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Kurzfassung — Abstract

Sicherheitswirksamkeit des Begleiteten
Fahrens ab 17. Summative Evaluation

Zur Frage, ob das ,Begleitete Fahren ab 17” (BF17)
zur Verkehrssicherheit junger Fahrer beitragt, wur-
den zwei grof3e Zufallsstichproben von Fahranfan-
gern aus dem im Kraftfahrt-Bundesamt geflihrten
Zentralen Fahrerlaubnisregister hinsichtlich ihrer
Verkehrsauffalligkeit am Beginn ihres selbststandi-
gen Fahrens verglichen: ehemalige BF17-Teilneh-
mer und gleichaltrige Fahranfanger mit herkémmli-
chem Erwerb eines Pkw-Fihrerscheins unmittelbar
nach ihrem 18. Geburtstag. Beide Untersuchungs-
gruppen wurden postalisch um Teilnahme an Inter-
net-Befragungen gebeten. 19.000 Pkw-Fahrer be-
richteten von ihrem ersten Jahr des selbststandigen
Fahrens, dazu von Verkehrsverstdé3en und Ver-
kehrsunfallen. Wiederholt wurde die Untersuchung
an zwei ,stillen” Untersuchungsgruppen mit zusam-
men 75.000 Fahrern durch Abfrage ihrer Verkehrs-
verstdRe im Verkehrszentralregister (VZR), ge-
trennt nach solchen mit Unféallen und ohne Unfalle.

Das BF17-Modell wurde zwischen April 2004 und
Januar 2008 in allen 16 Bundeslandern in Deutsch-
land eingeflhrt. Bis Ende 2009 hatten fast eine Mil-
lion Fahranfanger an ihm teilgenommen. Zu diesem
Zeitpunkt entschieden sich fast drei Viertel der Ziel-
gruppe — so genannte Friheinsteiger, die das
selbststandige Fahren unmittelbar mit dem Errei-
chen von 18 Jahren anstreben — flr das BF17.
Dabei ist es in der EinflUhrungsphase des BF17 zu
einer temporaren etwa flnfprozentigen Nachfra-
gesteigerung nach Pkw-Fuhrerscheinen bei den
unter 19-Jahrigen gekommen.

Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens zeigen
BF17-Absolventen 19 % weniger Unfallbeteiligun-
gen und 18 % weniger Verkehrsverstofie im Ver-
gleich zu gleichaltrigen Fahrern mit herkdbmmlichem
Fuhrerscheinerwerb. Nach BerUcksichtigung kon-
fundierender Faktoren (u. a. Geschlechtszu-
gehorigkeit, Fahrzeugverfiigbarkeit) verbleibt eine
maflnahmenbedingte Verringerung der Unfalle um
17 % und der VerkehrsverstéRe um 15 %. Bei
Berucksichtigung der Fahrleistung verringern sich
die Unfélle um 22 % und die Verkehrsversto3e um
20 %. Die Ergebnisse sind statistisch signifikant
und gelten fir Manner wie Frauen. Dies bestatigt
sich in der Wiederholungsuntersuchung auf Basis
der VZR-Daten mit einer Ausnahme: Fir die ehe-

maligen BF17-Fahrerinnen und hier allein fur die
VZR-VerstéRe ohne Unfall ist keine signifikante Re-
duktion festzustellen. Allerdings liegt deren Zahl oh-
nehin schon um drei Viertel niedriger als bei den
Mannern.

Rein rechnerisch gesehen, verhinderte das BF17
im Jahr 2009 rund 1.700 Unfalle mit Personen-
schaden.

Der gedruckten Berichtsfassung ist eine CD mit den
im Forschungsprojekt verwendeten Befragungsin-
strumenten beigeflgt. Eine englischsprachige Be-
richtsfassung steht als kostenloser Download auf
der Homepage der Bundesanstalt flir Stralenwe-
sen zur Verfigung (www.bast.de/Publikationen/
Berichte).

Safety effects of accompanied driving from 17.
Summary evaluation

Two large random samples of beginner drivers
were taken from the central driving permit register
of the federal motoring agency and compared with
regard to their conspicuous driving behaviour at the
beginning of their independent driving period in
order to determine whether “accompanied driving
from 17" (BF17) contributes to the traffic safety of
young drivers. Previous BF17 participants were
compared with beginner drivers of the same age
who obtained their driving licence in a conventional
way immediately after their 18th birthday. Members
of both groups were asked by mail whether they
wanted to participate in an internet survey. 19 000
passenger car drivers reported on their first year of
independent driving and on related traffic offences
and accidents. The survey was repeated with two
“silent” investigation groups that included a total of
75 000 drivers by consulting their traffic offences in
the central traffic register (VZR). Entries with and
without accidents were separately treated.

The BF17 model was introduced in all 16 federal
states of Germany between April 2004 and January
2008. By the end of 2009, nearly a million beginner
drivers had participated. At this time, nearly three
quarters of the target group — the early starters who
aim at independent driving immediately after
reaching 18 years of age — opted for BF17. The



BF17 model led to a temporary five percent
increase in the demand for driving licences among
persons under the age of 19 years.

During their first year of driving, the BF17 group
showed 19 percent less involvements in accidents
and 18 percent fewer traffic offences when
compared to drivers of equal age who obtained
their driving licences the conventional way. After
considering confounding factors (e.g. gender,
vehicle availability), BF17 appeared to reduce
accidents by 17 percent and traffic offences by 15
percent. When driving distance was considered,
accidents were reduced by 22 percent and traffic
offences by 20 percent. The results are statistically
significant and apply to both men and women. This
was confirmed by a repeat investigation based on
VZR data with one exception: Female BF17 drivers
did not show a significant reduction of VZR offences
without accidents. However, the frequency for
females in this area is already three quarters lower
than that for males.

This calculation indicates that BF17 prevented
approx. 1 700 accidents with injuries in 2009.

The printed version of the report was supplemented
with a CD that contains the survey tools used in the
research project. An English version of the report is
also available for free downloading at the home
page of the Federal Highway Research Institute
(www.bast.de/Publikationen/Berichte).
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Begriffserlauterungen

Beobachtungszeitraum

Zeitraum, in dem alle Verkehrsauffalligkeiten ge-
zahlt werden bzw. auf den sich die erfragten Anga-
ben im Fragebogen beziehen

Evaluationskriterium

Unfalle als primares Evaluationskriterium: im Fra-
gebogen angegeben (,selbstberichtete Unfalle®)
oder aus dem VZR entnommen (,VZR-Unfalle®);
VerkehrsverstoRe als sekundares Evaluationskrite-
rium: im Fragebogen angegeben (,selbstberichtete
VerstdRe“) oder aus dem VZR entnommen (,VZR-
Verkehrsauffalligkeiten®)

Friheinsteiger

Grundgesamtheit der Untersuchung: Personen, die
ihren Pkw-FUhrerschein zur frihestmdglichen Zeit
machen, hier: vor dem Ende des ersten Quartals
nach dem 18. Geburtstag

Flihrerscheinmodelle
BF17 oder der herkémmliche Weg des Fuhrer-
scheinerwerbs

Gruppe E
Experimentalgruppe (Teilnehmer am BF17 flr min-
destens 3 Monate) mit Fahrerlaubnisklasse B/BE

Gruppe K
Kontrollgruppe (gleichaltrige Fahrer ohne Teilnah-
me am BF17) mit Fahrerlaubnisklasse B/BE

Gruppen Ek, Kk
Kontaktierte Gruppen, d. h. mit Befragung

Gruppen Es, Ks
Nicht kontaktierte Gruppen (,stille Gruppen®), d. h.
ohne Befragung, jedoch mit Abfrage im VZR

Gruppen Es1, Ks1
Frih im Jahr 2007 rekrutierte stille Untersuchungs-
gruppen aus 10 Bundeslandern

Gruppen Es2, Ks2
Spat im Jahr 2007 rekrutierte stille Untersuchungs-
gruppen aus 11 Bundeslandern

Gruppensegmente a bis d

Unterscheidung der Gruppen Ek und Kk nach dem
Zeitraum der Rekrutierung (frih, spat) und dem
Zeitraum der Eingangsbefragung (frih, spat)

Extrinsisch Motivierte

Motivation zur Teilnahme an der Befragung erst
nach einer Erinnerung und einem erheblichen Ge-
winnanreiz

Intrinsisch Motivierte

Motivation zur Teilnahme an der Befragung spontan
und ohne Erinnerungsaktion und Gewinnverspre-
chen

Vorher-Phase

Zeit vor Antritt des selbststandigen (unbegleiteten)
Fahrens; im Falle des BF17 dazu auch die Begleit-
phase

Nachher-Phase
Zeit mit Antritt des selbststandigen (unbegleiteten)
Fahrens

Personenbeobachtungsjahre

Das Produkt aus der Zahl der untersuchten Perso-
nen und der durchschnittlichen Zahl der Beobach-
tungsjahre (Beispiel: 10 Personen, die im Durch-
schnitt Uber 1,25 Jahre beobachtet werden, erge-
ben 12,5 Personenbeobachtungsjahre)

Rekrutierungsbedingungen

Ausstellung eines (endgultigen) Kartenfuhrer-
scheins der Fahrerlaubnisklasse B/BE im Alter zwi-
schen 18,0 und 18,25 Jahren, wobei im Falle des
BF17 die Zeit der Begleitung mindestens drei Mo-
nate betrug

Rekrutierungszeitraum

Zeitraum, in dem alle neuen Eintragungen im ZFER
auf Vorliegen der Rekrutierungsbedingungen abge-
sucht werden

Selbstselektionseffekte

Personenmerkmale bestimmen in nicht unerhebli-
chem Ausmald, ob eine Person ein freiwilliges Teil-
nahmeangebot wahrnimmt; hier: a) zur BF17-Teil-
nahme, b) zur Befragungsteilnahme

VZR-Unfille

Eintragungen im VZR eines Verkehrsverstofies in
Verbindung mit einem Unfall, wobei die Art des Ver-
stoRes auf eine Mitschuld schlieRen I&sst

VZR-Verkehrsauffalligkeiten
Eintragungen im VZR von Verkehrsverstdfen
(einschlieRlich solcher mit Unfallhinweis)
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1 Problem

1.1 Hintergrund

Angesichts des Interesses am Begleiteten Fahren
ab 17 (,BF17“) und erster positiver Erfahrungen auf
der Grundlage landesrechtlicher Regelungen
wurde im August 2005 eine bundesrechtliche
Grundlage fur Modellversuche in den Landern in
Kraft gesetzt (§ 6e StVG und §§ 48a und b FeV).
Mit Baden-Wiurttemberg ab dem 1. Januar 2008
nehmen seit dem Jahr 2008 alle Bundeslander an
diesem Modellversuch teil.

