete Verhaltensweisen

Fragt man Kraftfahrer nach den Gruppen, die sich im Stra-
Benverkehr am ehesten regelkonform verhaiten, so werden
neben Frauen und alteren Menschen vor allem die Flihrer-
scheinneulinge genannt (ELLINGHAUS, WELBERS, 0. J.).
Von Taxifahrern dagegen wird vermutet, daB sie sich eher
wenig an Regeln halten. ,Diese Einstellung entspricht weit-
gehend dem tatsachlichen AdaptionsprozeB, den ein Fllh-
rerscheinneuling im Laufe der Zeit durchmacht. Wahrend
zunachst alle Handlungsvolizige bewuBt vollzogen wer-
den, erfolgt mit zunehmender Fahrerfahrung eine Verlage-
rung bewuBter Akte in unbewufBte habitualisierte Reaktio-
nen* (ELLINGHAUS, WELBERS, 0. J., S. 36). Unter diesen
Bedingungen kann erwartet werden, daB Fahranfanger bei
der Beurteilung von gefahrlichen Verhaltensweisen im
StraBenverkehr aus ihrer Sicht zu anderen Einschéatzun-
gen gelangen als z. B. ,praxiserprobte” Kraftfahrer. Ein di-
rekter Ergebnisvergleich zu diesem Aspekt ist allerdings
nicht durchftthrbar, da in den zu Vergleichszwecken her-
angezogenen und uns bekannten Untersuchungen Fragen
zu diesem Thema aufgrund anderer Zielsetzungen auch
anders formuliert wurden. Mit Einschrénkungen noch am
ehesten mit unserer Frage nach der ,geféhrlichsten Ver-
haltensweise im StraBenverkehr* kompatibel ist eine Fra-
gestellung aus der bereits zitierten Untersuchung von EL-
LINGHAUS und WELBERS. Dort wurden Kraftfahrer nach
dem aus ihrer Sicht ,gefahrlichsten RegelverstoB“ gefragt.
Demnach werden vor allem Vorfahrtsdelikte als gefahrlich
angesehen; ,s0 glaubt nahezu jeder zweite (49 %) Kraft-
fahrer, daB in diesem Bereich die groBte Gefahr droht”
(ELLINGHAUS, WELBERS, o. J., S. 38). Dies ist eine Ein-
schétzung, die nach unseren Befragungsergebnissen von
den Fahranfangern nicht so bewertet wird und aufgrund
der fahrerfahrungsabhingigen Gefahreninterpretation
auch anders zu sehen ist (vgl. Tabelle 17).

Fir die Fahranfanger kann zunachst festgestelit werden,
daB die Bewertung geféhrlicher Verhaltensweisen im Stra-
Benverkehr wahrend der ersten drei Jahre relativ stabil
bleibt. An erster Stelle der als gefahrlich erachteten Fahr-
weisen steht ,allgemeine Riicksichtslosigkeit®, gefolgt von
~uberhohter Geschwindigkeit® und ,Alkohol (+ Medika-
mente und Drogen) und Fahren®. Die Kategorie ,Sonstiges”
liegt prozentual zwar noch vor Alkohol und Fahren® je-
doch wurden dieser Rubrik eine Fllle von Einzelangaben
zugeschlagen, die quasi als RestgréBe nicht zu interpre-
tieren ist (z. B. Fahren ohne Gurt, Umsteilung von Sommer

1 In einer Studie zum Ddmmerungssehvermdgen und zur Blend-
empfindlichkeit (ROHRIG, 1985) konnte u. a. ermittelt werden,
daB bei Gegenilbersteilung von Selbstbeurteilung und objek-
tiv gewonnenen MeBwerten Frauen ihre Leistungsfahigkeit in
Sachen Blendempfindlichkeit signifikant unterschéatzen; Mén-
ner dagegen neigen zur Uberschatzung der Leistung bei Blen-
dung.

auf Winter, MiBachtung roter Ampeln, FuBgénger, perma-
nentes Linksfahren, Rauchen usw.). Unter ,R{cksichtsio-
sigkeit” werden Verhaltensweisen wie ,dichtes Auffahren®,
~Schneiden, ,MiBachtung der Vorfahrt®, ,Blenden mit ein-
geschaitetem Fernlicht® usw. genannt. Interessant ist, daB
eine einzelne bestimmte Verhaltensweise wie ,plotzliches
Bremsen“ im Gesamtfeld der eher als Sammelkategorien
zu bezeichnenden anderen gefahrlichen Verhaltensweisen
noch so stark hervortritt und auch gegentiber dem bedingt
vergleichbaren Ergebnis von ELLINGHAUS und WELBERS
(Gefahrlichster RegelverstoB: ,Bremsen und plétzliches
Ausscheren” =18 %) stérker hervorgehoben wird. Vermut-
lich, dies ist jedenfalls eine Erklarung, haben Fahranfan-
ger Probleme mit der Abschatzung des Anhalte-Brems-
wegs bzw. mit der Beurteilung eines ausreichenden Ab-
standes zum Vordermann, so daB plétzliche und auch
nach ihrer Auffassung ,unnétige, scharfe Bremsmandver”
zu Verunsicherungen fuhren kénnen. Es kdnnte auch da-
mit in Zusammenhang stehen, daB generell alle Verhal-
tensweisen, die automatisch spontane und ,richtige” Ge-
genreaktionen erfordern, in diesem Stadium der fahreri-
schen Entwicklung noch als besonders schwierig und ge-
fahrlich eingeschatzt werden.

1.dahr 2.Jahr 3.Jahr
Geféhrliche mé&nn- | weib- | ménn- | weib- | mann- | weib-
Verhaltensweisen lich lich lich lich lich lich
% % % % % %

1. Uberhohte Ge-

schwindigkeit 20 20 21 19 18 20
2. Alkohol {einschl.

Medikamente

und Drogen) 13 11 14 11 15 13
3. Uberholmandver/

Spurwechsel 15 20 14 21 15 20
4, Ricksichtslosig-

keit aligemein 23 26 26 23 23 20
5. Mangeinde

Konzentration 9 6 5 6 8 7
6. Pldtzliches

Bremsen 6 5 7 8 5 6
7. Sonstiges 14 12 13 12 16 14
Summe % 100 100 100 100 100 100

abs. 316 233 258 177 228 151

Tab. 17: Gefahrliche Verhaltensweisen/Zeit/ Geschlecht

4.3.5 Einstellungen zu Fahrten bei Dunkelheit

Die Ergebnisse zur Haufigkeit der Fahrten bei Dunkelheit
(vgl. Abschnitt 4.2.4) sollen im folgenden durch die Ant-
worten zu den funf gestellten Einstellungsfragen ergéanzt
werden:

1. Ich fahre gerne bei Dunkelheit.

2. Wahrend der Nachtstunden kommt man schneller vor-
an, da weniger Verkehr herrscht.

3. Bei Fahrten in der Dunkelheit ist das Fahren schwieri-
ger als tagsuber.

4. Nachts fahre ich ungerne, weil ich durch andere Fahr-
zeuge haufig geblendet werde.

5. Bei Dunkelheit fahre ich h&ufig sehr schnell, da die
StraBen leer sind.

Im ersten Schritt der Analyse sollen die Aussagen der
Fahranfidnger denen der Fahrergesamtheit (Emnid 1985)



gegenubergestellt werden, und danach wird als zweiter
Aspekt auf Einstellungsénderungen im Verlauf der dreijéh-
rigen Fahranfangerkarriere eingegangen.

Fahranfanger!| Alle Fahrer?
Mé&nn- | Weib- | M&nn- | Weib-
lich3 | lich | lich | lich
% % % %

Aussage

1. Ich fahre gern bei Dunkel-
heit. 32 28 22 5

2. Wahrend der Nachstun-
den kommt man schneller
voran, da weniger Verkehr
herrscht. 41 40 47 29

3. Bei Fahrten in der Dunkel-
heit ist das Fahren schwie-
riger als tagsuber. 48 52 33 46

4. Nachts fahre ich ungerne,
weil ich durch andere
Fahrzeuge haufig geblen-
det werde. 28 36 17 38

5. Bei Dunkelheit fahre ich
haufig sehr schnell, da
die StraBen leer sind. 32 36 15 7

1 Mittelwerte der drei Jahre

2 Quelle: Emnid 1985

3 Ausgewiesen ist der Prozentanteil ,trifft voll zu”
(Antwortkategorien: trifft voll zu/trifft teilweise zu/trifft nicht zu)

Tab. 18: Einstellungen zu Fahrten bei Dunkelheit/
Fahranfdnger/Alle Fahrer/Geschlecht

Wie bei den Antworten zur Haufigkeit von Fahrten bei Dun-
kelheit ergeben sich auch bei den Einstellungen zum Fah-
ren bei Dunkelheit zwischen Fahranfangern und der Fah-
rergesamtheit einerseits sowie zwischen Frauen und Mé&n-
nern in beiden Gruppen andererseits, teilweise sehr unter-
schiedliche Meinungen.

Fast ein Drittel der Fahranfanger fahrt demnach nachts
gerne Auto, gleichwohl meinen die Fahranfanger haufiger
als von der Fahrergesamtheit angegeben, daB das Fahren
nachts schwieriger sei als bei Tage. Mannliche Fahranfén-
ger fuhlen sich durch Blendung starker als die im Mittel
sicher &ltere Fahrergesamtheit gestdrt. Blendungsempfind-
lichkeit ist jedoch stark abh&ngig vom Lebensalter; inso-
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fern ware genau das umgekehrte Ergebnis plausibel. Hier
spielen offensichtlich wieder die Fehleinschétzungen der
Ménner, die hinsichtlich der Blendempfindiichkeit als er-
wiesen angesehen werden kdnnen (ROHRIG, 1985), eine
wichtige Rolle. Weiter ist beim Vergleich von Fahranfan-
gern und Fahrergesamtheit interessant, daB nur eine Min-
derheit (5 %) aller Fahrerinnen nachts gerne fahrt.

