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Ingo Kossmann, Dr. Ingo Pfafferott
Bundesanstalt fir StraBenwesen
Bergisch Gladbach, Deutschland

Einstellungen und berichtetes
Verhalten junger Fahrer und
Fahrerinnen in 15 Landern
Europas

— Ergebnisse von Sekundar-
analysen —

1 Einleitung

Als Ergebnis eines Kooperationsprojekts europii-
scher Forschungsinstitute liegt seit 1982 ein Daten-
satz aus Reprasentativbefragungen vor, der Gber
die Meinungen, Einstellungen und Verhaltenswei-
sen von (ber 17.000 Autofahrern’ in Europa Aus-
kunft gibt. In diesem Jahr wurden die ersten Berich-
te zu diesem Projekt verdffentlicht (BARJONET,
1994; u. a. Berichte, s. Literaturhinweise). Weitere
vertiefende Auswertungen sollen in Kirze foigen
(z. B. CAUZARD, 1895}. In diesen Berichten werden
die européischen Autofahrer anhand deskriptiver
und komplexer Datenanalysen hinsichtiich relevan-
ter Sicherheitsfragen miteinander verglichen.

Da der Datensatz auch die Aussagen von Uber
2.300 Fahrern im Alter unter 25 Jahren enthilt, bo-
ten sich gezielte Sekundidranatysen zur Gruppe der
jungen Fahrer an. Die Sekundéranalysen sollten
zum einen Auskunft Gber die Anteile und Ge-
schlechtsverteilung junger Fahrer in den einzelnen
europdischen Landern geben, zum anderen solite
geklart werden, ob sich landerlbergreifende Be-
sonderheiten junger Fahrer erkennen lassen, die ei-
ne Grundlage fir europaweite Regelungen oder
Kampagnen liefern k&nnen.

2 Anteile junger Fahrer in den
beteiligten Landern

Die Erhebungen sind mittels Random-Route- bzw.
Quota-Verfahren durchgefiihit worden und repra-
sentieren daher die Fahrerpopulation der einzeinen
Lander. Bei soziodemografischen Untergruppen
muB man wegen der zugrunde liegenden Stichpro-
benkonstruktion zwar gréBere Unsicherheitsberei-

che in Kauf nehmen, dennoch lassen sich aus den
Daten erste Rickschldsse auf die Anteile von Teil-
populationen ~ wie die Gruppe der jungen Fahrer —
ziehen.

Im Mittel aller L&nder zaht etwa jeder achte Fahrer
zur Altersgruppe < 25 Jahre (13,7 %). Danemark
und die frihere Tschechoslowakei kommen die-
sem Durchschnittewert mit 13,5 % bzw. 14,3 % am
nachsten. Die anderen Lander weichen zum Teil
deutlich davon ab. Den héchsten Anteil junger Fah-
rer weisen Ungarn (20,5 %) und ltalien (18,3 %) auf,
den geringsten irland (6,2 %). Fir Deutschland wa-
ren fur West und Ost je zwei gesonderie Erhebun-
gen durchgefiihrt worden. Zum Zeitpunkt der Be-
fragung (1991/92) war im Osten Deutschlands der
Anteil der jungen Fahrer noch eher gering (vgl.
Abb.1).
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Abb. 1: Anteile junger Fahrer und Fahrerinnen an dar Fahr-
population

Da die jungen Méanner unter alien Autofahrer-
gruppen im allgemeinen die héchsten Unfallraten
aufweisen — zumindest bei Unféllen mit schwerem
Personenschaden — kommt ihrem Anteil an der
Fahrerpopulation besondere Bedeutung zu. Wie
Abb.1 weiter erkennen 18B%, ist der Anteil junger
maéannlicher Autofahrer in den sidlichen Landem
(Halien, Portugal, Spanien) besonders hoch. Niedrig
ist er in Deutschland und Irland’. Auf den StraBen
ftaliens bewegen sich diesem Vergleich zufolge an-
teilig dreimal so viele junge mannliche Autofahrer
wie in Irland. Die Grinde fUr diese deutlichen Unter-
schiede dlrften in der Bevolkerungsverteilung, in

1 Die Begriffe ,Fahrer” bzw. ,Autofahrer” beziehen im fol-
genden Text Manner und Frauen ein (scfern nicht aus-
driicklich von ,mé&nniichen” bzw. ,weiblichen" Fahrern
die Rede ist).