Auslandische Erfahrungen zum Begleiteten Fah-
ren legen nahe, dass Fahranfanger in der Begleit-
phase fahrpraktische Erfahrung aufbauen, die sich
in der nachfolgenden Phase des selbststandigen
Fahrens ab 18 Jahren durch deutlich geringere Un-
fallbeteiligungen auszahlt (Bundesanstalt flr
StraRenwesen, 2003). Offen ist jedoch die Uber-
tragbarkeit dieser positiven Erfahrungen auf deut-
sche Verhaltnisse. Das betrifft nicht nur die Frage
nach den Auswirkungen des BF17 auf die Ver-
kehrssicherheit, sondern — vorgelagert, da es sich
bei dem Modellversuch BF17 um eine freiwillige
Maflnahme handelt — auch die nach der Zielgrup-
penerreichung. Positive Effekte auf die Verkehrssi-
cherheit kénnen nur in dem MaRe erwartet werden,
in dem das BF17 in der Breite angenommen wird
und sich fur die jungen Fahrer in der Begleitphase
gunstige Lernprozesse ergeben. Neben einer
»,summativen Evaluation®, die die Ergebnisse der
MaRnahme bewertet, ist somit auch eine ,forma-
tive Evaluation“ gefordert, die die Akzeptanz und
Umsetzung der MalRhahme in der Praxis unter-
sucht.

Das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) hat im Rahmen
des Gesamtvorhabens der Evaluation des BF17-
Modells die Aufgabe Gibernommen, die Wirksamkeit
empirisch zu ermitteln und zu analysieren (,Out-
come-Evaluation‘; FE 82.316)'. Die formative
Evaluation Ubernimmt das Institut flir empirische
Soziologie (IfeS) in Nurnberg (,Prozessevaluation®;
FE 82.298).

1.2 Die Evaluationsstudie zum
Begleiteten Fahren in Schweden

Durch eine Reform im Jahr 1993 wurde in Schwe-
den die zulassige Altersgrenze fir die Aufnahme
von begleiteten Ubungsfahrten von bis dahin 17,5

auf 16 Jahre abgesenkt. Das Mindestalter fir den
Beginn des selbststandigen Fahrens blieb unveran-
dert bei 18 Jahren (GREGERSEN, 1997, sowie
GREGERSEN et al., 2000). Eine Fahrerlaubnispri-
fung vor Antritt des Begleiteten Fahrens, wie sie
jetzt das deutsche Modell vorsieht, war nicht gefor-
dert. Wer nicht von den vorgezogenen Ubungsfahr-
ten Gebrauch machen wollte, konnte weiterhin den
Flhrerschein nach dem herkdmmlichen Modell mit
Ubungsfahrten ab 17,5 Jahren erwerben. Fiir die
vorgezogenen Ubungsfahrten war (und ist noch
heute) ein Begleiter mit einem Mindestalter von 24
Jahren und einem ununterbrochenen Fuhrer-
scheinbesitz von mindestens 5 Jahren vorgeschrie-
ben.

GREGERSEN (1997) berichtet in seiner Evalua-
tionsstudie von einer Reduktion der Unfallbeteili-
gung im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens
im Vergleich zur Gruppe, die am herkdmmlichen
Modell festhielt, um 41 %, gemessen pro 1.000
Fahrer und Jahr (dort Tabelle 20), beziehungsweise
um 43 %, gemessen pro zehn Millionen gefahrenen
Kilometern (dort Tabelle 21). Diese amtlichen Daten
aus der nationalen schwedischen Polizeistatistik zu
Unfallen mit Personenschaden wurden erganzt aus
den Fragebogenangaben reprasentativer Stichpro-
ben von jeweils rund 1.000 Personen. Dabei zeigte
sich eine Unfallreduktion um nur 32 % (dort Tabelle
25).

GREGERSEN schlagt zusatzlich noch einen ande-
ren Vergleich vor: zwischen den Fahrern mit den
vorgezogenen Ubungsfahrten und den Fahrern, die
vor Einfiihrung der Altersabsenkung ihre Ubung re-
gular mit 17,5 Jahren aufnahmen. Bei diesen Ver-
gleichen fallt die Unfallreduktion um durchschnitt-
lich ein paar Prozentpunkte schwacher aus.

In einer weiteren Publikation wiederholen GRE-
GERSEN et al. (2000) die Auswertungen flir einen
auf zwei Jahre verlangerten Beobachtungszeit-
raum. Dabei ermitteln sie sogar noch etwas deutli-
chere Effekte des Begleiteten Fahrens, namlich Ab-
senkungen der Unfallbeteiligungsrate um 45 bis
48 %. Zudem erbringen sie hier den Nachweis der
statistischen Signifikanz der Effekte (dort Tabelle 3).
Ohne das Methodenproblem der Binnendifferenzie-

1" Die Autoren danken Frau Christiane Bremer im KBA fir die
kritische Durchsicht des Manuskripts und die vielen wertvol-
len Anregungen.



10

rung? explizit zu benennen, weisen sie auRerdem
nach, dass die Effekte nicht auf die je nach Ge-
schlecht leicht unterschiedliche Inanspruchnahme
des Modells der vorgezogenen Ubungsfahrten
zurickzufuhren ist (dort Tabelle 5).

Um zu bereinigten Werten flr den isolierten Effekt
des Begleiteten Fahrens zu kommen, versuchen
GREGERSEN et al. (2000), die verzerrenden
Beitrage dreier so genannter Confounder, namlich
des leicht unterschiedlichen Bildungsniveaus, des
leicht unterschiedlichen Eintrittsalters in das selbst-
standige Fahren und des langfristigen fallenden
Trends der Unfallzahlen, aus den ermittelten Wer-
ten zur Unfallreduktion herauszurechnen. Tatsach-
lich verringern sich durch die Bereinigung die in der
Studie genannten Effekte betrachtlich, in einem Ex-
tremfall um die Halfte, bleiben aber noch in an-
sehnlicher Hohe von 40 bis 42 % Unfallreduktion
gegenuber dem Vorher-Wert bzw. von 24 bis 27 %
Unfallreduktion gegenuber der Vergleichgruppe der
Fahrer mit herkdmmlichem Fihrerscheinerwerb
(p. 33, Table 8).

Bemerkenswert ist bei GREGERSEN et al. (2000,
p. 31) Bild 3, das die Zahl der monatlichen Unfalle
pro 1.000 Fahrer Uber die ersten 24 Monate des
selbststandigen Fahrens zeigt. Fir die Fahrer mit
den vorgezogenen Ubungsfahrten liegt die Kurve
nicht nur beeindruckend niedriger (im Durchschnitt
gut 60 % niedriger als die Kurve der Fahrer vor Ein-
fuhrung der Altersabsenkung), sondern sie erreicht
bis zum 24. Monat fast die Nulllinie, wobei der rela-
tive Unterschied zu den beiden Vergleichsgruppen
immer groRRer wird. Jedoch gestattet es die verwen-
dete Methode nicht, daraus zweifelsfrei eine uner-
wartet groRe, lang anhaltende und sogar noch zu-
nehmende Wirkung des Begleiteten Fahrens abzu-
leiten.

2 Personen, die vom neuen Angebot der vorgezogenen
Ubungsfahrten Gebrauch machen, unterscheiden sich syste-
matisch von denen, die beim alten Modell bleiben (Naheres
zum Methodenproblem s. ,Hypothetischer Effekt 2 im Kapi-
tel 1.3).

3 So ware es zum Beispiel denkbar, dass sich vor allem
Autobegeisterte fir das BF17 entscheiden. Dieses Merk-
mal koénnte wiederum verbunden sein mit einer hohen
Jahreskilometerleistung, die bekanntermalien eine erhéhte
Unfall- und Verkehrsauffalligkeit mit sich bringt. Durch
diese Verbindungen wiirde ein direkter Vergleich der
Untersuchungsgruppen ohne Berucksichtigung der Stor-
variablen ,Autobegeisterung“ den Anschein erwecken, als
verursache die Teilnahme am BF17 eine erhéhte Gefahr-
dung.

1.3 Fragestellungen der summativen
Evaluation

Die summative Evaluation orientiert sich am ,Out-
come“ der zu evaluierenden MalRnahme, hier an
der Wirkung auf die Verkehrssicherheit und die Ver-
kehrsordnung. Im Fokus steht die Wirksamkeit der
BF17-MalRnahme auf die Verkehrsauffalligkeit der
jungen Fahrer in ihrer ersten Zeit des selbststandi-
gen Fahrens. Es ist zu klaren, wie Fahranfanger,
die am Modellversuch teilgenommen haben, im
Vergleich zu herkdmmlich ausgebildeten Fahran-
fangern gleichen Alters an Verkehrsunfallen und
Verkehrsverstolien beteiligt sind.

Allerdings verbietet sich ein unmittelbarer Ver-
gleich. Die Mitglieder der beiden Vergleichsgrup-
pen, Teilnehmer am Modellversuch und herkémmli-
che Fahrerlaubniserwerber, sind nicht, wie es die
experimentelle Methodik erfordert, ihrer Gruppe
streng nach Zufall zugewiesen worden (,randomi-
siert”), sondern haben sich aus eigener Erwagung
fur das jeweilige Modell des Fahrerlaubniserwerbs
und damit flr eine der beiden Gruppen entschieden
(,Selbstselektion®). Damit ist zu erwarten, dass sich
die Vergleichsgruppen in bestimmten Merkmalen
systematisch unterscheiden, darunter eventuell
auch in solchen, die mit der individuellen Unfall-
und Verkehrsauffalligkeit in enger Verbindung ste-
hen3. Es gilt also, diese ,Storfaktoren” zu identifi-
zieren, zu erfassen und im Vergleich methodisch
angemessen zu behandeln.

Mit Inkrafttreten der MalRnahme BF17 kdnnen drei
Effekte eintreten, die eine Evaluation zu beriick-
sichtigen hat. Diese Effekte sollen hier der Klarheit
willen getrennt dargestellt werden, obwohl sie sich
in der Praxis wohl zum Teil Uberlagern:

Hypothetischer Effekt 1: MaBnahme fiihrt zur
Ausweitung der Risiko-Population

Die Erweiterung eines Angebots um neue Optionen
regt im Allgemeinen die Nachfrage an, unter ande-
rem weil neue Zielgruppen erreicht werden. Perso-
nen, die die Fahrerlaubnis sonst erst spater oder
gar nicht erworben hatten, flhlen sich von der
neuen Mallnahme BF17 eventuell besonders ange-
sprochen. Im Ergebnis fahren mehr 18-Jahrige Pkw
und die Zahl der Pkw-Unfalle in dieser Altersklasse
steigt entsprechend an (Bild 1, rechte Halfte im Ver-
gleich zur linken Halfte).