Zum Aspekt ,Geschwindigkeit® sollten mit dem ltem ,Bei
Dunkelheit fahre ich haufig sehr schnell, da die StraBen
leer sind” weitere Informationen gewonnen werden. Die
Daten in Tabelle 18 deuten nun darauf hin, daB Fahranfan-
ger (ber doppelt so haufig als alle Fahrer dieser Aussage
zustimmen. Dieses Bild muB teilweise korrigiert werden. In
der folgenden Tabelle 19 wird namlich erkennbar, daB
diese Einstellung lediglich im ersten Fahrjahr sehr stark
ausgepréagt ist und sich in den folgenden Jahren véllig
umkehrt.

Aus Tabelle 19 (Item 5) wird ersichtlich, daB dieser signi-
fikante Einstellungswandel sowohl von den weiblichen als
auch von den méannlichen Fahrant&ngern vollzogen wird.
Weiter ist eine relativ deutiiche Anderung in gleicher Rich-
tung ebenfalls bei Item 1 ,Ich fahre gerne bei Dunkelheit”
zu erkennen. Damit ergibt sich hinsichtlich der Einstellun-
gen und der Haufigkeit von Fahrten bei Dunkeiheit folgen-
des Bild:

- Die Fahranfanger fahren vom ersten Fahrjahr h&ufig bei
Dunkelheit (vgl. Tabelle 5),

- ,gerne bei Dunkelheit” (item 1) sowie ,sehr schnell bei
Dunkelheit* (Item 5) wird nur wahrend des ersten Fahr-
jahres gefahren.

- Fahrten bei Dunkelheit werden ab dem 2. Fahrjahr ten-
denziell als weniger schwierig beurteilt (item 3 und 4).

Wenn diese Einstellungsaussagen auch nur bedingt als
verhaltensrelevant zu bewerten sind, so wird vermutlich
ein interessantes Problem der Fahranfénger sichtbar. Ob-
gleich im ersten Fahrjahr das Fahren bei Dunkelheit an-
teilig haufiger als schwierig beurteilt wird, wird gleichzeitig
geduBert, daB im ersten Jahr nachts sehr schnell gefahren
wird, da die StraBen leer sind. Es kénnte sein, daB Erpro-
bungen héherer Geschwindigkeiten zun&chst nachts er-
folgen, da mit dem nachts haufig geringeren Verkehrsauf-
kommen fir solche ,Erprobungen” gewisse Vorteile ver-

Fahranfanger
A Ménnlich Weiblich
ussage 1.Jahr 2.Jahr 3.Jahr 1. Jahr 2.Jahr 3.Jahr
%1 % % % % %

1. Ich fahre gern bei Dunkelheit. 40 28 26 42 17 19
2. Wahrend der Nachtstunden

kommt man schneller voran,

da weniger Verkehr herrscht. 20 53 54 27 49 51
3. Bei Fahrten in der Dunkelheit

ist das Fahren schwieriger als

tagsuber. 50 47 46 55 48 51
4. Nachts fahre ich ungerne, weil

ich durch andere Fahrzeuge

héaufig geblendet werde. 31 28 23 37 35 34
5. Bei Dunketlheit fahre ich héufig

sehr schnell, da die StraBen

leer sind. 66 9 12 79 6 7

1 Ausgewiesen ist der Prozentanteil ,trifft voli zu*

Tab. 19: Einstellungen zu Fahrten bei Dunkelheit/Zeit/ Geschlecht
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Fahren mit...
o . alteren Beifahrern jungeren, gleichaitrigen Beifahrern
Haufigkeit
Mannliche Weibliche Ménnliche Weibliche
Fahranfanger Fahranfanger Fahranfanger Fahranfanger
1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr | 1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr | 1.Jahr | 2.Jahr | 3.Jahr | 1.Jahr | 2.Jahr { 3.Jahr

% % % % % % % Y% % % % %

sehr oft/oft 19 20 23 25 17 22 75 77 78 64 68 68

gelegentlich/nie 81 80 77 75 83 78 25 23 22 36 32 32

Summe % 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

abs. 334 269 243 242 187 159 334 270 243 243 187 160

Tab. 20: Fahren mit Beifahrer/Zeit/Geschlecht

bunden sein kénnen: geringere ,Kontrolle® durch andere
Fahrer, Fahrunsicherheiten falien weniger auf, externe Be-
einflussung der Fahrweise ist relativ gering (,Mitschwim-
men“ im VerkehrsfluB ist tags starker erforderlich).
Weiter ist denkbar, daB bei Dunkelheit, in Verbindung mit
geringerem Verkehrsaufkommen, den Fahranfangern die
Informationsverarbeitung leichter féllt, da vor allem opti-
sche Signale auf groBere Entfernungen erkennbar sind.
Bei Fahrten auf der Autobahn, bei Uberlandfahrten werden
bei Dunkelheit andere Fahrzeuge sehr friihzeitig optisch
wahrgenommen und Probleme wie z. B. der ,tote Winkel*
bei Uberholmanévern dirften eine geringere Rolle haben
als z. B. tagstber bei starkem Verkehr auf der Autobahn.
Es ist also nicht unwahrscheinlich, daB sich die Fahranfan-
ger am Anfang ihrer Fahrkarriere bei Dunkelheit subjektiv
sicherer flhlen, obgleich die objektiven Unfallrisiken
nachts deutlich héher zu bewerten sind.

Nach unseren Einstellungsdaten werden solche Aspekte
ansatzweise flr das erste Fahrjahr sichtbar, danach stellen
sich vollig andere Einstellungs- und moglicherweise auch
Verhaltensmuster ein.

Diese aus Einstellungsfragen abgeleiteten Verhaltensinter-
pretationen werden durch Ergebnisse zum Blickverhalten

und zur Informationsaufnahme von Kraftfahrern gesttitzt.
COHEN (1987) faBt hierzu zusammen: ,Ein angemessenes,
an die Umwelt angepaBtes Blickverhalten ist im Zeitpunkt
des FlUhrerscheinerwerbs keineswegs voll entwickelt. Im
Gegenteil, es entsteht der Eindruck, als ob der Fahranfan-
ger nach moglichst viel aber zusammenhangloser Infor-
mation sucht... In der Regel ist der noch ungentigend er-
fahrene Lenker, im Vergleich zum routinierten Fahrer, um
so starker benachteiligt, je komplexer die Umweltverhélt-
nisse sind“ (COHEN, 1987, S. VlI). Es ist paradox: ,Junge
Menschen haben, von ihrer Pradestination her, bessere
Voraussetzungen zum Agieren und Reagieren” (COHEN,
1986, S.123), und dennoch schneiden sie, wie es die Un-
fallbilanzen ausweisen, schlechter ab. ,Aufgrund der er-
faBten Redundanz sucht der erfahrene Automobilist ver-
mutlich gezielter nach relevanter Information, im Vergleich
zu weniger gelibten Lenkern... Die nach einer sehrlangen
Praxis von sieben Jahren sich stabilisierende Unfallwahr-
scheinlichkeit dirfte mit der Dauer des Wahrnehmungsler-
nens zusammenhéangen (COHEN, 1987, S. 147-149).

Mit diesen Hinweisen zum Wahrnehmungslernen von Kraft-
fahrern darf vermutet werden, daB von Fahranfangern im
ersten Jahr ihrer Fahrpraxis, insbesondere um méglicher-
weise hthere Geschwindigkeiten zu erproben, nachts ger-

Beifahrer/Fahrweise Manner Frauen

1. Jahr 2.Jahr 3.Jahr 1.Jahr 2. Jahr 3.Jahr
Fahre mit jingeren/
gleichaltrigen Beifahrern
schnelier 2,51 6,0 6,0 4,0 6,0 6,0
wie immer 1,4 1,3 1,4 1,3 1,4 1,3
abgelenkter 2,9 2,4 3,6 1,9 3,6 2,4
lockerer 6,0 55 2,5 4,0 2,5 55
Fahre mit alteren Beifahrern
aufmerksamer 1.3 14 1.4 1.3 1,6 1,6
vorsichtiger 16 2,0 2,0 1,5 1,8 1,8
ruhiger 2.5 1,8 1,8 1,2 1,8 2,2
defensiver 1,6 1,3 2,2 1,0 2,2 1,3
unsicherer 4,0 1,4 2,5 1.8 2,5 1,4

1 Berechnet wurde jeweils der Faktor, um den die einzelnen Verhaltensweisen bei jingeren/gleichaltrigen bzw. bei alteren Beifahrern
relativ h&ufiger von den Fahranfangern angegeben wurde. Der Wert 2,5 bedeutet somit z. B., daB relativ 2,5 mal haufiger die Aussage
~fahre schneller” bei Fahrten mit jingeren/gleichaltrigen Beifahrern angegeben wurde.

Tab. 21: Fahren mit Beifahrer/Geschiecht/Zeit



ne schnell gefahren wird, da die zum Fahren relevanten
Informationen leichter erkennbar sind und Probleme der
Informationsselektion bei Dunkelheit weniger gravierend
sind. Nach den Daten der Tabelle 19 dauert diese ,Phase”
nur ein Jahr.