2 In den Niederlanden war der Anteil Manner/Frauen 50:50

quotiert,



der Motorisierungsentwicklung und in traditionel-
iem Rollenverhalten ({FUhrerscheinerwerb als
~méinnliches Priviteg") zu suchen sein {(vgl. CAU-
ZARD, 1924). Unabhangig von den Griinden deutet
sich allein vom Anteil junger Manner an der jeweiti-
gen Fahrerpopulation fr die sudeuropaischen Lan-
der eine groflere Relevanz an als in den anderen
L.andern Europas.

Aus der Vielzahl der Einstellungs- und Verhaltens-
fragen der SARTRE-Untersuchung sollen im fol-
genden diejenigen ausgewahlit werden, die sich auf
die drei wichtigsten Sicherheitsthemen ~ Sicher-
heitsgurte, Alkohol, Geschwindigkeitsverhalten —
beziehen. Welches Bild geben junge Fahrer bei die-
sen Themen ab?

3 Sicherheitsgurte

Aus Einsteliungsfragen zum Sicherheitsgurt, die
sich in verschiedenen Untersuchungen als brauch-
bare Kriterien flir die ,Reife” von Autofahrern auf
diesem Gebiet erwiesen hatten, war ein Index ge-
bildet worden, dessen Auspragung zwischen 3
{negative Einstellung zum Gurt) und 6 (positive Ein-
stellung) tiegen konnte (vgi. PASCHKE & PFAFFE-
ROTT, 1894, S. 70). Die ltems lauteten:

e Wenn man vorsichtig f&hrt, ist der Sicherheits-
gurt nicht ndtig (Ablehnungy).

e Bei den meisten Unfallen verhindert der Sicher-
heitsgurt das Risiko schwerer Verletzungen flr
Fahrer und Mitfahrer.

o Ohne Sicherheitsgurt flhle ich mich nicht richtig
wohl, so als ob mir etwas fehlen wilrde.

Wie Abb. 2 erkennen |18Bt, weisen die Einstellungen
gegeniber dem Sicherheitsgurt groBe Unterschie-
de nach Landern auf. In Schweden, Deutschland,
im Vereinigten Konigreich und Irland bringen die
Autofahrer die positivste Einstellung zum Aus-
druck, die Fahrer Spaniens, der friheren Tschecho-
slowakei, Portugals und ltaliens zeigen sich dage-
gen noch nicht ganz vom Gurt tberzeugt. Die
Altersgruppen differenzieren hingegen kaum. Die
jungen Fahrer besitzen im wesentlichen die glei-
chen Einstellungen wie die anderen Fahrer der je-
weiligen Lander. Allerdings ist eine signifikante In-
teraktion zwischen dem klassifizierten Alter und der
Staatsangehodrigkeit zu konstatieren, denn die Un-
terschiede zwischen den Altersgruppen variieren
{ber die Lander. So haben die jungen Fahrer in
Frankreich eine positivere Einstellung zum Gurt als
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Abb. 2a: Gurteinstellungen nach Altersgruppen und Natio-

nen
ne df F
Nationen 0,13 15 156,31
Alter {kiassifiziert) 0,00 3 1,31
Nationen X Alter 4,01 45 1,81
Gesamt 0,14 63 | 3857
n = 15022

* auf dem 0,01 -Niveau signifikant
*  auf dem 0,05-Niveau signifikant

Abb. 2b: Ergebnisse der Varianzanaiyse

die Ubrigen Altersgruppen, wahrend in den Nieder-
landen diese jlingste Altersklasse die negativste
Einstellung aufweist.