11

-------- Situation ohne BF17 ---mm--- anmmmeee Situation mit BFA7 «--nnee ------=- Situation ohne BF17 -------- -------- Situation mit BF17 --------
Gesamtpopulation der 18-Jahrigen Gesamtpopulation der 18-Jahrigen Gesamtpopulation der 18-Jahrigen Gesamtpopulation der 18-Jéhrigen
- BF17- konvent.
Nicht- Pkw-Fahrer Pkw-Fahrer Pkw-Fahrer
Fahrer 60 % 80 % 60 % Fahrer Fahran-
40 % 30 % fanger
N 30 %
~Unfa - 100.000 Pkw-Unflle pro Jahr 40 000 Pkw- 60 000 Pkw-
100 000 Pkw-Unfalle pro Jahr 140 000 Pkw-Unfalle pro Jahr Unfalle pro Unfélle pro
Jahr Jahr

Bild 1: Die MalRnahme bewirkt eine Ausweitung der Risiko-Po-
pulation (Zahlen nur illustrativ)

Hypothetischer Effekt 2: MaBnahme bewirkt
eine Binnendifferenzierung ,,guter und
»schlechter“ Risiken4

Die Erweiterung eines Angebots fuhrt durch die
neue Wahlmadglichkeit zur Aufspaltung der Zielgrup-
pe. Im Kollektiv der BF17-Fahrer (Untersuchungs-
gruppe E) sammeln sich eventuell Personen mit
Merkmalen — z. B. weiblich und hoéhere Schulbil-
dung —, die mit einem geringeren Unfallrisiko korre-
liert sind. Im Ubrigen Kollektiv der ,konventionellen
Fahranfanger®, also der Fahrer mit herkémmlichem
Fuhrerscheinerwerb (Untersuchungsgruppe K),
verbleiben entsprechend jene Personen mit einem
héheren Unfallrisiko. Die Gesamtsumme der Unfal-
le beider Kollektive bleibt durch die Binnendifferen-
zierung aber unverandert (Bild 2), sodass auf das
Gesamte gesehen kein Gewinn an Verkehrssicher-
heit entsteht.

Im gewahlten Beispiel liegt die Zahl der Unfalle im
BF17-Kollektiv um 10.000 niedriger als bei gleicher
Aufteilung zwischen beiden Kollektiven zu erwarten
gewesen ware, im gleich gro angesetzten Kollek-
tiv der konventionellen Fahranfanger entsprechend
10.000 hoher. Die Summe der Unfélle liegt unver-
andert bei 100.000.

Hypothetischer Effekt 3: MaBnahme selbst
wirkt risikomindernd

Bestimmte Komponenten des BF17 Uben (kausal)
positive Einflisse auf den Fahrer aus, die dessen
Unfallrisiko senken (Bild 3). Die Unfallgefahr der
konventionellen Fahranfanger bleibt dabei unver-
andert und entspricht ihrem proportionalen Anteil

4 nach Sprachgebrauch der Versicherungsmathematik

Bild 2: Die MaRnahme bewirkt eine Binnendifferenzierung von
guten und schlechten Risiken (Zahlen nur illustrativ)

Gesamtpopulation der 18-Jahrigen Gesamtpopulation der 18-Jahrigen

Pkw-Fahrer BF17- konvent.
60 % Fahrer Fahran-
30 % fanger
30 %
40 000 Pkw- 50 000 Pkw-
100.000 Pkw-Unfalle pro Jahr Unfzlle pro Unfalle pro
Jahr Jahr

Bild 3: Die MaRnahme wirkt (kausal) risikomindernd (Zahlen
nur illustrativ)

an den Fahrern insgesamt (im gewahlten Beispiel:
50.000 Unfalle).

Uberlagerung der Effekte

In der Praxis kdnnen sich alle drei Effekte Uberla-
gern. Die Herausforderung flr eine Evaluation be-
steht unter anderem darin, die genannten Effekte
zu trennen. Dabei steht der Effekt 3 mit der Frage
nach der risikomindernden Wirkung des Begleite-
ten Fahrens im Vordergrund. Allein aus einer Sen-
kung des Pro-Kopf-Risikos der BF17-Fahrer im
Vergleich zu den konventionellen Fahranfangern
lieRe sich jedoch zwischen Effekt 2 und 3 nicht un-
terscheiden.

2 Methode

2.1 Untersuchungsdesign

2.1.1 Aufbau der Studie

Die Wirksamkeitstberpriufung des Modellversuchs
BF17 sieht als statistische Methode ein so genann-
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tes Kontrollgruppen-Design vor, das wegen der
nicht ,randomisierten” Zuordnung® der Personen zu
den Untersuchungsgruppen (s. voriges Kapitel) zu-
satzliche ,konfundierende Variablen“6 zu beriick-
sichtigen hat.

Zwei Untersuchungsgruppen, die sich im gewahl-
ten ,Fuhrerscheinmodell® unterscheiden, sollen
verglichen werden: Zur ,Experimentalgruppe” E
gehoren die Teilnehmer am Modellversuch BF17,
zur ,Kontrollgruppe® K die Personen mit herkbmm-
lichem Fuhrerscheinerwerb.

Wahrend flr eine formative oder Prozessevaluation
alle am BF17 teilnehmenden Personen von Inter-
esse sind, erscheint es flir eine Outcome-Evalua-
tion unangemessen, Personen in die Untersuchung
der Wirksamkeit einzubeziehen, die nur fir wenige
Wochen vor ihrem 18. Geburtstag am BF17 teil-
nehmen. Denn eine derart kurze Begleitphase ent-
spricht nicht dem Sinn der MalRnahme BF17 und
kann vermutlich auch keine wesentlichen Effekte
setzen. Es werden daher in dieser Outcome-Eva-
luation nur solche Personen der Gruppe E betrach-
tet, die mindestens drei Monate am BF17 teilge-
nommen haben.

Ein Teil der beiden Gruppen wird postalisch kontak-
tiert, um (auf freiwilliger Basis) ndhere Auskunfte
per Fragebogen Uber soziodemografische Merkma-
le, die Fahrpraxis, das Fahrverhalten und etwaige
Verkehrsverstolte oder Unfalle einzuholen. Diese
Teilgruppen seien im Weiteren ,kontaktierte Grup-
pen“ Ek und Kk genannt. Die Ubrigen Gruppen
(s. Tabelle 1) werden nicht kontaktiert und daher als
,Stille Gruppen® Es und Ks bezeichnet. Alle Grup-
pen werden am Ende der Beobachtungsphase im
Verkehrszentralregister (VZR) auf etwaige Ver-
kehrsauffalligkeiten Uberprift (,VZR-Abfrage®).

Die kontaktierten Stichproben dienen primar dazu,
die statistische ,Null-Hypothese®, im ersten Jahr
des selbststandigen Fahrens gabe es keinen Un-

Grubpe BF17- Befra- VZR-
PP Teilnahme? gung? Abfrage?

kontaktierte Experi- i Ja i
mentalgruppe (Ek) J J
kontaktierte Kon- nein Ja i3
trollgruppe (Kk) J
stille Experimental- . . .

ja Nein ja
gruppe (Es)
stille Kontrollgruppe nein Nein ja
(Ks)

Tab. 1: Uberblick zum Untersuchungsplan

terschied in der Unfallbelastung zwischen 18-jahri-
gen Kraftfahrern mit und ohne Teilnahme am BF17,
gegen die statistische ,Alternativ-Hypothese“ zu
testen, die Teilnahme am BF17 senke die Unfallra-
te. Notwendig ist dazu eine moglichst lickenlose
Erhebung aller Unfallbeteiligungen der Probanden,
darunter auch von polizeilich nicht aufgenommenen
Unféllen, z. B. Alleinunfallen und glimpflich verlau-
fenen Unféllen. Daher ist eine Befragung, die zu-
satzlich die (geahndeten) Verkehrsverstofie ohne
VZR-Eintrag erfasst, die Methode der Wahl. Die
.harten Daten“ aus dem VZR erganzen das uber
die Befragung gewonnene Bild.

Die stillen Untersuchungsgruppen dienen zum
einen dazu, den Effekt der ,Selbstselektion und
den ,Beobachtungseffekt‘7 zu kontrollieren. Im Ver-
gleich zwischen den stillen und den kontaktierten
Gruppen koénnte sich namlich herausstellen, dass
die kontaktierten Gruppen, von denen ja nur die
Personen teilnehmen, die sich besonders ange-
sprochen fiihlen, angepasster und weniger ver-
kehrsauffallig sind — ein Umstand, der fir die Inter-
pretation der Ergebnisse sehr wichtig ware. Zum
anderen sollen anhand dieser gro3en zusatzlichen
Untersuchungsgruppen das Ausmalf und der zeitli-
che Verlauf der erwarteten Risikosenkung feiner
analysiert werden. Schlief3lich dienen die stillen Un-
tersuchungsgruppen einer Replikation der bis dahin
erzielten Ergebnisse an groflen unabhangigen
Stichproben.

Die fur die stillen Untersuchungsgruppen nétigen
Stichprobenumfange sind kostenginstig zu reali-
sieren, da sie direkt aus den Registern des KBA ge-
wonnen werden und nicht aufwandig postalisch
kontaktiert werden mussen. Die mit diesen Unter-
suchungsgruppen zu bearbeitenden Fragestellun-
gen beziehen sich allein auf Legalbewahrungs- und
Unfalldaten aus dem VZR.

5 zufallsgesteuert (Begriff der versuchsplanerischen Methode)

6 Merkmale, die einen Scheinzusammenhang zwischen zwei
anderen Merkmalen herstellen, wenn sie nicht kontrolliert
werden (Beispiel: Bei einer Schiilerbefragung scheint ein
hoheres Taschengeld mit gréReren Leistungen im Weit-
sprung einherzugehen. Dieser Zusammenhang entsteht
aber nur, weil das Alter als so genannter Confounder nicht
berticksichtigt wurde).

Siehe auch den in der sozialpsychologischen Forschung so
genannten Hawthorne-Effekt: Personen, die sich im Rahmen
einer Studie besonders beobachtet oder auch nur beachtet
fuhlen, zeigen weit gehend unabhangig von der Art der ihnen
zugedachten MalRnahme bereits positive Verhaltensande-
rungen.
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Alle genannten Gruppen werden aus dem im KBA
gefiuihrten Zentralen Fahrerlaubnisregister (ZFER)
als echte Zufallsstichproben gezogen. Zur Grund-
gesamtheit der Ziehung gehoren alle Personen aus
den am Stichtag am Modellversuch beteiligten Bun-
deslandern, die im ersten Quartal nach ihrem 18.
Geburtstag (hier so genannte Friiheinsteiger) den
Kartenflhrerschein mit der Fahrerlaubnisklasse B
bzw. BE in einem bestimmten Zeitraum (,Rekrutie-
rungszeitraum®, s. Kapitel 2.3.1) ausgestellt bekom-
men haben. Die Gruppe E erflllt zudem, wie er-
wahnt, die Nebenbedingung, dass die Dauer des
Begleiteten Fahrens mindestens drei Monate be-
trug.

Bei der Stichprobenziehung wird sichergestellt,
dass die Personen der direkt miteinander zu ver-
gleichenden Gruppen, namlich jeweils Ek mit Kk
und Es mit Ks, im selben Zeitraum des Jahres 2007
mit dem selbststandigen (also unbegleiteten) Fah-
ren beginnen und ihre Wohnsitze (zumindest zum
Zeitpunkt der Ausstellung des Kartenfiihrerscheins)
proportional Uber die beteiligten Bundeslander ver-
teilt sind (so genannte Parallelisierung der Stich-
proben nach Bundesland).