4.3.6 Fahren mit Beifahrern

Bevor in diesem Abschnitt die Ergebnisse der Einschét-
zungen zum Fahren mit Beifahrer als wichtiges Merkmal
des Fahrens im sozialen Kontext aufgegriffen werden, wird
in Tabelle 20 zuné&chst ausgewiesen, wie hdufig Fahranfan-
ger mit welchen Beifahrern (&ltere, jlingere bzw. gleich-
altrige Personen) fahren.

Die Fahranfanger fahren geméaB den Angaben in Tabelle 20
deutlich 6fter mit jingeren bzw. gleichaltrigen Beifahrern
als mit Alteren. Weiter scheint charakteristisch zu sein, daB
Fahranfangerinnen offensichtlich weniger haufig mit Jin-
geren/Gleichaltrigen unterwegs sind als die Fahranfanger.
Nur im ersten Jahr liegt der Prozentanteil der Fahranfan-
gerinnen, die sehr oft bzw. oft mit lteren Mitfahrern unter-
wegs sind, deutlich Uber dem entsprechenden Anteil der
Ménner.

Wird nun, je nach Alter der Mitfahrer, anders gefahren?
Zur Beantwortung dieser Frage wurden den Fahranfin-
gern neun verschiedene Aussagen, wie z. B. ,Ich fahre
schneller” vorgelegt. Es wurde gefragt, welches dieser
Merkmale bei 8lteren bzw. jlingeren/gleichalirigen Beifah-
rern zutrifft bzw. nicht zutrifft. Diese Form der Operationa-
lisierung sowie die Beschriankung auf Eigenangaben kann
selbstversténdlich lediglich erste Hinweise zum Fahrver-
halten mit Beifahrern liefern, da spezifische Verhaltenswei-
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sen zusatzlich noch von weiteren situativen Bedingungen
abhangig sind, wie z. B. Gruppenfahrten mit mehreren Pkw,
deren Erfassung mit dem Instrument ,Befragung* sicher
nicht erreicht werden kann. Nach OPPERMANN et al.
(1976) fahren die jungen Fahrer mit Beifahrer eher verninf-
tiger und angepabBter. ,Dieses Fazit gilt sowohl fur erwach-
sene wie fUr jugendliche Beifahrer” (OPPERMANN, DE
MATOS, POTZSCH, 1976, S. 47). Allerdings weisen die Au-
toren dieser alteren Studie auf gewisse Gefdhrdungen hin.
Erwachsene éaltere Beifahrer kdnnen junge Fahrer durch
Kritik, sei sie auch nur vermutet, irritieren und junge Bei-
fahrer kénnen den Fahrer z. B. bei lebhaften Unterhaltun-
gen ablenken. In der letzten Tabelle zur Beschreibung der
Pkw-Fahrer sind die Ergebnisse zum Meinungsbiid der
Fahranfanger hinsichtlich ,Fahren mit Beifahrer” enthalten.

Die Ergebnisse entsprechen den Erwartungen und besta-
tigen bisher allerdings empirisch kaum abgesicherte Ein-
schatzungen: Weibliche und mannliche Fahranfanger fah-
ren mit dlteren Beifahrern eher aufmerksamer, vorsichtiger,
ruhiger, defensiver und allerdings auch unsicherer. Mit
jingeren/gleichaltrigen Beifahrern wird dagegen eher
schneller, wie immer, abgelenkter und lockerer gefahren.

4.3.7 Einstellungen zu Alkohol und Fahren

Aus der Vielzahl der polizeilich genannten Unfallursachen
ragen vier Merkmale hervor, durch die ber die Halfte aller
Fehlverhaltensweisen gekennzeichnet werden kdnnen.
Dies sind: NichtangepaBte Geschwindigkeit, Vorfahrtfehler,
ungenigender Sicherheitsabstand und AlkoholeinfluB. Die
Unfallursache ,Alkohol” hat weiterhin erhebliche Bedeu-
tung flir die Entstehung von Verkehrsunfallen. So kamen

Alkohol und Fahren : Manner
(N = 246)

2. Jahr

3. Jahr

Alkohol:
"nein”
134
(54%)

* =-keine Angabe

Bild 22: Alkohol und Fahren Fahranfanger (Panelanalyse)
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100
% B Manner
3 I:] Frauen

PKW-Fahrer
insgesamt
(Emnid 1985)

Fahranfanger

2 . Jahr 3 . Jahr

1. Jahr

Ausgewiesen ist der Prozentanteil: ,Fahre grundsatzlich nicht
nach AlkoholgenuB Auto®

Bild 21: Alkohol und Fahren/Zeit/Geschlecht

1987 bei Alkoholunfallen, das sind Unfélle, bei denen min-
destens ein Beteiligter alkoholisiert war, 1765 Verkehrsteil-
nehmerums Leben.Welche Einstellungen offenbaren Fahr-
anfanger zum Thema ,Alkohol und Autofahren“? Die Fahr-
anfanger wurden gefragt: ,Wie h&ufig kommt es vor, daB
sie etwas Alkoholisches trinken und danach noch selbst
fahren?” In Bild 21 sind die Ergebnisse zu dieser Frage
dargestellt, wobei der Anteil derjenigen ausgewiesen ist,
die angeben, grundsé&tzlich nicht nach Alkoholgenu8 Auto
zu fahren.

Zunéchst ist festzustellen, daB in der Fahrergesamtheit
ganz offensichtlich die groBeren Probleme bezlglich Al-
koholgenuB und Autofahren bei den M&nnern liegen. Frau-
en dagegen lehnen ,Alkohol und Fahren“ insgesamt star-
ker ab und die Fahranfangerinnen &ndern ihre Einstellun-
gen im Verlauf der ersten drei Fahrjahre nicht wesentlich.

Die mannliche Fahranfanger dagegen andern ihre Einstel-
lung zu ,Alkohol und Fahren“ zu Beginn der Fahrkarriere
in der Weise, daB die anfangs starkere Ablehnung von Al-
koholgenuB und Autofahren bis zum dritten Jahr deutlich
absinkt.

Die Ergebnisse lassen einmal vermuten, da3 auch Fahren
nach AlkoholgenuB im Verlauf der Fahrerkarriere ,erlernt”
wird. Andererseits kann es aber auch sein, daB hier nur
eine voriibergehende Unterdriickung einer schon vorher
entwickelten Haltung bzw. Einstellung zu , Trinken/Alkohol-
genuB“ stattgefunden hat und wieder aufgehoben wird,
wenn die Fahranfanger erfahren haben, daB sie nach Al-
koholgenuB im StraBenverkehr nicht auffallig werden. Bei
mannlichen und weiblichen Fahranfdngern steigen, wenn
auch sehr unterschiedlich ausgeprégt, die Anteile von
Fahrten mit Alkohol mit der Dauer der Fahrpraxis an. Die
folgenden Bilder 22 und 23 mit den Ergebnissen der Pa-
nelbetrachtung verdeutlichen nochmals die geschlechts-
spezifischen Einstellungsunterschiede zum Problem , Alko-
hol und Fahren“ aus anderen Blickwinkeln.

Einmal kann anhand dieser Datenaufbereitung z. B. ermit-
telt werden, wie groB die Anteile bei Mannern bzw. Frauen
sind, die in jedem Jahr angeben, nach AlkoholgenuB ge-
fahren zu sein bzw. die Alkoholgenuf3 grundsatzlich bei
allen drei Befragungen verneint haben:

Manner Frauen

Alkohol immer
angegeben
Alkohol nie
angegeben

31% (76 von 246) 13% (21 von 163)

26% (63 von 246) 52 % (84 von 163)

“Alkohol und Fahren : Frauen |
(N = 163 )

1. Jahr T
Alkohol:
i’
37
(23%)

2. Jahr

3. Jahr

Alkohol:

"nein”
126

(77%)

* 1%

# = keine Angabe

Bild 23: Alkohol und Fahren Fahranféngerinnen (Panelanalyse)



Aus einer anderen Sichtweise ist mit diesen Paneldaten
aufzugliedern, wie bei solchen Personen, die Alkoholgenu8
mindestens bei einer Befragung angegeben haben, sich
die weiteren Alkoholnennungen Uber drei Jahre verteilen.
Auch hierbei zeigen sich, fir die Geschlechter getrennt
ausgewertet, interessante Ergebnisse:

Méanner* Frauen*
Alkohol einmal angegeben 39% 559%
Alkohol zweimal angegeben 19% 19%
Alkoho! dreimal angegeben 42 % 26 %

* Nur solche Personen, die mindestens einmal AlkoholgenuB
beim Fahren angegeben haben.

Danach ist nochmals festzustellen, daB Alkohol und Fah-
ren bei den Fahranfangerinnen ein deutlich geringeres
Problem zu sein scheint als bei den Fahranfangern. Die
relativen Haufigkeiten von Alkohoinennungen verweisen
darauf, daB bei den Ménnern, die Alkohol nicht grundsatz-
lich verneint haben (mindestens eine Nennung bei den
drei Befragungen), sich weitaus stéarker als bei den Fahr-
anfangerinnen so etwas wie ,Alkoholkontinuitat” einzu-
stelien scheint. Im Zusammenhang mit den im Verlauf der
Fahrerkarriere sinkenden Unfallzahlen zeigt sich hier eine
~erstaunliche” Leistung der Fahranfédnger. Andererseits ist
zu fragen, in welchem AusmaB die Unfallzahlen sinken
kénnten, falls die Einsteliungen zu ,Alkohol und Fahren®
entgegengesetzt zu der hier dargestellten Richtung veriau-
fen wlrden.