Insgesamt lassen sich anhand einer zweifaktoriel-
len Varianzanalyse durch Haupteffekte und interak-
tion 14 % der Gesamtvarianz in den Gurteinstellun-
gen aufkldren (zu den statischen Berechnungen
vgl. BORTZ, 1994). Signifikant sind dabei der
Haupteffekt der Nationalitat (Aufklarung an der Ge-
samtvarianz von 1 - 100 = 13 %) sowie die Interak-
tion zwischen dem klassifizierten Alter und der Na-
tionalitat (n? - 100 = 1 %)".

Weiterhin war nach der Gurtbenutzung innererts,
auf Landstrafien und Autobahnen gefragt worden.
Auch daraus war ein Index gebildet worden, dessen
Wert zwischen 4 (Gurt wird nie benutzt) und 24
{Gurtbenutzung ohne Ausnahme) erreichen konnte.
Die Aufsplitterung der Durchschnittswerte dieses
index nach Landern und Lebensaltersgruppen gibt
Abb.3 wieder, ebenso wie die Ergebnisse einer
zweifaktoriellen Varianzanalyse. Die Zugehérigkeit
zu den Léndern erkidrt — wie beim Einstellungsin-
dex — das individuelle Verhatten weit mehr als die
Zugehorigkeit zu Altersgruppen. Bemerkenswert
erscheint, daB die jungen Fahrer in praktisch allen

3 Bitte methedische Anmerkung in der Zusammenfassung
beachten.
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Abb.3a: Gurtbenutzung nach Altersgruppen und Natio-
nen
72 df F
Nationen 0,21 15 305,52+
Alter (klassifiziert) 0,01 3 51,72
Nationen X Alter 0,01 45 3,23~
Gesamt 0,22 63 77,51*
n = 16897

** auf dem 0,01-Niveau signifikant
* auf dem 0,05-Niveau signifikant

Abb.3b: Ergebnisse der Varianzanalyse

Landern, in denen die Gurtbenutzung noch nicht
zur Selbstversténdlichkeit geworden ist, tendenzi-
ell nachlassiger erscheinen als die Fahrer der hohe-
ren Altersgruppen. Uberhaupt zeigt sich in den
Léndern mit geringerer Gurtbenutzungsrate eine
groBere Variationsbreite zwischen den Altersgrup-
pen, was sich in einem signifikanten Interaktions-
effekt ausdriickt. Im Modell kénnen 22 % der
Gesamtvarianz aufgrund von Haupteffekten und In-
teraktionseffekt aufgeklart werden. Hierbei entfallt
auf den Haupteffekt Nationalitat ein Anteil an Auf-
Kl&rung an der Gesamtvarianz von 21 %. Das klas-
sifizierte Lebensalter sowie der Interaklionseffekt
zwischen Lebensalter und Nationalitdt erkldren je-
weils lediglich 1 % der Gesamtvarianz. Auch der —
zusétzlich kontrollierte — EinfluB der Geschlechts-
zugehdrigkeit war eher marginal. Frauen bringen
geringflgig glinstigere Einstellungen gegeniber
dem Gurt zum Ausdruck als Manner, etwa gleicher-
mafien Uber alie Altersgruppen.

4 Alkohol und Fahren

Eines der groBten Probleme der Verkehrssicherheit
stelit in allen Landern Europas der AlkeholgenuB3 vor
dem Fanren dar. Diesem Thema ist die SARTRE-
Studie mit zahlreichen Einzelfragen nachgegan-
gen.