Das Verkehrsverhalten aller Gruppen soll separat in
zwei Beobachtungsperioden untersucht werden:

a) Die ,Vorher-Phase® vor Beginn des selbststandi-
gen Fahrens umfasst den Zeitraum vom 17. bis
zum 18. Geburtstag8. Diese Phase (iberstreicht
in der Gruppe E die Zeit des Begleiteten Fah-
rens, die zu individuell unterschiedlichen Zeit-
punkten ab dem 17. Geburtstag begonnen wer-
den kann.

b) Die ,Nachher-Phase“ umfasst den Zeitraum ab
dem Beginn des selbststandigen Fahrens (nach
dem 18. Geburtstag) bis mindestens zum Ende
des ersten Jahres des selbststandigen Fahrens.

Die Daten aus der Nachher-Phase dienen der Wirk-
samkeitskontrolle (Vergleich der Verkehrsauffallig-
keiten zwischen BF17-Teilnehmern und herkomm-

8 Auch wenn die K-Gruppen in dieser Zeit nicht legal einen
Pkw fahren dirfen, ist mit Verkehrsauffalligkeiten ohne Pkw
und sogar mit Pkw zu rechnen.

9 CHAPMAN und UNDERWOOD (2000) untersuchten das Er-
innern von Beinahe-Unféllen und stellten ein schnelles Ver-
gessen fest, insbesondere bei weniger schweren Ereignis-
sen und solchen, die nicht mit einem Schuldmakel verbun-
den waren. (Daher wird in der vorliegenden Studie auf die
Erfassung von Beinahe-Unféllen verzichtet.)

lich vorbereiteten Fahranfangern). Die Daten der
Vorher-Phase sind nétig, um die Unfall- und Delikt-
belastung wahrend der Begleitphase abzuklaren. In
diesem Zusammenhang ist zu beantworten, ob sich
die erwartete protektive Wirkung der Begleitauflage
unter den Gegebenheiten in Deutschland in einem
gleichen Umfang entfaltet, wie sie z. B. flir Schwe-
den gezeigt werden konnte (GREGERSEN et al.,
2000).

Als Beobachtungszeit in der Nachher-Phase waren
fur die kontaktierten Untersuchungsgruppen Ek und
Kk eine Spanne von mindestens 12 Monaten und
fur die stillen Untersuchungsgruppen Es und Ks
eine Spanne von mindestens 24 Monaten ange-
strebt. Die tatsachlich realisierten Beobachtungs-
zeiten werden im spateren Kapitel 3.3 dargestellt.

Die ,kritischen Ereignisse®, namlich Verkehrsunfalle
sowie amtlich registrierte VerkehrsverstolRe (ob
selbst berichtet oder aus dem VZR entnommen),
liefern die Information fUr die so genannte abhangi-
ge Variable des Untersuchungsdesigns.

2.1.2 Befragung und VZR-Abfrage als
Datenquellen

Befragung

Nach Ziehung der Personen aus dem ZFER und
Ermittlung ihrer Anschriften Uber die Fahrerlaubnis-
nummer bei den zustandigen Fahrerlaubnisbehor-
den werden die zu kontaktierenden Untersu-
chungsgruppen Ek und Kk postalisch angeschrie-
ben und um Mitwirkung gebeten. Interessierte kdn-
nen sich Uber das Internet melden und dort einen
Online-Fragebogen ausfiillen oder per Rickant-
wortkarte einen Papier-Fragebogen anfordern.

Neben der Eingangsbefragung moglichst friih in der
Nachher-Phase ist eine Abschlussbefragung nach
Ende des ersten Jahres des selbststéndigen Fah-
rens vorgesehen. Um zwischen den Befragungen
keine zu groRen zeitlichen Liicken auftreten zu las-
sen und damit die Gefahr heraufzubeschworen,
dass die Probanden im Fragebogen Ereignisse aus
dem Berichtszeitraum vergessen, ist eine Zwi-
schenbefragung geplant. Der Befragungszeitplan
soll so gestaltet sein, dass langere Befragungszwi-
schenzeitrdume als sechs Monate mdglichst ver-
mieden werden.® Befragungszeitrdume sind dabei
die Abschnitte zwischen dem Eintritt in das selbst-
standige Fahren und der Eingangsbefragung, der
Eingangs- und der Zwischenbefragung sowie der
Zwischen- und der Abschlussbefragung. Der Befra-
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gungsplan, wie er tatsachlich realisiert wurde, wird
in Kapitel 2.3.2 dargestellt.

Aus Grinden der hohen Kosten fiir den Briefver-
sand soll die weitere Befragung, abgesehen vom
ersten Aufruf und der Eingangsbefragung, allein auf
dem Online-Fragebogen basieren. Eine in der Pla-
nungsphase des Projekts durchgefiihrte Sichtung
von Umfrageergebnissen zur Internetnutzung
ergab vielversprechende Hinweise (KORUPP, KU-
NEMUND & SCHUPP, 2006): Die jungen Leute im
Alter von 18 Jahren, dort bezeichnet als ,Internet-
generation®, erreichten bereits im Jahr 2005 einen
Internet-Nutzungsgrad von 83 % bei steil steigen-
der Tendenz. Eine Nutzungsquote von Uber 90 %
fur das Jahr 2008, gerade fir die Personen mit Fiih-
rerschein, erschien realistisch und rechtfertigte die
Entscheidung, in weiteren Befragungswellen auf
postalische Fragebogen zu verzichten.

Allerdings besteht, wie die genannte Studie zeigt,
bei Online-Befragungen eine deutliche Benachteili-
gung geringerer Schulabschlisse, ostdeutscher
Blrger und weiblicher Personen. Daher muss die-
sen Faktoren als potenziell verzerrenden Einflis-
sen in der vorliegenden Untersuchung besondere
methodische Aufmerksamkeit geschenkt werden.

Zur technischen Umsetzung der Online-Befragung
sei auf die Darstellung des IfeS verwiesen, das die
Online-Befragung leitete (FUNK & GRUNINGER,
2010, Kapitel 2.3).

VZR-Abfrage

Um die Zahl der aktenkundig gewordenen Ver-
kehrsverstoRe mit und ohne Unfall-Eintragungen zu
ermitteln, werden Abfragen im Verkehrszentralre-
gister (VZR) durchgefiihrt. Die erste VZR-Abfrage
dient dazu, etwaige VZR-Eintragungen aus der Vor-
her-Phase zu ermitteln. Eine spatere zweite VZR-
Abfrage soll den Zeitraum der Nachher-Phase ab-
decken.

2.1.3 Variablen

Die zu erhebenden Merkmale werden nach ihrer
Rolle im Untersuchungsplan gruppiert und bezeich-
net:

» ,Evaluationskriterien® (abhangige Variable),
namlich Verkehrsunfélle und Verkehrsverstofie,

» ,Fuhrerscheinmodell” (unabhangige Variable):
eine Variable mit zwei Auspragungen, die die

Zugehorigkeit zu E- oder K-Gruppe kennzeich-
net (d. h. Personen mit BF17 oder Personen mit
herkdmmlichem Fihrerscheinerwerb),

« Kontrollvariablen* (auch konfundierende Varia-
blen): hier unter anderem Geschlecht und
Schulbildung, deren Einfluss in den Vergleichen
zwischen den Fuhrerscheinmodellen rechne-
risch berlcksichtigt werden soll,

* Verhaltensdeterminanten: Aspekte des Ver-
kehrsverhaltens, die entscheidenden Einfluss
auf die Evaluationskriterien nehmen konnen,
wie z. B. Fahrzeugverfiigbarkeit, Fahrzeugnut-
zung oder Fahrstil,

* LAntwortmedium®: eine Variable mit zwei Aus-
pragungen, die das vom Befragungsteilnehmer
gewahlte Medium, Online-Fragebogen im Inter-
net oder postalisch versandter Papier-Fragebo-
gen, kennzeichnet.

Evaluationskriterien

Die Outcome-Evaluation hat sich primar am Krite-
rium der Unfallreduktion zu orientieren. Primarer In-
dikator ist daher die Unfallbelastung: Fur die stillen
Untersuchungsgruppen Es und Ks wird die Unfall-
belastung ermittelt aus den im VZR eingetragenen
Unfallen (,VZR-Unfalle®), fur die kontaktierten Un-
tersuchungsgruppen Ek und Kk zusatzlich aus den
per Fragebogen selbst berichteten Unféllen
(,selbstberichtete Unfalle®).

Da die Verkehrsordnung ebenfalls der Verkehrssi-
cherheit, auRerdem der Funktionalitdt des Verkehrs
sowie dem Verkehrsklima dient, sollen als sekun-
dares Kriterium die Verkehrsverstofie als Mal3 der
.Legalbewahrung“ auch zur Evaluation herangezo-
gen werden. Primar- und Sekundéarindikator kon-
nen schlief3lich bei Bedarf zu einem Gesamtindika-
tor ,Verkehrsauffalligkeit® zusammengezogen wer-
den, etwa um die statistische Aussagekraft bei der
Analyse von Untergruppen mit geringerem Stich-
probenumfang zu erhéhen oder um zu generalisier-
ten Aussagen zu kommen.

Als Evaluationskriterien bzw. abhangige Variablen
werden somit herangezogen:

¢ der Indikator ,Verkehrsunfalle®,
e der Indikator ,VerkehrsverstoRe“ und bei Bedarf

» der Gesamtindikator ,Verkehrsauffalligkeit®.
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An die Frage nach dem Evaluationskriterium
schlielt sich die Frage nach der statistischen Be-
rechnung fir die Rate der Verkehrsauffalligkeiten
an: Ist die Rate zu beziehen auf den Zeitraum und
die Bevolkerung — hier pro 1.000 Fahrer und Jahr —
oder auf die gefahrene Strecke — hier pro Millionen
Pkw-Kilometer? Soll also jahresbezogen oder kilo-
meterbezogen ausgewertet werden?

Bei SCHADE und HEINZMANN (2008, S. 17) wird
diskutiert, unter welchen Bedingungen ein auf die
Zeit bezogenes Kriterium (pro 10.000 Fahrer und
Jahr) angemessener ist als ein auf die Fahrstrecke
bezogenes Kriterium (pro Millionen Kilometer). Die
Autoren sprechen sich bei administrativen Zwe-
cken, insbesondere wenn der private Fahrerlaub-
nisinhaber der Gegenstand der Entscheidungen ist,
gegen die Verwendung einer kilometerbezogenen
Betrachtung aus. Denn es sei unter anderem zu be-
achten, dass das Gesetz bei Verkehrsstraftaten
und Unféallen aus gutem Grund keinen ,Vielfahrer-
Rabatt“ kennt (vgl. auch HOLTE, 2006).

Da allerdings zu den Zielen des BF17 der Erwerb
von Fahrkompetenz gehoért, Kompetenz aber als
Fehler pro Strecke zu operationalisieren ist, sollte
neben der jahresbezogenen Betrachtung als zwei-
tes Kriterium auch die Rate der Verkehrsauffallig-
keiten bezogen auf Millionen Pkw-Kilometer, also
die kilometerbezogene Betrachtung, herangezogen
werden.