5 Zusammenfassung

Es wird versucht, die wichtigsten Ergebnisse in Form von
Statements festzuhalten. Die Aussagen sind thematisch in
vier Abschnitte unterteilt.

5.1 Allgemeine Charakterisierung
der Fahranfianger

1. Fahranfangerinnen und Fahranfanger bilden einen
quantitativ sehr bedeutsamen Teil der Risikogruppe
~Junge Fahrer“. Infolge der geburtenschwachen Jahr-
gange verringern sich die jahrlich neu hinzukommen-
den Fahranfanger zwar ab 1987 recht deutlich, den-
noch beginnen etwa bis in das Jahr 2000 weiterhin
tiber eine halbe Million Pkw-Fahranfanger jéhrlich ih-
ren Werdegang als Autofahrer.

2. Uber zwei Drittel der Fahranfdnger steht unmittelbar
nach bestandener Fahrprifung ein Pkw dauernd zur
Verfligung.

3. Die Jahresfahrleistungen der Fahranfénger sind von
Anfang an sehr hoch.

4. Pkw-Fahranfanger wachsen deshalb heute, mit starken
geschlechtsspezifischen Unterschieden,schnellinden
StraBenverkehr hinein.

5. Am starksten unfallgefahrdet sind Fahranfanger vor
allem wahrend der beiden ersten Fahrjahre. (Der Zeit-
raum der neuen ,Fahrerlaubnis auf Probe" ist insofern
richtig gewéhit.)
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6. Fahranfédnger fahren Uberwiegend gebrauchte Fahr-
zeuge, die hé&ufig alter als finf Jahre sind.

7. Beim Hubraum der Fahrzeuge dominiert die Klasse bis
unter 1500 ccm; Ober 80% der Pkw haben eine Motor-
leistung bis 75 PS (55 kW).

8. Die zahlenméBig kleine Gruppe derjenigen, die unmit-
telbar nach Erwerb der Fahrerlaubnis noch nicht selbst
fahrt, wird vor allem von Alteren sowie von Frauen ge-
bildet.

9. Wahrend der ersten drei Fahrjahre werden von deut-
tich mehr als einem Drittel der Fahranf&nger mehrere
Pkw benutzt (Pkw der Eltern, von Freunden, Dienstfahr-
zeuge usw.).

10. Fahranfanger unternehmen ihrem Lebensabschnitt
entsprechend haufiger als altere Verkehrsteilnehmer
Fahrten in der Freizeit und wahrend der Dunkelheit.

11. Fahranfanger fahren mit dlteren Beifahrern eher auf-
merksamer und vorsichtiger, mit jlingeren oder gieich-
altrigen Beifahrern wird dagegen eher schneller und
abgelenkter gefahren.

5.2 Geschlechtsspezifische Kennwerte
der fahrerischen Entwicklung

1. Méannliche Fahranfanger fahren bereits im ersten Jahr
mehr Kilometer als der durchschnittliche Pkw-Fahrer
(16 800 km zu 15700 km). Frauen fahren dagegen zu
Beginn weniger als die durchschnittliche Frau am Steu-
er (8600 km zu 11900 km). Im dritten Jahr liegen auch
sie Uber dem Mittelwert der Fahrieistung aller Frauen.

2. Frauen geben im Vergleich zu den M&nnern eine im
Schnitt 15 bis 20 km/h niedrigere bisher jemals gefah-
rene Hochstgeschwindigkeit an.

3. Die Fahranfangerinnen halten sich auf Bundes- und
LandesstraBen tendenziell eher als die Fahranfanger an
die dort geltende Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h.

4. Die angegebenen Uberwiegend leichten Unfalle verrin-
gern sich im Verlauf der ersten drei Fahrjahre kontinu-
ierlich, sowohl bei den Frauen als auch bei den Méan-
nern. Die weiblichen Fahranfanger sind beziglich der
absoluten Unfallzahlen jedoch weniger unfalibelastet
als die Méanner.

5. Fahranfangerinnen fahren auch bei Berlicksichtigung
der erbrachten Fahrleistung sicherer als Fahranfanger
{mittlere Unfallraten: Manner 7,5 bzw. Frauen 5,9).

6. Weibliche Fahranfanger geraten insgesamt weniger
haufig mit den Verkehrsvorschriften in Konflikt als die
Mé&nner.

5.3 Geschlechtsspezifische
Einstellungsmerkmale

1. Fahranfangerinnen fahren ebenso wie die Manner ger-
ne Auto, allerdings, und daraus resultiert vermutlich ihre
sicherere Fahrweise, mit einer insgesamt sachlicheren,
weniger emotionalen Einstellung zum Auto und zum
Fahren.

2. Die ménnlichen Fahranfénger beschéftigen sich mit ih-
rem Fahrzeug weitaus haufiger als die Frauen.
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3. Frauen lehnen ,Alkohol und Fahren“ wesentlich starker
ab als die Manner.

4. Frauen neigen eher zur Unterschétzung ihrer Leistungs-
fahigkeit, Manner hingegen eher zur Uberschétzung.

5. Fahranfangerinnen bewerten ihren Fahrstil im Vergleich
zu den Mé&nnern als etwas &dngstlicher, weniger sport-
lich, weniger rechthaberisch, weniger riskant und in die-
sem Fall umgekehrt, als partnerschattlicher.

5.4 Fragen der nahen Zukunft

1. Neben den einschlagigen Risikofaktoren, wie geringere
Fahrerfahrung und Einstellungen zum Risiko, flhren
vermutlich auch Rahmenbedingungen zur anfangs ho-
hen Unfallbeteiligung der jungen Fahrer und Fahrerin-
nen, die bisher zwar ins Kalk{ll miteinbezogen wurden,
aber hinsichtlich ihrer Bedeutung méglicherweise un-
terbewertet worden sind. Gemeint sind Faktoren des
personalen/sozialen Kontextes der Fahranfanger und
die spezifischen Bedingungen der Verkehrsteilnahme,
wie Fahrtzwecke und Dunkelheitsfahrten. Beide Aspekte
resultieren aus den Lebensumstéanden der jungen Fah-
rer, die sich, altersbedingt in der fortgeschrittenen Pha-
se der Abldsung vom Elternhaus, verstarkt an sozialen
Aktivitdten mit Gleichaltrigen und Personen anderen
Geschlechts beteiligen. Das , Aktivsein“ erstreckt sich in
diesem Lebensabschnitt in hohem MaBe auf die Freizeit
sowie auf Abend- und Nachtstunden. Dies wird durch
die Befragungsdaten eindeutig belegt. Gleichwohl solite
vertiefter analysiert werden, welche ,Subgruppen® der
jungen Fahrer sich hierbei mit welchen verkehrssicher-
heitsrelevanten Aktivitdten besonders hervorheben. Aus
Untersuchungen zum Lebensstil, zum Freizeitverhal-
ten von Heranwachsenden ist jedenfalls abzuleiten
(SCHULZE, 1985), daB sehr heterogene Formen ver-
kehrsretevanter Art, z. B. hinsichtlich des ,Ausiebens”
u. a. in Verbindung mit alkoholnahen Aktivitdten, inner-
halb weitgehend aitershomogener Gruppen vertreten
sein kénnen.

2. Ob junge Frauen ihren eher defensiven Fahrstil in Zu-
kunft beibehalten werden, oder ob sie sich dem Fahr-
verhaiten der Manner annahern werden und damit die
Risikogruppe ,Junge Fahrer/Fahranfanger” weiter ver-
starkt werden kénnte, bleibt abzuwarten. Von Verkehrs-
wissenschaftlern werden beide Thesen vertreten.
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Bundesanstalt fir StraBenwesen Briiderstrasse 53, Postfach 100150

D-5060 Bergisch Gladbach 1
{Bensberg) bei Kéin

Telefon: (02204)43-46 9 oder 430
Telex: 8878483 bas d

Im Oktober 1984

Fragebogen: FP 8367 der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
"Karriere von Fahranfdngern"

wane. [ [ [] a8

Interviewer

Die Bundesanstalt flir StraBenwesen (kurz BASt) ist eine staatliche,
technisch-wissenschaftliche Forschungseinrichtung. Sie erarbeitet
fiir das Bundesverkehrsministerium Vorschlige zur Sicherheit des
StraBenverkehrs. Vielleicht wissen Sie, daB gerade die Fahranfédnger
im StraBenverkehr besonders gefdhrdet sind. Genau fiir diese Ver-
kehrsteilnehmer mdchten wir Verbesserungen erreichen. Deshalb

sind Thre Meinungen und die Erfahrungen, die Sie in der ersten

Zeit Threr Fahrpraxis sammeln, fiir uns sehr wichtig.

Wir bitten Sie deshalb, die folgenden Fragen zu Ihrem Verhalten
im StraBenverkehr, zu Ihren Erlebnissen und Einstellungen zu be-
antworten. Selbstverstédndlich erfolgt die Befragung freiwillig
und anonym. Angestrebt ist, diese Fragen iiber einen Zeitraum von
2 - 3 Jahren ungefdhr halbjdhrlich zu wiederholen, um so einen
Einblick 2zu gewinnen, wie sich Ihre Teilnahme am StraBenverkehr

im Verlauf der Zeit entwickelt bzw. verd&ndert.

Herzlichen Dank fiir Ihre Mitarbeit.