Beiden ersten Fragen zu diesem Thema wurde u. a.
der Anteil derjenigen Autofahrer erfafft, die anga-
ben, niemals Alkohol zu trinken. Uber alle Lander
und Altersgruppen hinweg zéhlte sich etwa jeder
zweite Autofahrer zu den Abstinenzlern. Der Alters-
einfluBl war dabei sehr gering. Der Anteil der Frauen
tag etwa 5 Prozenipunkte hdher als der der Manner,
bei der Gruppe junger Fahrer war der Unterschied
allerdings gréBer (ca. 10 Prozentpunkte). im folgen-
den konzentrieren wir uns auf diejenigen Fahrer, die
sich in der Untersuchung nicht prinzipiell ais alko-
holabstinent bezeichnet haben.
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Abb. 4: Anteiie der Befragten, die nach Alkoholkonsum nicht
Auto fahren — nach Altersgruppen und Naticnen —

Von Interesse ist es zundchst, wie sich der Anteil
derjenigen Fahrer darstelit, die nach Alkoholkon-
sum grundsatzlich nicht mehr Auto fahren, im Ver-
gleich zu denjenigen, die Trinken und Fahren nicht
rigoros trennen. Abb. 4 verdeutlicht betrachtliche
Unterschiede zwischen den einzelnen Landern.
Wahrend in Ostdeutschland, den Niederlanden,
Schweden, der ehemaligen Tschechoslowakei und
Ungarn der Anteil der Fahrer, die nach Alkoholkon-
sum auf das Autofahren verzichten, um 80 %
schwankt, fallen Osterreich, Portugal und vor allem
ltalien als Lander mit ginermn geringen Anteil absti-
nenter Fahrer auf. Zwischen den Altersgruppen bil-
det sich Uber die l.ander hinweg kein einheitliches
Bild: In Léndern wie der ehemaligen Tschechosio-
wakei, Italien oder auch Gesamtdeutschland liegt
der Anteil der nichtabstinenten jungen Fahrer unter-
halb der gleichen Verhaltensweise der anderen Al-
tersklassifizierungen. in GroBbritannien und irdand,
aber auch Dénemark, Osterreich und Belgien liegt
er iber den Vergleichsgruppen, d. h. hier erschei-
nen die jungen Fahrer in einem weniger glinstigen
Licht.
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* 1 Einheit = 1 ,groBes*® Bier bzw. andere Alkoholika

Abb. 5a: Gewdhnlich getrunkene Alkoholmenge™ in Abhan-
gigkeit von Altersgruppen und Nationen

7]2 df F
Nationen 0,08 15 52 43
Alter (klassifiziert) 0,00 3 0,18
Nationen X Alter 0,01 45 1,31
Gesamt 0,09 63 13,36™
n=8277

* auf dem 0,01-Niveau signifikant
* auf dem 0,05-Niveau signifikant

Abb.5h: Ergebnisse der Varianzanalyse

Wird die durchschnitilich getrunkene Alkoholmen-
ge vor dem Fahren in Abh&ngigkeit der Altersgrup-
pen und der Naticnalitdt analysiert, so zeigt sich
hier ein ahnliches Bild (vgl. Abb. 5). In den einzeinen
Léndern wird unabhéangig von den differenzieren-
den Altersgruppen eine unterschiedliche Menge an
Afkohol vor dem Fahren konsumiert (Anteil an Auf-
klarung der Gesamtvarianz betragt 8 %). Als Pro-
blerntdnder fallen besonders Grobritannien und ir-
land auf. Durchschnittlich am wenigsten getrunken
wird in ftalien und Osterreich, in denen allerdings
der Anteil von Personen, die vor dem Fahren auf Al-
koholgenuB verzichten, eher gering ist. Ein signifi-
kanter Unterschied der Altersgruppen (&t sich em-
pirisch nicht nachweisen. Ebensc unbedeutend ist
der Geschlechtseinfluf3 bet dieser Frage.