Erhebungsmerkmale im Fragebogen

Neben dem zu erwartenden und in dieser Studie zu
untersuchenden Einfluss der BF17-Teilnahme wir-
ken noch zahlreiche andere Faktoren auf die Un-
fallbelastung bzw. das Begehen von Verkehrsver-
stdfRen in unterschiedlichen Ausmallen und Rich-
tungen ein. Die in zahlreichen Studien nachgewie-
senen geschlechts- und altersspezifischen Effekte
haben dabei ebenso eine Bedeutung wie die Fahr-
praxis vor dem und in dem Beobachtungszeitraum,
die sich unter anderem uber die Fahrleistung ope-
rationalisieren lasst. Unterschiedliche Persdnlich-
keitsstile, Einstellungen zum Autofahren und Vorbil-
der der Eltern fihren zur Entwicklung unterschiedli-
cher Fahrertypen mit unterschiedlich ausgepragter
Normentreue oder Risikobereitschaft. Eine un-
gleichmafige Verteilung auf die beiden Stichproben
Ek und Kk kann dann zu einer Uberlagerung des
BF17-Effekts flhren und dessen Aufdeckung er-
schweren.

Diese personen- und einstellungsbezogenen Va-
riablen mussen direkt bei den Probanden Uber
eine Befragung erhoben werden. Dazu dienen die
Eingangs-, die Zwischen- und die Abschlussbefra-

gung.

Die Systematik der in der Untersuchung berick-
sichtigten Variablen ist mitsamt den Erhebungs-
zeitpunkten in Tabelle 2 dargestellt. Neben sozi-
odemografischen Angaben, die um den Bildungs-
abschluss der Eltern erganzt wurden, richten sich
die erhobenen Angaben auf

» eine etwaige Fahrpraxis vor Erwerb des Pkw-
Flhrerscheins,

» die Phase des Begleiteten Fahrens,

- die aktuelle Fahrpraxis in der Phase des
selbststandigen Fahrens,

» allgemeine Einstellungen zum Autofahren und

« ,Hintergrundvariablen®, die fir tiefer gehende
Interpretationen eine Rolle spielen kénnen.

Als ,Hintergrundvariable® sollen auch allgemeine
Personlichkeitszlige der Probanden erfasst wer-
den. Die Personlichkeitspsychologie unterscheidet
funf grundlegende Dimensionen, in denen sich
Menschen wesentlich unterscheiden und die sich in
vielen Situationen in entsprechenden Verhaltens-
tendenzen widerspiegeln, kurz Extraversion,
Vertraglichkeit, Gewissenhaftigkeit, Neurotizis-
mus und Offenheit gegenlber Erfahrung genannt
(LANG & LUDTKE, 2005). Zur Erhebung dieser
Merkmale im Rahmen einer umfangreichen Be-
fragung bei geringem Zeitaufwand kommt nur
ein Kurzfragebogen infrage. Verwendet werden in
der vorliegenden Studie in Abstimmung mit
dem IfeS, das die Prozessevaluation durchfiihrt,
die von RAMMSTEDT (2007) sowie RAMM-
STEDT und JOHN (2007) empfohlenen ,BFI-Ska-
len“, bestehend aus 10 ltems mit einem Zusatz-
Iltem. Gelegentlich wird als ein davon unzurei-
chend abgedeckter Personlichkeitsfaktor die Risi-
kobereitschaft diskutiert (ANDRESEN, 1995).
Wegen des naheliegenden Zusammenhangs mit
dem Verkehrsverhalten soll dieser Faktor hier zu-
satzlich in die Betrachtung einbezogen werden.
Dieses Merkmal wird mit zwei analog zu den BFI-
Skalen aufgebauten Fragebogen-ltems erfasst (zu
den ltems und ihren psychometrischen Eigen-
schaften s. FUNK & GRUNINGER, 2010, Tabelle
7-9).
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Merkmale Eingangs- Zwischen- | Abschluss-
befragung befragung befragung
Soziodemographische Angaben
Geschlecht Ek, Kk - -
Postleitzahl des Wohnorts (fir regionale Unterteilung) - - Ek, Kk
Schulausbildung (erreicht bzw. angestrebt) Ek, Kk - -
Erwerbstatigkeit Ek, Kk - -
Berufsfeld (Branche) Ek, Kk - -
Bildungsabschluss der Eltern (hdchster Abschluss) Ek, Kk - -
Fahrpraxis vor Beginn des BF17 bzw. Erwerb des Pkw-Fiihrerscheins
Besitz anderer Fahrerlaubnisse Ek, Kk - -
Fahrleistung mit anderen Fahrzeugen Ek, Kk - -
Unfalle/Verkehrsverstoie Ek, Kk - -
Phase des Begleiteten Fahrens
Griinde fir die Nicht-Teilnahme am BF17 Kk - -
Art der Begleitperson (Verwandtschaftsgrad, Geschlecht, Alter) Ek - -
Wéchentliche Pkw-Fahrleistung Ek - -
Wéchentliche Zeit im Pkw Ek - -
Art des verfligbaren Pkw (Alter, Leistung, Halter, Nutzer, Zustand) Ek - -
Unfalle/Verkehrsverstolie Ek - -
Benutzte Strallenart Ek - -
Aktuelle Fahrpraxis
Art des verfigbaren Pkw (Alter, Leistung, Halter, Nutzer, Zustand) Ek, Kk Ek, Kk Ek, Kk
Km-Stand des Pkw Ek, Kk Ek, Kk Ek, Kk
Wéochentliche Pkw-Fahrleistung Ek, Kk Ek, Kk Ek, Kk
Wochentliche Zeit im Pkw Ek, Kk Ek, Kk Ek, Kk
Unfalle/Verkehrsverstofie mit Pkw Ek, Kk Ek, Kk Ek, Kk
Kritische Verkehrssituationen mit Pkw - - Ek, Kk
Benutzte StralRenart Ek, Kk Ek, Kk Ek, Kk
Pkw-Fahrten mit/ohne Mitfahrer - Ek, Kk Ek, Kk
Zweck der zuriickgelegten Pkw-Fahrten - - Ek, Kk
Personliche Einstellungen zum Autofahren
Einschatzung des eigenen Fahrstils (u. a. im Vergleich zu anderen) Ek, Kk - Ek, Kk
Grunde fur Pkw-Verfuigbarkeit Ek, Kk - -
Griinde fir Pkw-Kauf Ek, Kk - -
»Hintergrundvariablen®
Einschatzung des Fabhrstils der Eltern Ek, Kk - -
Personlichkeitsdimensionen (,big six’) - Ek, Kk -
Teilnahme an Verkehrssicherheitsmaf3nahmen - - Ek, Kk
Abwesenheitsdauer wahrend des Projekts - - Ek, Kk

Tab. 2: Uberblick tber die in der Eingangs-, Zwischen- und Abschlussbefragung erhobenen Variablen in Abh&ngigkeit von der

Untersuchungsgruppe (Ek, Kk)
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Als Evaluationskriterium, also die abhangige Va-
riable im Untersuchungsplan, wurden Verkehrs-
auffalligkeiten erfragt, namlich alle Arten der Un-
fallbeteiligung unabhangig vom Schuldanteil10
sowie alle Artens von geahndeten Verkehrsver-
stoéRen. Zur Auswertung dieses selbst berichteten
Verhaltens wurden ,Erheblichkeitsschwellen® ein-
gezogen, um fur alle Gruppen einheitliche Kriteri-
en flr den Ausschluss von Bagatellereignissen an-
wenden zu kénnen. Bei Unfallen orientiert sich die
Erheblichkeitsschwelle an einem Schaden von
,bedeutendem Wert“ (in Anlehnung an die derzei-
tige Rechtspraxis zu § 315¢c StGB bei 1.200 Euro
angesetzt) oder einem Personenschaden. Dabei
bleibt unbeachtlich, ob die Schaden beim Befrag-
ten selbst oder einem anderen Beteiligten eintra-
ten. Als weiterer Indikator fir das Uberschreiten
einer gewissen Relevanzschwelle dient die Hinzu-
ziehung der Polizei fur die Unfallaufnahme, wie es
unter anderem bei Verdacht auf Alkohol am Steu-
er empfohlen und praktiziert wird. Die Erheblich-
keitsschwelle fur Verkehrsverst6fle wird nach
Sichtung des bundeseinheitlichen Tatbestandska-
talogs bei einheitlich 25 Euro Verwarnungsgeld
angesetzt, da oberhalb dieser Grenze in der Regel
nicht mehr von einfachen Bagatellverstdlien (etwa
in der Qualitat falschen Parkens) gesprochen wer-
den kann.

Merkmale aus der VZR-Abfrage

Aus den VZR-Angaben werden folgende Indikato-
ren der Verkehrsauffalligkeit gebildet:

* der Indikator ,VZR-Unfélle* (als primares Eva-
luationskriterium),

» der Indikator ,VZR-Verkehrsauffalligkeit* (dieser
schliet die VZR-Unfalle ein und entspricht
daher dem oben angesprochenen Gesamtindi-
kator),

» fir spezielle Auswertungen als Alternative der
Indikator ,bereinigte VZR-Verstolie®, der sich als
Differenz aus den erstgenannten Indikatoren er-
gibt (VZR-Verkehrsauffalligkeiten ohne VZR-Un-
falle).

Die Indikatoren lehnen sich an ein Konzept des
Verkehrsverhaltens an, das sich am Paragra-
phen 1 der StraRenverkehrsordnung orientiert
(SCHADE, 2002): ,Die Teilnahme am Stral3enver-
kehr erfordert standige Vorsicht und gegenseitige
Ricksicht. Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so

| Verkehrszentralregister ‘

I ! |

s N N\ “\

Vorsicht Riicksichtnahme Zuverlassigkeit

Verhinderung von
Unfallschadigung
und Gefahrdung

Vermeidung von
Behinderung und
Belastigung

Sicherung der formalen
Verkehrsordnung

Bild 4: Die Informationsbreite des Verkehrszentralregisters

zu verhalten, dass kein anderer geschadigt, ge-
fahrdet oder mehr, als nach den Umstanden un-
vermeidbar, behindert oder belastigt wird.“ Der
Aspekt mangelnder Vorsicht ist abgedeckt durch
den Indikator VZR-Unfélle (Bild 4). Die Aspek-
te mangelnder Ricksicht und Zuverlassigkeit
gehen ein in den Indikator der bereinigten VZR-
VerstolRe.

Als Unfalle werden alle Eintragungen im Zusam-
menhang mit einem Unfall gezahlt. Fir den Fall,
dass auf der Eintragung der so genannte Unfall-
hinweis fehlt, werden auch die Tatbestande Kor-
perverletzung, Tétung und Unfallflucht ausgewer-
tet. Es sollen aber nur ,schuldhafte Unfallbeteili-
gungen® bertcksichtigt werden. Daher werden
reine Halterdelikte und Formalvergehen, die kei-
nen unmittelbaren Einfluss auf die zum Unfall
fuhrende Verkehrssituation haben dirften, ausge-
schlossen.