Glinter WeiBbrodt, Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Bereich Unfall-
forschung, Tel. 02204 / 43 469

1.

2.2

Welche Flihrerscheine haben Sie insgesamt gemacht und wann

war das?

Monat/Jahr

Flihrerscheinklasse Ib {1

II {1
III {1
v (1
v [
Flihrerschein zur Fahr-

gastbeférderung (Bus, [1
Krankerwagen)

Flhrerschein der Burdes-

wehr, Bundespost, Bundes-— [
bahn, Bundesgrenzschutz

oder Polizei

(Mehrfachnennungen mdglich, Fiihrerschein IV und V nur ankreuzen,
werm gesondert erworben)

Bei Klasse III: Wurden Sie auf einem Fahrzeug mit Automatik-
getriebe ausgebildet?

Ja, nur Automatik ]
Ja, teilweise Automatik [

Nein, nur Schaltgetriebe {1

Bel Klasse III: Was war das fiir ein Pkw, auf dem Sie hauptsich-
lich ausgebildet wurden?

Marke und Modell PS Hubraum

Bei Klasse I: Was war das flir ein Motorrad,auf dem Sie ausge-
bildet wurden?

Marke und Modell PS Hubraum

ve



4.

-

Wanit sind Sie in den letzten 2 Jahren mehr oder weniger hdu-
fig gefahren, bevor Sie einen Fiihrerschein gemacht haben?

sehr oft oft manchmal selten nie
Fahrrad (1 {1 [1 {1 []
Mofa [] {1 [} {1 [1]

OPNV
(Bus, Bahn)

Hatten Sie unmittelbar nach bestandener Fahrpriifung ein ent-
sprechendes Fahrzeug zur Verfligung (also: Klasse I = Motorrad,
Klasse Ib = leichtkraftrad, Klasse III = Pkw) ud konnten so~

mit Erfahrungen im StrafBenverkehr gewinnen?
Ja, sofort nach der Priiffung [ ] Nein, aber ich fahre [ ]

{eintragen!)

Nein, erst nach ca. Monaten
(Moped, Mokick, KKR)

Steht Ihnen dieses Fahrzeug dauernd, gelegentlich oder nur
selten zur Verfiligung?

dauernd [1
gelegentlich [l

selten (3-4 mal im Monat) [1

Welches war Ihr erstes Fahrzeug mit Motor?

PRW [ ] Leichtkraftrad [] Motorrad | }
e okck L1 Mofa [ w/Bus [ ]

6.

[e2]
-

Welche Verkehrsmittel benutzen Sie als Fahrer hidufig, gelegent~
lich, selten oder nie?

hdufig gelegentlich selten nie

Fahrrad 01 {1} [1 {1
Mofa {1 [1 [1 {1

Mokick, Moped,
Kleinkraftrad C] . 1t

Leichtkraftrad (LKR) { {1
Motorrad { [1
PKW [ {1
LKW/Omibus [ {1

e e
— e e e

Wie hdufig benutzen Sie 6ffentliche Verkehrsmittel wie Bus, U-Bahn,
StraBenbahn?

haufiqg gelegentlich selten nie
[] {1 {1 [1

Die einen benutzen ihr(e) Fahrzeug(e) mehr fiir die Fahrt zur
Arbeitsstelle bzw. zum Ausbildungsplatz oder zum Einkaufen,

also fiir notwerdige Fahrten.

Die anderen benutzen es flir andere Zwecke: Fiir Ausfliige, um

zum Sport zu kommen, Bekannte zu besuchen oder nur aus Spa8,
also fiir Fahrten in der Freizeit.

Welches Fahrzeug fahren Sie bei den notwendigen Fahrten?

sehr viel ziemlich nur gelegent- gar
viel lich nicht
Fahrrad {1 [ ] {1 [1
[

Mofa {1 ] {1 {1

Mokick, Moped,
Kleinkraftrad bl L1 L] Ll

Leichtkraftrad 1
Motorrad {1
PKW {1
LKW {1
UPNV  (Mitfahrt) {1

[P
- e
e e e
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8.2 Welches Fahrzeug fahren Sie bei den Fahrten in der Freizeit?

sehr viel ziemlich nur gelegent- gar
viel lich nicht

Fahrrad
Mofa

Mokick, Moped
Kleinkraftrad

Leichtkraftrad
Motorrad

PRW

LKW

UPNV  (Mitfahrt)

] [] (1
[] []

—
—
—

e A e v A
— e e . e
F R

Sind Sie seit Fiihrerscheinerwerb auch beruflich oder dienstlich
(z.B. Bundeswehr, Bundespost usw.) Fahrzeuge gefahren?

Ja {1

Nein {1

9.1 Wemn Ja: Wieviele Kilometer sind das insgesamt ?

10.

Wir mSchten Thnen nun einige Fragen zum Fahren bzw. zum Fahr-

stil vorlegen (Interviewer Karte vorlegen).

Bitte sagen Sie mir, wie sehr diese Aussagen mit Ihrer persén-
lichen Auffassung tbereinstimmen.

Fahren mit dem PKW

Entfdllt (fahre nicht mit Pkw) [ ]

Ich fahre gerne

Ich fahre mein Fahrzeug
gelegentlich voll aus

Es macht mir SpaB, auch
eimmal scharf in die Kurve
zu gehen

voll und weitgehend etwas

{
{

]
]

b e e

10.2

voll
ganz

Ich halte Leute, die sehr

und weitgehend etwas gar

nicht

langsam fahren, fiir
gefdhrlicher als solche,
die sehr schnell fahren

Da ich mich auf geschick-
tes Spurersvechseln verstehe,
komme ich in der Stadt
schneller voran als andere

Manchmal lasse ich mich
von anderen Fahrern zu
Wettfahrten verleiten

Auch bei zligiger Kolonnen-
fahrt nutze ich die Mog-
lichkeit, durch Uberholen
die Kolomme hinter mir zu
lassen

Ich wirde gerne einen
Schiewderkursus mitmachen,
um mein Fahrkdnnen zu
verbessern

Fahren mit dem Motorrad

Entf&llt (fahre nicht Motorrad)

Ich fahre geme

Ich fahre mein Fahrzeug
gelegentlich voll aus

Es macht mir SpaB, auch
eimmal scharf in die Kurve
zu gehen

Ich halte lLeute, die sehr
langsam fahren, filir
gefdhrlicher als solche,
die sehr schnell fahren

Da ich mich auf geschick-
tes Spurenwechseln verstehe,
komme ich in der Stadt
schneller voran als andere

Manchmal lasse ich mich
von arderen Fahrern zu
Wettfahrten verleiten

{
{

(]

voll und
ganz

{1

(1

(1]

{1

{1
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voll und
ganz
Auch bei ziigiger XKolonnen~
fahrt nutze ich die Mog~
lichkeit,durch Uberholen !
die Kolonne hinter mir zu
lassen

Ich wiirde gerne einen
Schlewderkursus mitmachen,
um mein Fahrkdnnen zu
verbessern

Fahren mit dem Leichtkraftrad

Entfdllt (fahre nicht mit LKR) [ ]

voll und
ganz

Ich fahre gerne [1

Ich fahre mein Fahrzeug {1
gelegentlich voll aus

Es macht mir SpaB, auch

eirmal scharf in die Kurve [1
zu gehen

Ich halte lLeute, die sehr

langsam fahren, fiir [
geféhrlicher als solche,

die sehr schnell fahren

Da ich mich auf geschick-

tes Spurenwechseln verstehe, {1
kormme ich in der Stadt

schneller voran als andere

Manchmal lasse ich mich
von anderen Fahrem zu [1
Wettfahrten verleiten

Auch bei ziigiger Kolonnen-—

fahrt nutze ich die MSg-
lichkeit,durch tberholen [1
die Kolonne hinter mir zu

lassen

Ich wiirde gerne einen
Schleuderkursus mitmachen,
um mein Fahrkdnnen zu
verbessermn

weitgehend

weitgehend

etwas gar
nicht

{1} [1

12.1

Welche Verhaltensweisen halten Sie flr die drei gefdhrlichsten
im StraBenverkehr?

Jetzt haben wir ein paar Fragen zum Thema "Beifahrer und Mit-
fahrer" im Auto.

Entf31lt (fahre nicht PKW) [ } > Weiter mit Frage 13

Wie oft haben Sie Beifahrer im Auto, die etwa so alt sind wie
Sie oder jlinger (z.B. Freunde, Freundinnen, Geschwister, Mit-

schiiler, Kollegen, Kinder)?
sehr oft oft gelegentlich nie

{1 {1 . {1

Wie oft haben Sie Beifahrer im Auto, die wesentlich #lter sind

als Sie (z.B. Eltemn)?
sehr oft oft gelegentlich nie

01 {1 {1 L1

Wenn Sie an die gleichaltrigen oder jiingeren Beifahrer denken,
welche der folgenden Aussagen treffen flir Sie zu?

Ich fahre aufmerksamer [ ]
Ich fahre schneller {1

Ich fahre abgelenkter [ ]
Ich fahre lockerer [1]

Ich fahre vorsichtiger [ } Ich fahre defensiver [ ]
Ich fahre wie immer [1 Ich fahre unsicherer [ }
Ich fahre ruhiger {1

(Mehrfachnennungen méglich)
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12.4 Wenn Sie an die wesentlich &lteren Beifahrer denken, welche
der folgenden Aussagen treffen flir Sie zu?