Jugendiiche Fahrer nehmen (ber die Lander hin-
weg eine unterschiedliche Position im Vergleich zu
den ubrigen Altersgruppen ein. Dieser Sachverhaht
dokumentiert sich in einem moderaten — auf dem
5%-Niveau signifikanten — Interaktionseffekt (Anteil
an Aufklarung der Gesamtvarianz betrégt 1 %). Le-
diglich in Westdeutschland fallen die jungen Fahrer
gegeniiber den anderen Altersgruppen durch einen
Uberdurchschnittlichen Alkoholkonsum auf. In
Frankreich und Ungarn, aber auch lrfand, konsu-

mieren sie —relativ zu den anderen Altersklassen ih-
res Landes — eine unterdurchschnittliche Menge an
Alkohol vor dem Fahren.
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Abb. 6: Anteile von Fahrern, die mindestens einmal im ver-
gangenen Monat mit zuviel Alkohol gefahren sind, in
Abhangigkeit von Altersgruppen und Nationen

In der Untersuchung waren die Fahrer weiterhin ge-
fragt worden, ob sie im Verlauf der letzten 4 Wo-
chen (mindestens einmal) mit mehr Alkohol als
erlaubt Auto gefahren sind. Abb. 6 zeigt die Anteils-
werte an den ,Alkoholsiindern® innerhalb der jewei-
tigen Altersklassifizierung. Insgesamt zeigt sich ein
sehr differenziertes Bild: Es gibt deutliche Unter-
schiede zwischen den Nationen, aber auch zwi-
schen den Altersgruppen. Die Danen, Briten und
insbesondere die Schweden fallen positiv durch
sehr geringe Anteilswerte auf, wihrend in Oster-
reich, aber auch in der Schweiz, ein nicht unbe-
trachtticher Anteil der Fahrer einrdumt, mit zuviel
Alkohol im Blut gefahren zu sein. Auch hierbei wird
offenbar, daB die jugendlichen Fahrer l&nderspezi-
fisch auffallig sind. In Spanien, Frankreich und lta-
lien besitzen sie die hdchsten Anteilswerte im Ver-
gleich zu den anderen Altersgruppen. Jedoch darf
nicht vergessen werden, daB lediglich 10 % aller
Fahrer von einer Fahrt mit GbermaBigem Alkoholge-
nufl berichteten. Die Ergebnisse missen an diesem
Sachverhalt relativiert werden. Bei einer Analyse,
welchen Anteil die jungen Fahrer an der Gesamtheit
der Alkoholsiinder ausmachen, fallt ihre eher unter-
geordnete Position im Vergleich zu den anderen Al-
tersgruppen auf. Problematisch sind aufgrund ihrer
quantitativen Starke vor allem die 25- bis 39jihri-
gen Fahrer.

Auch die Erwartung einer Alkoholkontrolle variiert
hauptsachlich (ber die Lander und nur unbedeu-
tend {iber die Altersgruppen. Der Anteil derjenigen
Fahrer, die erwarten, bei einer normaien Fahrt in &i-



ne Alkoholkontrolle geraten zu kénnen, reicht von
31 % in ftalien bis zu 92 % in der ghemaligen Tsche-
chostowakei (Abb. 7).
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Abb.7: Erwartung einer Alkoholkontrolle in
van Altersgruppen und Nationen

Abhéngigkeit

5 Geschwindigkeitsorientierter
Fahrstil

Aus neun Einstellungs-ltems zu verschiedenen
Fahrstilmerkmalen lieBen sich anhand einer inter-
korrelationsanalyse drei ltems zu einem Index zu-
sammenfassen, der die Bereitschaft zu geschwin-
digkeitsorientierter Fahrweise zum Ausdruck
bringt.

Der individuelle Index kann zwischen 0 und 3 (keine
bis starke Neigung zu schnellem und riskantem
Fahren) variteren. Diese items waren:

e |ch fahre gerne schneil.

¢ Ich lasse mich gelegentlich auf ein Rennen mit
anderen Fahrern ein.

e Ein Wagen ist fiir mich schlicht ein Transportmit-
tel {(Ablehnung).