10 pie Schuldfrage zu den Unfallen wurde nicht gestellt, da dies
zum einen die Bereitschaft zur ehrlichen Auskunft und die
Teilnahmebereitschaft allgemein hatte beeintrachtigen kon-
nen, zum anderen auch bei ehrlichster Auskunft die Validitat
solcher Angaben zweifelhaft bleibt. Im Ubrigen ist in den
weitaus meisten Fallen der 18-jahrige Pkw-Fahrer der
Hauptschuldige, wie aus der Unfallstatistik des Statistischen
Bundesamtes hervorgeht (2009, S. 143): 73 % der 18- bis
20-jahrigen mannlichen und 67 % der weiblichen Pkw-Fah-
rer galten im Jahr 2008 bei Unfallen mit Personenschaden
als Hauptschuldige. Da dieser Prozentanteil in der genann-
ten Tabelle mit dem Alter rapide abnimmt, Iasst sich extrapo-
lieren, dass der Anteil Hauptschuldiger bei den hier betrach-
teten 18-Jahrigen (d. h. ohne die 19- und 20-Jahrigen) noch
hoher liegt.

11 Ausgeschlossene Tatkennziffern: A 1 (denn die Unfallflucht

ist nicht die Ursache fiir den Unfall), A 15 bis 19, A 24 und 25
(Straftaten) und K 3, 4, 5, 8,9,12,14,L3,5,6,7,M 3,4, 5
und 7 bis 20 sowie 22 (Ordnungswidrigkeiten)
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2.2 Statistische Methode

2.2.1 Die zentralen statistischen Hypothesen
fiir den Wirksamkeitsnachweis

Die statistische Null-Hypothese, die es flr einen
Wirksamkeitsnachweis zurlickzuweisen gilt, lautet:
.Die Personen der Experimentalgruppe E zeigen
bei Konstanthaltung der Kontrollvariablen im Ver-
gleich zur Kontrollgruppe K eine gleich grol3e oder
hoéhere Belastung mit Verkehrsauffalligkeiten®. Die
Alternativ-Hypothese lautet: ,Die Personen der Ex-
perimentalgruppe E zeigen bei Konstanthaltung der
Kontrollvariablen im Vergleich zur Kontrollgruppe K
eine geringere Belastung mit Verkehrsauffalligkei-

ten®.

2.2.2 Statistische Berechnungen

Logistische Regression

Mdchte man ermitteln, ob die Haufigkeit eines
bindren (oder dichotomisierten) Merkmals von an-
deren Variablen abhangt, so eignet sich die Metho-
de der so genannten logistischen Regression. Die
so genannte abhangige Variable gibt an, ob ein In-
dikator vorliegt oder nicht (,Ja-Nein-Daten®; Bei-
spiel: Vorhandensein von Kfz im Haushalt). Die Re-
gression stellt die Wahrscheinlichkeit der abhangi-
gen Variable dar als Funktion der Merkmalsauspra-
gungen so genannter unabhangiger Variablen oder
Pradiktoren wie z. B. Geschlecht, Alter oder Schul-
bildung. Dazu benutzt sie die so genannte logisti-
sche Funktion von der Form (s. KLEINBAUM et al.,
1998):

1
p(y) = m (1

In diesem Fall soll die Wahrscheinlichkeit p des Auf-
tretens eines Indikators y aus der Kenntnis von k
Pradiktoren vorhergesagt werden. Die Grolie z er-
gibt sich dann in diesem Modell linear aus den k
Pradiktoren x4 bis x:

2

N

I
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Mit B sind die Regressionskoeffizienten bezeichnet,
die in der Regressionsrechnung durch Anpassung
des Modells bestimmt und auf signifikante Abwei-
chung von null gepruft werden.

Die GroRe z lasst sich in Verbindung mit den im
angloamerikanischen Sprachraum haufig verwen-

deten ,,0dds” setzen, dem Verhaltnis von Auftre-
tenswahrscheinlichkeit zur Wahrscheinlichkeit des
Nicht-Auftretens (dabei sei ,In“ der naturliche Loga-
rithmus):

z = In(odds ) = ln[ﬂj 3)
1-p(y)

Der Regressionskoeffizient B 1asst sich zu Interpre-
tationszwecken mit Hilfe der Exponentialfunktion
exp(B) umrechnen und als Verhaltnis zweier Odds
verstehen, genannt Odds-Verhaltnis OR (,odds
ratio®):

O
OR,, = O" =exp(B) (4)

b

Ein B von null sagt beispielsweise aus (wegen
exp(0) = 1), dass die zwei verglichenen Odds O,
und Oy gleich groR sind, ein anderes B von bei-
spielsweise -0,69 dagegen, dass O, nur die Halfte
von Oy, betragt (denn exp(-0,69) = 0,50). Da der Re-
gressionskoeffizient die Aussage Uber eine Relation
beinhaltet, kommt es auf die Wahl des Nenners an,
im gewahlten Beispiel die Faktorstufe b, allgemein
Referenzkategorie genannt. Entsprechend sind Re-
ferenzkategorien fur alle Pradiktoren festzulegen.

Statt des Ublichen Odds-Verhaltnisses OR kann
man auch den relativen Odds-Unterschied OU in
Prozent angeben: Um auszudricken, um wie viel
Prozent O, gréRer ist als O, ist OR in OU wie folgt
umzurechnen:

oU = 100 (O, — 0,)/0,, = (OR — 1) 100 (5)

Ein Odds-Verhaltnis von beispielsweise 1,0 bedeu-
tet danach keinen Odds-Unterschied und ein Odds-
Verhaltnis von 1,5 einen Unterschied in den Odds
von 50 %. Im letzten Fall spricht man davon, das
,Risiko” oder die ,Chance” sei um 50 % erhoht.

Poisson-Regression?

Zum Test der zentralen statistischen Null-Hypothe-
se zwecks Wirksamkeitsnachweises wird die Me-
thode der so genannten Poisson-Regression he-
rangezogen. Die Poisson-Regression ist ein statisti-
sches Verfahren, mit dem Zahldaten, insbesondere
solche von seltenen Ereignissen, die naherungs-

12 Dieser Text beruht weithin auf den Ausfiihrungen von HEINZ-
MANN & SCHADE, 2003, S. 17.
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weise einer Poisson-Verteilung folgen, in Abhangig-
keit von Einflussfaktoren analysiert werden kénnen
(KLEINBAUM et al., 1998, p. 687-705). Neben der
abhangigen Variable (hier die Zahl der Unfalle der
einzelnen Person) sowie den Einflussfaktoren (hier
z. B. das Geschlecht und die Schulbildung) kann
als so genannte Kovariate auch eine Bezugsgrofie
fur die Zahlung (hier die Beobachtungsdauer oder
die gefahrenen Kilometer) bericksichtigt werden.

Das Modell der Poisson-Regression geht (Ubertra-
gen auf den Anwendungsfall von Unfallzahlen) von
zwei Modellannahmen aus:

Erstens, dass die Zahlvariable Y, namlich die Zahl
der Unfalle pro Zeitabschnittl der Lange b, in jedem
hinreichend homogenen Unterkollektiv einer Pois-
son-Verteilung folgt mit dem Parameter A, namlich
der Ereignisrate. Danach gilt bei gegebener Rate A
und gegebenem Zeitabschnitt B fir die Wahr-
scheinlichkeit w, dass y Unfalle eintreten:

(bx)y e~ (M)
y!

w(y,b,\) = (6)

mit e als der Basis des naturlichen Logarithmus.

Der Erwartungswert fur die Zahlvariable Y, also der
Unfalle, ist dabei bA, die Varianz ebenfalls bA.

Zweitens wird angenommen, dass die Rate A selbst
eine einfache Funktion der betrachteten Einfluss-
faktoren ist, der so genannten unabhangigen Varia-
blen x4, X5, X3 ..., aus deren Kombinationen sich die
homogenen Unterkollektive ergeben. Diese Funkti-
on soll von der Art sein:

A= e(ﬁo+ﬁlxl+[32x2+[33x3+.“) (7)

Die Poisson-Regression hat nun wie jede Regres-
sionsrechnung das Ziel, die abhangige Variable aus
den Einflussfaktoren, also den unabhangigen Va-
riablen, bestmdglich zu schatzen. Die abhangige
Variable ist hier die Zahl der Unfélle in den Unter-
kollektiven. Geschatzt wird sie aus den in diesen
Unterkollektiven realisierten Merkmalsauspragun-
gen X4, Xgj, X3 ... der betrachteten Einflussfaktoren
(z. B. mannlich oder weiblich, geringe oder hohe
Schulbildung usw.) wie folgt:

2: b‘e(Bo+l31xl+B2x2,.+B3x3i+...) )

Dabei ist b; die fir das Unterkollektiv i realisierte
mittlere Beobachtungszeit. Die Werte  werden in
der Regressionsrechnung bestimmt. Sie sind die
Gewichte, die den einzelnen Merkmalsauspragun-

gen beigemessen werden, um eine optimale Schat-
zung zu erreichen. Die Gewichte geben im Sinne
von Regressionskoeffizienten den jeweiligen Bei-
trag des betrachteten Einflussfaktors zur Vorhersa-
ge der Unfallzahlen an. Beispielsweise ein Gewicht
von null sagt aus, dass das Vorliegen des betref-
fenden Merkmals (oder seine Abwesenheit) keinen
Einfluss auf die Hohe der Unfallzahlen hat.

Das Verfahren erlaubt es, Standardfehler fir die
Koeffizienten zu ermitteln, mit denen z-Werte zum
Test der Hypothese auf Abweichung von null er-
rechnet werden kdnnen.

Eine der Faktorstufen (der Faktor Fiihrerscheinmo-
dell z. B. hat die Stufen E und K) muss dabei als
Referenzkategorie festgelegt werden; ihr Koeffizi-
ent ist dann definitionsgemal null (sinnvoll fir die
K-Gruppe). Der Koeffizient der anderen Stufe (hier
die E-Gruppe) gibt dann den Unterschied zur Refe-
renzgruppe an. Weicht der Koeffizient signifikant
von null ab, so kann vorbehaltlich der Irrtumswahr-
scheinlichkeit (in Abhangigkeit von der Wahl des
Signifikanzniveaus) von einem Unterschied zwi-
schen den Faktorauspragungen (hier E gegenuber
K) gesprochen werden. In diesem Fall ware von
einem Einfluss der MalRnahme BF 17 auf die Unfall-
rate auszugehen.

Die GroRe des Einflusses lasst sich anhand des re-
lativen Risikos RR, hier dem Verhaltnis der Unfall-
rate in der E-Gruppe zu der in der K-Gruppe, mit
Hilfe der Exponentialfunktion ,exp“ aus dem Re-
gressionskoeffizienten B einfach bestimmen:

RR = exp(p). 9)

Ein relatives Risiko der E-Gruppe von beispielswei-
se RR = 0,90 bedeutet eine gegentiber der K-Grup-
pe um 10 % verminderte Unfallrate. Dieser Fall
wirde bei einem B von -0,105 auftreten.3

Die einseitig gerichtete Wirksamkeits-Hypothese,
die gegen die Null-Hypothese ,keine positive Wir-
kung“ steht, erfordert einen negativen Regressions-
koeffizienten und entsprechend einen z-Wert klei-
ner als -2,326 (1%-Niveau). Ist die Rate der Ver-
kehrsauffalligkeiten in der E-Gruppe hoéher als in
der K-Gruppe — dies fliihrt zu einem positiven Re-
gressionskoeffizienten —, so spricht dies gegen die
Wirksamkeits-Hypothese. In diesem Fall erlbrigt

13 denn exp(-0,105) = 0,90
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sich ein Signifikanztest, da die Null-Hypothese nicht
zurlckgewiesen werden kann.