Ich fahre schneller [1
Ich fahre aufmerksamer [ ]
Ich fahre ruhiger [1
Ich fahre wie immer {1
Ich fahre vorsichtiger [ ]

Ich fahre abgelenkter [
Ich fahre defensiver {
Ich fahre lockerer [
Ich fahre unsicherer {

(Mehrfachnennungen mdglich)

13. Wie h#ufig fahren Sie in der Stadt, auf Bundes- oder Land-
straBen sowie auf der Autobahn?

]
]
1
1

Uberwiegend Gelegentlich Selten

In Gro8stddten [ [
(100.000 Eirwohner und mehr)

In Stadten [ 1 1]
(bis 100.000 Einwohner)

auf Bundes- oder lLandstraBen [1 [1
Auf der Autobahn [} {1

14. Fahren Sie bei Dunkelheit?
Ja, oft [1
Ja, manchmal [ ]
Sehr selten [ ]

Nie {1

14.1 Wenn "Ja, oft; Ja, manchmal oder Selten": Es folgen Meinungen

[1

L]

[1
{1

zum Fahren bei Dunkelheit. Bitte sagen Sie mir, ob diese Auffas-

sungen nach Ihrer Meinung auf Sie voll, teilweise oder nicht
zutreffen.

16.

16.1

trifft zu trifft teil- trifft

weise zu nicht zu
Ich fahre gerne bei Dunkel~ (1 [ []
heit
Wiéhrend der Nachtstunden
kommt man schneller voran, [1 [1 1]

da weniger Verkehr herrscht

Bei Fahrten in der Dunkel-
heit ist das Fahren schwie~ [1] [1 [1
riger als tags

Nachts fahre ich ungerne,
weil ich durch andere Fahr- [1] i1 [
zeuge hdufig geblendet werde

Bei Dunkelheit fahre ich
hiufig sehr schnell, da die {1 [1 [1]
Strafen leer sind

Wenn Sie auBerhalb Ihrer Stadt fahren, handelt es sich dann
eher um StraBen in lindlichen Gebieten, eher um StraBen in groB-
stidtischen Ballungsrdumen oder um Autobahnstrecken in Stadtnédhe?

Fher liandlich 1
Eher grofistddtisch [
Autobahnstrecken in Stadtnéhe []

Vbllig gemischt [1

Haben Sie seit dem Fihrerscheinerwerb als Fahrer im StraBSen-
verkehr schon einmal kritische Situationen erlebt?

Beginnen wir einmal mit den sogenannten Beinahe-Unfillen,
d.h. Situationen im StraBenverkehr in denen Sie den Eindruck
hatten, beinahe hitte es gekracht!

Bitte {iberdenken Sie die letzten drei Monate:

Wie hiufig sind Sie dann in einer solchen Situation gewesen
{egal, ob selbst schuld oder durch die Schuld anderer}?

(Anzahl)
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16.2 Ronnten Sie uns eine dieser Verkehrssituationen kurz beschrei-
ben:

(Interviewer: Dabel bitte auf folgende Aspekte hinweisen: Ort, Ge-
schwindigkeit, Beifahrer, andere Verkehrsteilnehmer, Dunkelheit,
StraBenverlauf)

16.2a sind Thnen Unfdlle passiert, die nicht der Polizei gemeldet wurden
und die Sie auch nicht mit einer Versicherung regeln muBten?
(Beispiele: Abkcmmen von der Fahrbahn, kleine Karambolagen beim
Einparken, AnstoBen an Hindernisse etc.)

Anzahl

16.3 Sind Sie seit dem Flhrerscheinerwerb als Fahrer in Verkehrsun—
falle verwickelt gewesen?
(Interviewer: Darauf hinweisen, daB sowohl selbstverschuldete

als auch unverschuldete Unfélle sowie Bagatellunfille zihlen)

Anzahl der Unfdlle seit Flihrerschein-
erwerb als Fahrer

Von diesen Unfdllen geschahen:
Unf&dlle mit PKW
davon leichte Blechschdden (bis 500 DM)
Unfdlle mit PKW innerorts (in der Stadt)
Unfdlle mit PXW auBerorts (Bundes-, LandesstraBe, BAB)

Unfédlle mit PKW innerorts bei Dunkelheit

Unfdlle mit PKW auBerorts bei Dunkelheit

Zeitliche Reihenfolge der Unfdlle:

1. Unfall 1984 2. Unfall 1984
Monat Monat

3. Unfall 1984 4. Unfall 1984
Monat Monat

(Interviewer: ggfls. zusdtzliche Unfidlle in dieser Form eintragen)

16.4

- 11 -

Unfélle mit Motorrad/LKR

davon leichte Blechschidden (bis 500 DM)
Unfédlle mit Motorrad/LKR innerorts
Unfdlle mit Motorrad/ILKR auBerorts

Unfdlle mit Motorrad/LKR imnerorts bei Dunkelheit

Unfélle mit Motorrad/IKR auferorts bei Dunkelheit

Zeitliche Reihenfolge der Unfille:

1. Unfall 1984 2. Unfall 1984
Monat Monat
3. Unfall 1984 4. Unfall 1984
Monat Monat
Wenn Unfall (Unfdlle) angegeben: Wie h#ufig muBten Sie sich selbst

drztlich behandeln lassen,bzw. gab es andere Verletzte und wie hoch
waren die Sachschidden?

Keine &rztliche Behandlung erforderlich Anzahl
Ambulante.'airztlicm Behandlung Anzahl
erforderlich —_—

Eigene (r) Krankenhausaufenthalt (e) Anzahl
Verletzte andere Verkehrsteilnehmer Anzahl

Blechschdden an meinem Fahrzeug ca. DM insgesamt

Entfd1lt, keine Unfdlle bisher [ ]

wWern nfall (Unfdlle) angegeben: Was meinen Sie, was war die
entscheidende Unfallursache bei dem Unfall/bei den Unfi#llen?

1. Unfall (Ursache)
2. Unfall {Ursache)
3. Unfall (Ursache)

6¢



17.

19.
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Sind Sie sclon einmal als Mitfahrer in einen Verkehrsunfall ver-
wickelt gewesen?
Ja [1

Nein [ ]

Wenn Ja: Wie oft und auf/in welchem Fahrzeug?

Hiufigkeit der Unfille als Mitfahrer
davon im PKW

davon auf motorisiertem Zweirad

Sind Sie seit Threm Fiihrerscheinbesitz schon eimmal von der Polizei
verwvamt worden, muBten Sie vielleicht ein BuBgeld bezahlen und
wie hdufig war das bisher?

Verwarnungen durch Polizei Anzahl

GeldbuBen wegen leichterer
VerstiBe (z.B. Falschparken)

GeldbuBen wegen schwerer Ver-
st8Be (z.B. Geschwindigkeits- Anzahl
iibertretung, Alkohol)

Sonstige Strafen
(z.B. Fiihrerscheinentzug)

Anzahl

Wie hdufig kamt es vor, daB Sie etwas Alkoholisches trinken und
danach noch selbst fahren?

sehr hdufig [1

hiufig {1

gelegentlich []

selten [1]

nur ausnahmsweise | ]

nie [1

20.

21,

- 13 -

Wie schnell sind Sie seit dem Fiihrerscheinerwerb mit welchem Auto
oder mit welchem Motorrad auf der LandstraBe bzw. auf der Autcbain
hochstens gefahren (nach Tachometer), auch wenn das nur eimmal
vorkam?

PRW: Burdes-/LandstraBe: km/h  Typ:
Autobahn: km/h

Motorrad: Bundes-/Landstrafe: km/h  Typ:
Autobahn: km/h

Entfdllt, habe weder PKW noch Motorrad [ ]

Welche motorisierten Fahrzeuge haben Sie seit dem Filhrerschein-
besitz regelmiBig gefahren (bitte genau erfragen)?

1. Fahrzeug

Fahrzeugart

Marke/Modell

PS Hubraum chm
Eigenes Fahrzeug ja { ] nein { ]

Fahrzeug von Bekannten/Freunden/Eltern ja [ ] nein { }
Dienstfahrzeug ja [ 1 nein [ ]

Gebrauchtfahrzeug ja [ ] nein [ ]

Alteres Modell (5 Jahre und &lter) ja [1] nein [ ]
Schaltgetriebe ja {1 nein [ ]

Dauer der Fahrzeugbenutzung Monate /bis heute [ ]

oy
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2. Fahrzeug

Fahrzeugart

Marke/Modell

PS Hubraum chm
Eigenes Fahrzeug Jja [ ) nein [ ]

Fahrzeug von Bekannten/Freunden/Eltern ja {1} nein [ ]
Dienstfahrzeug ja [} nein [ ]

Gebrauwchtfahrzeng dja [ ] nein [ }

Klteres Modell (5 Jahre und dlter) ja [ nein [ ]
Schaltgetriebe ja [} nein { ]

Dauer der Fahrzeubenutzung Monate / bis heute [}

3. Fahrzeug

Fahrzeugart

Marke/Modell

PS Hubraum ckm

Eigenes Fahrzeug ja | ]

Fahrzeug von Bekannten/Freunden/Eltern ja (] nein

Dienstfahrzeug ja (] nein [}
Gebrauchtfahrzeug ja [ ] nein [ ]
Klteres Modell (5 Jahre und &lter) ja [] nein
Schaltgetriebe ja [} nein [}

Dauer der Fahrzeugbenutzung

nein | )

Monate / bis heute

[]

[1

s

21.