Die niedrigen Durchschnittswerte, wie sie in Abb. 8
zum Ausdruck kommen, lassen erkennen, daB die
befragten Autofahrer den vorgegebenen State-
ments 2 und 3 nur selten zustimmten. Diese State-
ments bringen offensichtlich eine extreme Haltung
zum Ausdruck. Erkennbar wird aber auch, daB hier
— anders als bei den bisher analysierten Themen —
zwar ein signifikanter EinfluB der Nationalitét vor-
liegt, die Abweichungen zwischen den Landern je-
doch insgesamt eher gering ausfallen (Anteil an
Autklarung der Gesamtvarianz liegt bei 2 %). Statt
dessen |46t sich — ebenfalls signifikant — eine deutki-
chere Differenzierung nach den Lebensaltersgrup-

pen belegan {mit einer Varianzaufklarung von 5 %).
Ein signifikanter Interaktionseffekt 1akt sich nicht
nachweisen.

Scora: Geschwindigkensorlentierter Fahrstit
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Abb. 8a: Geschwindigkeitsorientierter Fahrstil nach Aiters-
gruppen und Nationen

n2 df F
Nationen 0,04 15 53,00
Alter {klassifiziert) 0,09 3 600,26**
Nationen X Alter 0,01 45 319"
Gesamt 0,14 83 43.48™
n= 15022

** auf dem 0,01-Niveau signifikant
*  auf dem 0,05-Niveau signifikant

Abb.8b: Ergebnisse der Varianzanalyse

Das Ergebnis pa#t sich in den allgemeinen Kennt-
nisstand von der grundsatzlich gréfieren Risikabe-
reitschaft junger Fahrer ein. Im Verhaltnis zu ande-
ren jungen Fahrern sind die relativ hohen Werte, die
die Ddnen, Schweizer und Ungarn, aber auch
Tschechen, Portugiesen sowie West- und Osideut-
schen erreichen, ein Hinweis auf eine besondere
Problemlage junger Fahrer in diesen Landern, Die
gesonderte Kurve flr junge manniiche Fahrer in
Abb. 8 1aBt den zusétzlichen Geschlechtseinflufl er-
kennen und belegt deutlich die Bereitschaft dieser
Gruppe, sich zu einem geschwindigkeits- und er-
lebnisorientierten Fahrstil zu bekennen.

tbenfalis alterstypische Differenzierungen finden
sich bei einem Index, den wir mit ,regelabweichen-
de Geschwindigkeitsdisposition” bezeichnet ha-
ben. Dieser Index ergab sich aus der Bereitschaft,
Geschwindigkeitslimits {in Wohngebieten und
Stadten sowie auf Landstraflien und Autobahnen)
zu Uberschreiten, auf vorausfahrende Fahrzeuge zu
dicht aufzufahren und an einer Ampel ,bei Gelb
durchzufahren” (vgl. PASCHKE & PFAFFEROTT,
1994, 5. 87).
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Abb. 9a: Regelabweichende Geschwindigkeitsdisposition
nach Adtersgruppen und Nationen

e df F
Nationen 0,02 15 25,70
Alter (klassifiziert) 0,05 3 312,60"
Nationen X Alter 0,00 45 129
Gesamt 0,07 63 21,88*
n=17312

* auf dem 0,01-Niveau signifikant
*  auf dem 0,05-Niveau signifikant

Abb. 9b: Ergebnisse der Varianzanalyse

Samiliche Effekte dieses zweifaktoriellen Modells
sind auf dem 0,01-Niveau signifikant (Tab. 9). Auch
hier ist der Erkldrungsanteil an der Gesamtvarianz
der Altersgruppen mit 9 % groBer ais der der Lan-
der (4 %). Allerdings wird die Altersdifferenzierung
mehr von der héchsten Altersgruppe bestimmt: Al-
tere Fahrer berichten besonders selten (iber Ge-
schwindigkeitsiibertretungen und vergleichbare
Delikte. Die jungen Fahrer heben sich zwar nicht so
stark von den (ibrigen Altersgruppen ab, sie weisen
aber dennoch Gber alle Lander die hochsten Risiko-
werte gegenlber den anderen Altersgruppen auf.
DaB dies auch in diesem Fali vor allem fir die jungen
Manner gilt, ist an der oberen Kurve in Abb. 8 ables-
bar. Ein moderater Interaktionseffekt zwischen Al-
tersgruppen und Nationen kommt dahingehend
zum Ausdruck, daB die Variationsbreite zwischen
den klassifizierten Altersgruppen (ber die Lander
varitert. So sind die Mittelwerte der Altersgruppen in
Belgien und Danemark starker, wahrend sie in
Deutschland und vor allem der ehemaligen Tsche-
choslowakei weniger weit gestreut sind. Der Anteil
an Aufklarung der Gesamtvarianz betragt flir den
Interaktionseffekt allerdings lediglich 1 %.