Berechnungen

Die vorliegende Untersuchung macht zur Berech-
nung der Poisson-Regression Gebrauch von der
Prozedur GENLOG und zur Berechnung der logisti-
schen Regression von der Prozedur LOGISTIC
REGRESSION des Statistik-Programmpakets
SPSS in der Version 15. Zudem werden alle Zu-
fallsauswahlen und Datenanalysen mit dieser Soft-
ware durchgefihrt. Zur Analyse der statistischen
Teststarke fir die Poisson-Regression wird die
Software EGRET benutzt.

2.2.3 Stichprobenumfiange

Anforderungen an die statistische Aussagekraft

Um der verkehrspolitischen Bedeutung der Mal-
nahme BF17 gerecht zu werden, missen statis-
tische Ergebnisse auf einem ausreichend hohen
Signifikanzniveau gesichert sein. Das in wissen-
schaftlichen Veroéffentlichungen fur statistische Sig-
nifikanztests oftmals als schon ausreichend ange-
sehene Niveau, namlich eine Irrtumswahrschein-
lichkeit4 von 5 % bei einer Teststarke !5 von 80 %,
ist in diesem Zusammenhang bei weitem nicht ak-
zeptabel. Anzusetzen sind vielmehr ein Alpha-Feh-
ler von maximal 1 % und ein Beta-Fehler von maxi-
mal 10 % (entsprechend einer Teststarke von min-
destens 90 %).16

Der erforderliche Stichprobenumfang richtet sich
des Weiteren nach der zu erwartenden GroRRe der
nachzuweisenden statistischen Effekte. Kleine Ef-

14 Alpha-Fehler: Wahrscheinlichkeit, dass ein als signifikant be-
zeichnetes Ergebnis lediglich aufgrund des Stichprobenfeh-
lers, also falschlich, zustande kommt.

15 Beta-Fehler: Wahrscheinlichkeit, dass eine durch die MaR-
nahme tatsachlich induzierte Reduktion der Verkehrsauffal-
ligkeit (von einer bestimmten MindestgréRe) aufgrund des
Stichprobenfehlers, also falschlich, nicht entdeckt wird, d. h.,
dass der Effekt in der Stichprobe die gewahlte Signifikanz-
schwelle nicht Ubersteigt.

16 Fir Entscheidungen groRer Tragweite missen der Alpha-
Fehler sogar auf 0,1 % und der Beta-Fehler auf 5 % gesetzt
werden. Dies wirde allerdings wegen der besonders hohen
Anforderungen an die Stichprobenumfange und daraus re-
sultierend an die Finanzierung des Projekts eine besondere
Rechtfertigung verlangen.

17 Personenbeobachtungsjahre ergeben sich aus dem Produkt
der Zahl untersuchter Personen mit der durchschnittlichen
Zahl der Beobachtungsjahre pro Person

fekte bendtigen ,Uberproportional® grofere Stich-
proben. Zur Abschatzung der in diesem Feld zu er-
wartenden Effekte werden Erfahrungswerte aus
Evaluationsstudien Uber die Wirksamkeit von ver-
kehrserzieherischen MalRnahmen herangezogen:
Die schwedische Studie zum Begleiteten Fahren
ergibt eine Unfallreduktion um 40 % (GREGER-
SEN, 1997). Der Modellversuch zum BF17 in Nie-
dersachsen berichtet von 28 % weniger Unféllen
(STIENSMEIER-PELSTER, 2007). Osterreichische
Studien zum Modell ,L17“ zur vorgezogenen Lenk-
berechtigung und zum Modell einer zweiten Ausbil-
dungsphase kommen auf 15 % (WINKELBAUER,
2004) bzw. 28 % weniger Unfalle (KALTENEGGER,
2008). Eine groRe Literaturstudie (MAYHEW, 2002)
Uber Untersuchungen aus USA und Kanada zu ver-
schiedenen Modellen der gestuften Fahrerlaubnis-
erteilung (graduated licensing) erbringt von 47 er-
hobenen Unfall-Indizes aus 10 Studien eine Unfall-
reduktion von durchschnittlich 24 % (Median).

Im Hinblick auf diese Erfahrungswerte ist man mit
der Annahme einer EffektgrofRe von 15 % Unfallre-
duktion fur das begleitete Fahren auf der konserva-
tiven Seite. Die Stichprobengrofen sollten also so
bemessen sein, dass schon eine maflnahmenbe-
dingte Reduktion der Unfallzahlen um 15 % mit
ausreichender Sicherheit nachgewiesen werden
kann. Dieser Nachweis soll bereits Uber das prima-
re Evaluationskriterium, den ,Unfallindikator®, zu
fuhren sein. Der sekundare Indikator ,Verkehrsver-
stofRe” und der Gesamtindikator ,Verkehrsauffallig-
keit“ dienen eher zur Verallgemeinerung der Ergeb-
nisse sowie zur Feinanalyse (Subgruppenverglei-
che).

Teststarkenanalyse

Wie oben festgelegt, wird zum Nachweis einer min-
destens 15-prozentigen Unfallreduktion zunachst
von einem Alpha-Fehler von maximal 1 % und
einem Beta-Fehler von maximal 10 % sowie einem
einseitigen Signifikanztest im Rahmen einer
Poisson-Regression mit drei bis funf Kontrollvaria-
blen (,Confounder®) ausgegangen.

Bei Verwendung des primaren Indikators ,selbst
berichtete Unfalle” sind bei einer fir diese Grobab-
schatzung angenommenen Ereignisrate von rund
100 bis 150 Unfallen pro Jahr auf 1.000 18-jahrige
Fahrer fir den Vergleich zwischen E und K Stich-
proben von je mindestens 7.200 Personenbeo-
bachtungsjahren!” notwendig. Bei Verwendung
des Indikators ,VZR-Unfall-Eintragungen® (vorge-
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sehen fiir den Vergleich der stillen Stichproben) lie-
gen die Anforderungen an die Stichprobenumfange
wegen der hier viel niedriger anzunehmenden
Grundrate von nur etwa 60 Eintragungen auf 1.000
Personen und Jahr bei mindestens 23.600 Perso-
nenbeobachtungsjahren pro Gruppe.

Wegen der schwer abschatzbaren Teilnahmequote
bei den zu kontaktierenden Untersuchungsgruppen
muss die Studie ihren Erfolg vor allem auf die stil-
len Untersuchungsgruppen grinden. Deshalb wur-
den die Anforderungen fur diesen Untersuchungs-
teil — Vergleich der stillen Stichproben — verscharft:
Nachweis bei einer Teststarke von 99 % (statt
90 %), d. h. einem akzeptierten Beta-Fehler von
1 % (statt 10 %), und einer sehr konservativ ange-
nommenen Unfallgrundrate von 40 auf 1.000 Per-
sonen und Jahr (statt 60). Unter diesen scharferen
Bedingungen sind etwa 53.000 Personenbeobach-
tungsjahre pro Stichprobe erforderlich.

2.3 Datengewinnung

2.3.1 Stichprobenziehung
Beteiligte Bundeslander

In die Evaluation des BF17 werden alle Bundeslan-
der einbezogen, die zum geplanten Start der Pro-
jekt-Beobachtungszeit am 16.03.2007 mindestens
seit 12 Monaten am Modellversuch teilnehmen.
Dies soll gewahrleisten, dass es in allen untersuch-
ten Bundeslandern Teilnehmer mit der maximalen
Laufzeit des Begleiteten Fahrens von 12 Monaten
gibt. Dieses Kriterium erfullen die 11 Lander Bay-
ern, Berlin, Brandenburg, Bremen, Hamburg, Nie-
dersachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-
Pfalz, Saarland, Sachsen und Schleswig-Holstein
(s. Tabelle 3). Diese Lander umfassen 72 % der
bundesdeutschen Bevdlkerung.

Ziehung der Stichproben aus dem ZFER

Es werden Zufallsstichproben des gewinschten
Umfangs aus dem Zentralen Fahrerlaubnisregister
(ZFER) gezogen von Personen, die im gewahlten
Zeitraum (,Rekrutierungszeitraum®) die folgenden
Aufnahmebedingungen erfillen:

* Ausstellung eines (endglltigen) Kartenfiihrer-
scheins mit der Fahrerlaubnisklasse B/BE als
Ersterteilung oder Erweiterung von einer ande-
ren Klasse,

e Alter zu diesem Zeitpunkt zwischen 18 Jahren
und 18 Jahren und drei Monaten (,Friiheinstei-

ger’),

+ im Falle des Ubertritts aus der Manahme BF17
(Experimentalgruppe E) eine mindestens drei-
monatige MalRnahmenlaufzeit.

Die Festlegung eines geeigneten und ausreichen-
den Rekrutierungszeitraums stand vor einem
ernsten Dilemma, da in diesem Zeitfenster die
erforderlichen Fallzahlen fir alle Stichproben er-
reicht werden mussten: Bei einem zu frihen
Termin ware die Bedingung der 12-monatigen
Beteiligung am Modellversuch fir zu wenige Lan-
der erfiillt gewesen (Sachsen, Berlin und Bran-
denburg hatten aus der Studie ausgeschlossen
werden mussen). Bei einem zu spaten Termin
dagegen gabe es zum einen ein Problem mit der
Einhaltung der Projektlaufzeit. Zum anderen stell-
te sich heraus, dass die Fallzahlen fir den
herkdmmlichen Fuhrerscheinerwerb in manchen
Bundesléndern zugunsten der Fallzahlen fur das
BF17 so stark zurtickgingen (s. Bild 5), dass die
Soll-Zahlen fir die K-Gruppen in diesen Landern

Start des |Laufzeit am| Beriick-

Land Modells | 16.03.07 in | sichtigung

BF17 Monaten | in Studie
Niedersachsen 01.04.04 35,5 ja
Bremen 01.06.05 21,5 ja
Hamburg 01.06.05 21,5 ja
Bayern 01.09.05 18,5 ja
Nordrhein-Westfalen 28.09.05 17,5 ja
Schleswig-Holstein 01.10.05 17,5 ja
Rheinland-Pfalz 01.11.05 16,5 ja
Saarland 01.01.06 14,5 ja
Berlin 01.02.06 13,5 ja
Brandenburg 01.02.06 13,5 ja
Sachsen 15.03.06 12,0 ja
Hessen 01.10.06 55 nein
\“;'fr;‘gfn”n?:;g' 25.11.06 35 nein
Sachsen-Anhalt 01.01.07 2,5 nein
Thiringen 01.03.07 0,5 nein
Baden-Wurttemberg 01.01.08 - nein

Tab. 3: Berlcksichtigung der Bundeslander in der vorliegenden
Studie, gemessen an der Modelllaufzeit zum Projekt-
Stichtag 16.03.2007
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in der zweiten Jahreshalfte 2007 nicht mehr zu er-
reichen gewesen waren.18