- 15 -

4. Fahrzeug
Fahrzeugart

Marke/Modell

PS Hubraum ckm

Eigenes Fahrzeug ja {1 nein [ ]

Fahrzeug von Bekannten/Freurden/Eltern ja (1} nein [ ]

Dienstfahrzeug ja [} nein [ ]
Gebrauchtfahrzeng ija [ ] nein [}
Hlteres Modell (5 Jahre und dlter) ja [} nein | }
Schaltgetriebe ja {1 nein [ ]

Daver der Fahrzeugbenutzung Monate / bis heute [ ]

(Interviewer: Falls mehr als 4 Fahrzeuge, freie Fliche benutzen)
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22.

23,
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Wenn Sie Ihre Fahrweise im Verkehr selber beurteilen: Inwieweit
treffen die folgenden Eigenschaften auf Ihren Fahrstil zu?

v6llig weit~ teil~ kaum gar
gehend weise nicht

konzentriert/aufmerksam [ 1 ] ]
langsam {
#ngstlich [
rlicksichtsvoll [
ruhig/gelassen [
stockend {
sportlich {
reaktionsschnell [
rechthaberisch {
sorglos {
vorsichtig {
draufgingerisch {
partnerschaftlich/fair [
vorausschauend/umsichtig [
riskant [
selbstbewuBt [

e b Le e b b b b bt bed bt b b e
e e T T e T e T T e B T o SIS

[ [
f {
{ [
{ [
{ {
{ {
{ [
{ [
| {
{ [
{ [
{ {
[ {
{ [
[ {
[ {
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Alles in allem betrachtet: Wie sicher meinen Sie selbst, daB
Sie fahren?

sehr
usicher

sehr eher eher
sicher sicher unsicher

[1 [3 [1 (1 [1] [l

sicher unsicher

24,

25.

26.
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Reparieren, Warten (Pflegen) und Verdndern (Tunen, Umbauen) Sie
das von Ihnen benutzte Fahrzeug in Ihrer Freizeit? Kommt dies
sehr hdufig, gelegentlich, selten oder nie vor?

Reparieren Warten Verdndern
(Tunen, Umbauen)

Ja, sehr hidufig

Ja, aber nur gelegentlich

Ja, aber selten

Nie

Wir hitten mun noch gerne gewuBt, wieviele Kilometer Sie seit
dem Flihrerscheinbesitz mit eigenem oder fremdem Fahrzeug insge-
samt gefahren sind. Wie hoch schitzen Sie Ihre Kilometerzahl
mit PKW, mit Motorrad oder mit LKR,seit dem Sie einen Fiihrer-

schein besitzen?

Mit PKW km (seit dem Monat/Jahr des
Fiihrerscheins)
Mit Motorrad km (seit dem Monat/Jahr des
Fiihrerscheins)
Mit LKR km (seit dem Monat/Jahr des

Flihrerscheins)

Flir Thr eigenes Fahrzeug kdnnen Sie uns sicher eine genaue
Kilameterangabe machen. Hierzu sollten wir den Kilometerstand
Ihres Fahrzeuges ablesen.

(Hirweis Interviewer: Datum und Kfz-Kennzeichen im Fragebogen
eintragen, um bei spdterer Wiederholungsbefragung die Kilometer-

leistmng mit dem jeweiligen Fahrzeug genau errechnen zu k&nnen!)

Kilameterstand km

am 1984 von Fahrzeug mit dem Kennzeichen

, Fahrzeugart: PKW [1
Motorrad [ ]
LKR {1

44
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Zundchst eirmmal vielen Dank filir Thre Mitarbeit. In ca. einem
halben Jahr méchte ich Sie mit einem verklirzten Fragebogen
nochmals aufsuchen. (Interviewer: Mgl. Adressendnderung, Tel.-

Nr. notieren)

Ich hdtte nur noch gerne einige allgemeine Angaben, z.B. lber
Thre Ausbildung.

27. Besuchen Sie gegenwdrtig eine Schule oder Hochschule?
Ja {1

Nein | ]

27.1 Wenn Ja: Was flir eine Schule ist das?

Universitdt, Hochschule

Fachhochschule, Ingenieurschule
Berufsfachschule, Fachschule
Technikerschule

Gymnasium (auch Abendgymnasium)

Real~-, Mittelschule (auch Abendrealschule)
Integrierte Gesamtschule

Berufsschule
Sonstige, und zwar:

et v e e e e A e s

28.

28.1

28.2

29,

- 19 -~

Welchen allgemeinbildenden SchulabschluB haben Sie?
Einen Volks- oder Hauptschulabschluf, mittlere Reife oder
RealschulabschluB, die Fachhochschulreife, das Abitur,
oder keinen dieser Abschliisse?

(Interviewer: Nur hdchsten Abschlu8 angeben lassen!)

Volks~ (Haupt-) schulabschluf [1
Mittlere Reife, Realschulabschlu8

(Fachschulreife) 1
Fachhochschulrei fe (1
(AbschluB einer Fachoberschule, etc.)

Abitur (Hochschulreife) [1

Keinen dieser Abschliisse [1]

Haben Sie, von der Fahrschule eimmal abgesehen, in der Schule
Verkehrserziehung gehabt?
Ja  []

Nein [ ]

Wenn Ja: Was war das flir eine Ausbildung?

Sind Sie gegermdrtig berufstdgig, in der Lehre oder leisten
Sie Wehr- oder Ersatzdienst?

Berufstitig ganztags [ ]
Berufstdtig halbtags [ |
Nebenher berufstitig [ ]

In der Lehre [1
Wehr-, Ersatzdienst [1
arbeitslos [1
entfdllt (Schiler []
bzw. Student)
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30.

31.
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Wie alt sind Sie? Jahre

Geschlecht des Befragten? minnlich [}

weiblich [ ]

Unmittelbar nach der Befraqung vom Interviewer auszufiillen!

Wie wlirden Sie den Ortstyp der Wohngemeinde bezeichnen?

Eingestuft werden soll nicht unbedingt die Gemeinde im Verwaltungs-
sinn, sondern die mehr oder weniger geschlossene Siedlung, wie
Sie sie wahrnehmen.

Einzelgehtft /Weiler [1
Dorf in lindlicher Umgebung [1]
Dorf in der N&he einer mittleren {3

Stadt oder GroBstadt

Lindliche Kleinstadt (bis 30.000
Einwohner)

Industrielle Kleinstadt (bis 30.000 [
Einwohner)

Stadt mittlerer GréBe mit wenig 1
Industrie (bis 100.000 Einwolner)

Stadt mittlerer Gr&Se mit viel []
Industrie (bis 100.000 Eirschner)

GroBstadt [1

Vorort einer GroBstadt 1]

-21 -

Wie war das Interesse am Befragungsthema?

(Schwierigkeiten wéhrend des Interviews)

Befragte Person folgte dem Interview mit Interesse,

die Durchfithrung der Befragung machte keine [1
Schwierigkeiten

Befragte Person war am Interview teilweise interes-—
siert, die Durchfiihrung der Befragung machte 1
etwas Schwierigkeiten

Die Durchfithrung der Befragung machte grofe

Sclwierigkeiten, die befragte Person wollte das 1
Interview abbrechen

Wiederholungsbefragung beim Befragten méglich?

Ja {1
Ungewi [ ]

Nein [}

Ich versichere, das Interview vertragsgemd8 durchgefithrt zu haben.

PLZ Arbeitsort

Datum Unterschrift
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Teil B: Stellungnahme zu einer Anderung der nationalen Vor-
schriften fiir Kleinkraftrdder und Fahrrader mit Hilfsmotor
von H. Léffelholz und F. Nicklisch
143 Seiten, 1977

Heft 10: KongreBbericht 1977 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.
448 Seiten, 1977

Heft 11: StraBenverkehrsbeteiligung &dlterer Menschen
von R. Wittenberg
336 Seiten, 1977

vergriffen

vergriffen

vergriffen

Heft 12: Merkbiatt zur Gestaitung und Sicherung von Schul-
wegen
54 Seiten 1977 (Erste Auflage)

1978 (Zweite, aktualisierte Auflage)

1980 (Dritte, aktualisierte Auflage)

1983 (Vierte, aktualisierte Auflage)
Kann kostenfrei bei der BASt, Bergisch-Gladbach, angefordert
werden. vergriffen

Heft 13: Verkehrswissen und Verkehrsverstidndnis bei fiinf-
bis sechsjéhrigen Kindern

von A.-E. Bongard und U. Winterfeld
120 Seiten, 1977

Heft 14: Symposion '77

Referate, Ergebnisse und Folgerungen des Symposions »Unfali-
forschung und Verkehrssicherheit« der Bundesanstalt fur Stra-
Benwesen am 8. November 1977 in Bonn

378 Seiten, 1977 DM 10,00

Heft 15: Verkehrskonfiikte im Innerortsbereich — Eine Unter-
suchung zur Verkehrskonflikttechnik
von H. Erke und B. Zimolong

180 Seiten, 1978

Heft 16: KongreBbericht 1978 der Deutschen Gesellschatt fiir
Verkehrsmedizin e. V.
444 Seiten, 1978

Heft 17: Sicherheitsgurte in Personenkraftwagen - Neuere
Erkenntnisse und Folgerungen

von B. Friedel, R. Krupp, K.-H. Lenz und H. Léffelholz

48 Seiten, 1978 DM 10,00

Heft 18: Wirksamkeitsanalyse zum Sicherheitstraining des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates
von U. Seydel und E. Beetz