6 Zusammenfassung

Im Zeitraum 1991/92 wurde in 15 europaischen
l.Andern eine Vergleichsstudie zu den Einstellungen

und Meinungen von Autofahrern durchgefihst (sog.
SARTRE-Projekt). Anhand der dabei erhobenen
Daten wurden Sekundéaranalysen zur Altersgruppe
der 18- bis 24jahrigen Autofahrer vorgenommen.
Die Sekundaranalysen beruhen auf deskriptiven
Vergleichen der Altersgruppen in den verschiede-
nen europaischen Landern und varianzanalyti-
schen Berechnungen.

Wenn diese Berechnungen zu eher geringen Vari-
anzaufklarungen geflihrt haben, ist dies auch in der
schiechten Anpassung der abhingigen Variablen
an der Normalverteilung begriindet. Kleinere Effek-
te, vor allem die berichteten Interaktionseffekte,
sind daher auch bei Vortiegen signifikanter Werte
nur mit Vorbehait zu interpretieren.

Insgesamt lassen die Ergebnisse der Sekundérana-
lysen folgende Aussagen zum jungen Fahrer zu:

1. Junge Fahrer machen in den einzelnen europa-
ischen Landern unterschiedliche Anteile an den
jeweiligen Fahrerpoputationen aus. Auch der
Anteil der Frauen unter den jungen Fahremn
schwankt betrdchtlich. Bereits unter Berlck-
sichtigung dieser beiden soziodemografischen
Basismerkmale ergeben sich fir die Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Europa unterschiedliche Ge-
wichtungen. Der Anteil junger ménniicher Fahrer
ist besonders grof} in den stideuropaischen Lan-
dem.

2. Bei den meisten Meinungs- und Einstellungs-
fragen ist die Varabilitdt im Antwortverhalten
zwischen den Fahrerpopulationen der Lander
gréBer als die Variabilitét der Altersgruppen in-
nerhalb der Lander. Dies gilt insbesondere fir
den Themenkomplex ,,Sicherheitsgurt”, mit Ab-
strichen auch fir das Problemfeld ,Alkohol und
Fahren”. Das Antwortverhalten der jungen Fah-
rer liegt hier in aller Regel im Trend nationaler
Gewohnheiten und weicht nicht auffallig von
den Meinungen und Einstellungen der ubrigen
Fahrer im eigenen Land ab.

3. Beidenjenigen Fragen, die die Einstellung zu ge-
schwindigkeitsorientietem  und  regelabwei-
chendem Fahrverhalten und das damit verbun-
dene Risiko betreffen, ist die Variabilitat der
Altersgruppen meist griBer als die der Lan-
derstichproben insgesamt. Die Bereitschaft,
das — meist unterschéitzie — Risiko hoher und re-
gelabweichender Fahrgeschwindigkeiten ein-
zugehen, scheint junge Fahrer — insbesondere
junge mannliche Fahrer — in Europa zu verbin-
den. Dieses Ergebnis unserer Sekundaranalyse
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ist sicher nicht {iberraschend, kénnte aber eine
inhaltliche Ausrichtung liefern, wenn es darum
geht, europaweite AufkidrungsmaBnahmen flr
junge Fahrer in die Wege zu leiten.
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