170 Seiten, 1978

Heft19: StraBenverkehrsbeteiligung von Kindern und Jugend-
lichen
von W. Schulte

vergriffen

vergriffen

vergriffen

DM 10,00

155 Seiten, 1978 vergriffen
Heft 20: Verkehrsverhaltenslehre

von M.Jensch, E. Spoerer und H. D. Utzelmann

256 Seiten, 1978 vergriffen

Heft 21: KongreBbericht 1979 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.
436 Seiten, 1979

Heft 22: Verkehrssicherheit in der Generalverkehrsplanung
von W. Ruske, N. Klein, M. Weigel und A. Kotalis
112 Seiten, 1979

Heft 23: Trainingsprogramm fiir Eitern zur Verkehrserziehung
von Kleinkindern

von M. Limbourg und D. Gerber
68 Seiten, 1979

Heft 24: Die Rolle von Erziehungspersonen in der vorschuli-
schen Verkehrserziehung
von R. Glnther
68 Seiten, 1979

vergriffen

vergriffen

DM 10,00

DM 10,00
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Heft 25: Das Verkehrsverhalten radfahrender Kinder und Ju-
gendlicher
von H.-J. Klting, R. Boigs und W. Winkler

66 Seiten, 1979 DM 10,00

Heft 26: KongreBbericht 1980 der Deutschen Geselischaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

144 Seiten, 1980 vergriffen

Heft 27: Unterrichtsverlauf in Jugendverkehrsschulen
von K.-D. Eubel und M. Wirthmann

130 Seiten, 1980 vergriffen

Heft 28: Verkehrswissen und -verhalten jugendlicher Mofa-
fahrer
von H. Koch

116 Seiten, 1980 DM 10,00

Heft 29: Symposion '80 Innerortssicherheit

Referate und Podiumsdiskussion des Symposions »Innerortssi-
cherheit« der Bundesanstalt fiir StraBenwesen und Verleihung
des Verkehrssicherheitspreises 1980 des Bundesministers fur
Verkehr am 14. Mai 1980 in Dusseldorf

100 Seiten, 1980 DM 10,00
Heft 30: Grundlagen zur Wegweisung

von H. Erke

114 Seiten, 1981 DM 10,00

Heft 31: KongreBbericht 1981 der deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

116 Seiten, 1981 vergriffen

Heft 32: Verkehrserziehung fiir behinderte Kinder in Jugend-
verkehrsschulen
von M. Geiler

72 Seiten, 1981 DM 10,00
Heft 33: Analyse der Verkehrsteilnahme

von W. Schwerdtfeger und B. Kuffner

105 Seiten, 1981 DM 10,00

Heft 34: Joint Biomechanical Research Project KOB

140 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 35: Verkehrskonflikttechnik — Grundlagen und Anwen-
dungsbeispiele
von B. Zimolong

72 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 36: KongreBbericht 1982 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e.V.

176 Seiten, 1982 vergriffen

Heft 37: Erhebungen am Unfallort
von D. Otte, A. Kithnel, E. G. Suren, H. Weber, L. Gotzen, G. Schok-
kenhoff und V.van Han

100 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 38: Motorradclubs

Teil I: Gruppensoziologische Untersuchung zum Freizeitverhal-
ten und zur Unfallverwicklung motorisierter Zweiradfahrer
von K. Ohle, P. Schmidl und T. Schwinghammer

Teil Hl: Die Entwicklung des Motorradfahrens in der Bundesrepu-
blik Deutschland einschlieBlich der Entwickiung des Un-
faligeschehens
von P. Schmidl

150 Seiten, 1982 DM 10,00

Heft 39: Symposion Alkohol und Fahren

Referate des Symposions »Alkohol und Fahren«des Bundes ge-
gen Alkohol im StraBenverkehr e.V. und der Bundesanstalt fur
StraBenwesen

100 Seiten, 1982 vergriffen
Heft 40: Arzneimittel und Verkehrssicherheit

von M. Staak und G. Berghaus

144 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 41: Symposion 82 - Wirksamkeit von Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen

Referate des Symposions der Bundesanstalt fir StraBenwesen
und Verleihung des Verkehrssicherheitspreises 1982 des Bun-
desministers fur Verkehr am 28. September 1982 in Bonn

86 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 42: KongreBbericht 1983 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e.V.

106 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 43: Fahrlehrerausbildung

Teil {: Entwickiung und Erprobung eines Konzepts zur Verbes-
serung der Fahrlehrerausbildung
von H. Lamszus

Teil H: Die Ausbildung und Prifung von Fahrlehrern in der Bun-
desrepublik Deutschland
von A.-E. Bongard und |. C. Bongard

170 Seiten, 1983 DM 10,00

Heft 44: Verkehrssicherheitsarbeit im kommunalen Bereich
von C. Schellenberg, G. Beyerle, H.-P.Wohimann und I. Kiilahoglu
64 Seiten, 1983 DM 10,00

Heft 45: Arbeitsplatz des Berufskraftfahrers
Referate der Fachtagung in Berlin

86 Seiten, 1983 vergriffen

Heft 46: Motorradfahrerausbildung in Fahrschulen
von H. Koch, St. Fligel und B. Wolfer

104 Seiten, 1984 DM 15,00

Heft 47: KongreBbericht 1984 der deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e.V.

184 Seiten, 1984 vergriffen
Heft 48: Auswirkungen von Ortsumgehungen

von G. WeiBbrodt

48 Seiten, 1984 DM 15,00

Heft 49: Innerortliche VerkehrssicherheitsmaBnahmen
168 Seiten, 65 farbige Abb., 1985 vergriffen

Heft 50: Dritter Internationaler Workshop-Driver Improvement
194 Seiten, 1985 DM 15,00

Heft 51: KongreBbericht 1985 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

92 Seiten, 1985 DM 15,00
Heft 52: Handbuch der Verkehrskonflikttechnik

von H. Erke und G. Gstalter

104 Seiten, 1985 DM 28,00

Heft 53: Evaluation der Kurse fiir mehrfach auffillige Kraft-
fahrer
von H.-D. Utzelmann, R. Haas

82 Seiten, 1985 DM 23,50

Heft 54: Beriicksichtigung behinderter Menschen bei Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen
von H. Aengenendt, H. Borschdorf und I. Grau

48 Seiten, 1985 DM 17,50

Heft 55: Symposion '85 - Eigenverantwortung, Mitverantwor-
tung, SicherheitsbewuBtsein

72 Seiten, 1985 DM 22,50

Heft 56: KongreBbericht 1986 der Deutschen Geselischaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.

224 Seiten, 1986 DM 39,50

Heft 57: Mdoglichkeiten und Grenzen visueller Wahrnehmung
im StraBenverkehr
von Amos S. Cohen

80 Seiten, 1986 DM 25,50

Heft 58: Risikobereitschaft junger Fahrer
von B. Schiag, D. Ellinghaus, J. Steinbrecher

92 Seiten, 1986 vergriffen



Heft 59: Belastung und Beanspruchung von Kraftfahrern
von C. Graf Hoyos, M. Kastner .
104 Seiten, 1987 DM 29,00

Heft 60: Sympo.sion Psychopharmaka und Verkehrssicherheit
60 Seiten, 1987 DM 20,00

Heft 61: Verbesserung der Lkw-Fahrer-Ausbildung
von W, Kolb, H. J. Liebel
124 Seiten, 1987 DM 32,00

Heft 62: Verkehrssicherheitsarbeit in den Kommunen

von R, Baier, P. G. Jansen, K.-H. Schéfer, D. Wagner

60 Seiten, 1987

Kann kostenfrei bei der BASt, Bergisch-Gladbach, angefordert
werden.

Heft 63: Symposion Unfallforschung '87

Referate des Symposions »Unfallforschung '87« der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen und Verleihung des Verkehrssicherheits-
preises 1987 des Bundesministers flr Verkehr am 8. Oktober
1987 in Koéin

112 Seiten, 1988 DM 30,50

Heft 64: Wirksamkeit von Kursen fiir wiederholt alkoholauf-
féllige Kraftfahrer

von W. Winkler, W. Jacobshagen und W.-R. Nickel

112 Seiten, 1988 DM 30,50

Heft 65: KongrefBbericht 1987 der Deutschen Gesellschaft fiir
Verkehrsmedizin e. V.
108 Seiten, 1988 DM 30,50

Heft 66: Zonen-Geschwindigkeits-Beschrankungen

Referate der Informationsveranstaltung der Bundesanstalt fur
StraBenwesen am 25. Februar 1988 in Bonn

60 Seiten, 1988 DM 22,00

Heft 67: Wirksamkeit von Mofakursen
von U. Steffens, R. Gawatz und G. Wilimes
168 Seiten, 1988 DM 40,00

Heft 68: Alkohol - Verkehrserziehung und -aufkldrung - Inner-
ortssicherheit

Referate und Zusammenfassungen der Diskussionen des »Work-
shop 1988« vom 8. bis 10. Juni 1988 in Hamburg.

100 Seiten, 1988 DM 29,50

Heft 69: Verkehrssicherheit in der Stadterneuerung

von U. Henning-Hager

40 Seiten, 1989

Kann kostenfrei bei der BASt, Bergisch-Gladbach, angefordert
werden.

Heft 70: Fahranfanger im StraBenverkehr
von G. WeiBbrodt
48 Seiten, 1989 DM 22,00

Zu beziehen durch:

Wirtschaftsverlag NW n
Verlag flir neue Wissenschaft GmbH

Postfach 101110, Am Alten Hafen 113-115

D-2850 Bremerhaven 1, Telefon (0471) 46093-95
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