Zur Einhaltung aller Bedingungen wurde fir dieses
Dilemma folgende Lésung gefunden: Die Rekrutie-
rung der stillen Gruppen musste in eine frihe
Phase (Es1 und Ks1) und eine spate Phase (Es2
und Ks2) unterteilt werden. Um der Bedingung
einer mindestens 12-monatigen Modelllaufzeit zu
genugen, musste zudem in der frihen Phase der
Rekrutierungszeitraum in den Landern Berlin und
Brandenburg von 2,5 auf 1,5 Monate reduziert und
auf die Beteiligung des Landes Sachsens ganz ver-
zichtet werden (s. Tabelle 4). Zudem bedeutet die
spate Rekrutierungsphase fiur Es2 und Ks2, dass
im Hinblick auf die festliegende Projektlaufzeit der
Beobachtungszeitraum von angestrebten 24 Mona-
ten auf 15 Monate zu kirzen ist.
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Y
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Bild 5: Herkdbmmliche Fahrerlaubniserteilungen in den beteilig-
ten Bundeslandern pro Monat

Art der Stichprobe/Gruppe Rekrutierungszeitraum

Frihe stille Gruppen (Es1, Ks1)
aus 10 Landern*

01.01.-15.03.2007
(2,5 Monate)

Bayern, Bremen, Hamburg,
Niedersachsen, Nordrhein-
Westfalen, Rheinland-Pfalz,
Saarland und Schleswig-Holstein

01.02.-15.03.2007
(1,5 Monate)

Berlin und Brandenburg

16.03.-31.08.2007
(5,5 Monate)

Kontaktierte Gruppen (Ek, Kk) aus
11 Landern

01.09.-30.11.2007
(3,0 Monate)

Spate stille Gruppen (Es2, Ks2)
aus 11 Landern

*) ohne Sachsen (5,1 % der deutschen Bevolkerung)

Tab. 4: Die Rekrutierungszeitraume fiur die verschiedenen
Stichproben

Trotz dieser Einschrankungen war wegen der Ver-
gleichbarkeit sichergestellt, dass die Rekrutie-
rungs- und Beobachtungszeiten fir die korrespon-
dierenden E- und K-Gruppen, wenn sie sich auch
zwischen den Landern verschoben, innerhalb eines
jeden Landes streng parallel blieben.

Geplante Stichprobenumfiange

Teststatistisch ist fir den Vergleich von Experimen-
tal- und Kontrollgruppe im Rahmen der Poisson-
Regression allein die ,Exposition wichtig, namlich
die Summe der Beobachtungszeiten Uber alle Teil-
nehmer der jeweiligen Gruppe, hier als Personen-
beobachtungsjahre bezeichnet.!® Es ergeben sich
aus der Planung (s. Kapitel 2.2.3) als Soll die in der
Tabelle genannten Beobachtungszeiten, Personen-
beobachtungsjahre und Netto-StichprobengréfRen
(Tabelle 5).

Bei den zu kontaktierenden Gruppen ist eine mdg-
lichst realistische Teilnahmequote einzukalkulieren.
Dazu wird auf frihere Projekt-Erfahrungen zuriick-
gegriffen.20 Diese Erfahrungen legen eine sponta-
ne Teilnahmequote nahe von 25 % beim Erstkon-
takt und eine Gesamtteilnahmequote von 38 %
nach einer Erinnerung. Fur die vorliegende Studie
wird konservativ eine Gesamtteilnahmequote von
nur 33 % nach einmaliger Erinnerung zugrunde ge-
legt. Da die meisten BF17-Teilnehmer im ersten

18 n den Landern Bayern, Brandenburg, Niedersachsen,
Rheinland-Pfalz, Saarland und Schleswig-Holstein wurde
der Modellversuch im Herbst 2007 schon so gut angenom-
men, dass 18-jahrige Fahrer mit herkémmlichem Fuhrer-
scheinerwerb in die Minderzahl gerieten.

19 Alternativ kann in der Auswertung auch die erfragte Fahrleis-
tung als ExpositionsgroRe verwendet werden, sodass ein
Vergleich der Gruppen unter gleicher Fahrleistung mdglich
wird.

20 |1m BASt-Projekt ,Unfalldatenspeicher (UDS)* lag die Teil-
nahmequote mit nur 16 % wegen des hohen Aufwands fir
die Teilnehmer sehr niedrig (u. a. Werkstattbesuch mit Ein-
bau eines UDS). Die Teilnahmequote im BASt-Projekt ,Wir-
kungen des Wegfalls der Aufstiegspriifung beim Stufenfiih-
rerschein“ von Motorradfahrern — eines als recht ,sperrig” be-
kannten Kollektivs — betrug immerhin 24 % der Angeschrie-
benen. Im Projekt ,Inlanderfahrleistung 2002“ kooperierten
bereits aufgrund des ersten Anschreibens 42 % der Fahr-
zeughalter, nach einer Erinnerung dann 58 %. Im BASt-Pro-
jekt ,Kenntnis StVO* schickten knapp 27 % der befragten
Halter den 11-seitigen Fragebogen auch ohne erneute Mah-
nung zurlck; mit einer Erinnerung steigerte sich die Antwort-
quote sogar auf knapp 40 %. Diese Werte entsprechen auch
etwa der Erfahrung des IfeS im BASt-Projekt ,Autobenut-
zung und Verkehrsrisiko in der Lebenswelt junger Fahran-
fanger”.
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Art der Soll- Soll- Soll-
Stichprobe/ Beobach- Personen- | Stichproben-
Gruppe tungszeit |beobachtungs- umfang
(Monate) jahre (netto)
Kontaktierte
Gruppen,
11 Lander:
Ek =12 7.200 10.000*
Kk 212 7.200 10.000*
Stille Gruppen,
Lfrah®,
10 Lander:
Es1 24 24.000 12.000
Ks1 24 24.000 12.000
Stille Gruppen,
»spat’,
11 Lander:
Es2 15 30.000 24.000
Ks2 15 30.000 24.000
*) bei Eingangsbefragung

Tab. 5: Soll-Zahlen flr die Stichproben laut Planung

Jahr ihrer MalRnahme bereits eine Einwilligungser-
klarung fur eine Befragung abgegeben hatten und
bei ihnen weitere glinstige Bedingungen anzuneh-
men waren, wird flr diese Gruppe eine doppelt so
hohe Teilnahmequote veranschlagt.

Diese Ansatze sind jedoch noch um einige Prozen-
te zu korrigieren, weil mit Stichprobenausfallen zu
rechnen ist: 1. Einzelne der rund 500 Fahrerlaub-
nisbehérden kooperieren mit dem Projekt nicht im
erhofften Ausmal} oder in erhoffter Qualitat; 2. eini-
ge Personen sind unter der angegebenen Anschrift
oder unter der genannten E-Mail-Adresse bzw. Te-
lefonnummer beim Kontaktversuch nicht erreich-
bar; 3. einige Personen erfiillen wider Erwarten die
Aufnahmekriterien nicht (z. B. BF17 liegt gar nicht
vor).

Wegen der Befragungslaufzeit von bis zu einem
Jahr ist zusatzlich ein betrachtlicher Teilnahme-
schwund einzukalkulieren. Im UDS-Projekt betrug
der Teilnahmeschwund (die ,Drop-out-Quote®) von
Befragung zu Befragung durchschnittlich 12 %.
Geht man vorsichtshalber von einer doppelt so
groRen Quote aus, namlich von 24 % (d. h., nur
76 % antworten), so mussen fir das Ziel, pro Un-
tersuchungsgruppe insgesamt 7.200 Personenbe-
obachtungsjahre innerhalb von 12 Beobachtungs-
monaten zu erhalten, je rund 10.800 Personen fir
die Eingangsbefragung zu Beginn der Phase des
selbststandigen Fahrens gewonnen werden.

SoII:Zah_Ien .der pro Aktion zu Gruppe Ek | Gruppe Kk
beriicksichtigenden Untersu- Soll Soll
chungsteilnehmer (Soll) (Soll)
Ziehung von Fuhrerschein-Num-
mern aus dem ZFER und Versand 19.550 39.100
der Kontaktunterlagen

) . 18.182 36.364
Postalisch erreichte Personen (93 %) (93 %)
Einwilligungen 12.000 12.000

gung (66 %) (33 %)
Auswertbare Fragebogen zur 10.800 10.800
Eingangsbefragung (90 %) (90 %)
E-Mail-Aufforderungen zur 10.800 10.800
Zwischenbefragung ' '
Auswertbare Fragebogen zur 8.210 8.210
Zwischenbefragung (76 %) (76 %)
E-Mail-Aufforderungen zur
Abschlussbefragung 8.210 8.210
Auswertbare Fragebogen zur 6.238 6.238
Abschlussbefragung (76 %) (76 %)
Prozentwert = Anteil am Absolutwert im Tabellenfach dartiber

Tab. 6: Erforderliche Stichprobengrof3en fiir die zu kontaktie-
renden Gruppen Ek und Kk (Soll-Zahlen auf Basis der
geschilderten Annahmen)

Tabelle 6 enthalt die notwendigen Fallzahlen auf
der Grundlage der geschatzten Teilnahme- und
Drop-out-Quoten.

Verfahren fiir die stillen Untersuchungs-
gruppen

Um bei eng begrenzter Rekrutierungszeit ein Maxi-
mum an Fallen fur die stillen Untersuchungsgrup-
pen zu gewinnen, war die Ziehung der nach Bun-
desland zu parallelisierenden Stichproben Es und
Ks nur in einem mehrstufigen Verfahren mdglich:

1. Aus jedem Bundesland wurden samtliche Per-
sonen mit BF17-Teilnahme im Rekrutierungs-
zeitraum aus dem ZFER herausgezogen (Voll-
erhebung fir Es).

2. In jedem Bundesland wurde nach Mdoglichkeit
eine zu Es gleich groRe Anzahl von Personen
mit herkémmlichem Fuhrerscheinerwerb per Zu-
fallsauswahl aus dem ZFER hinzugefugt (Paral-
lelisierung von Ks).

3. War die nach Punkt 2 geforderte Zahl fir Ks in
einem Land nicht verfugbar (s. Fulnote 18), so
wurde hier die Gruppe Es per Zufallsauswahl
entsprechend reduziert. Nach diesem Schritt
waren die Gruppen Es und Ks innerhalb eines
jeden Bundeslandes gleich groR3.
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4. Durch Zufallsauswahlen wurden die so gebilde-
ten Gruppen, getrennt fir Es1 und Ks1 einer-
seits und fiir Es2 und Ks2 andererseits, schliel3-
lich auf ihre Sollgré3en reduziert.

Verfahren fiir die kontaktierten Untersuchungs-
gruppen

Es wurden im Rekrutierungszeitraum zwischen
dem 16.03. und dem 31.08.2007 alle Personen aus
dem ZFER ermittelt, die in dieser Zeit im Alter zwi-
schen 18 Jahren und 18 Jahren und drei Monaten
einen Kartenfuhrerschein der Klasse B/BE als
Ersterteilung oder Erweiterung von einer anderen
Klasse erwarben. Personen, die nach den Unterla-
gen des ZFER die MalRnahme BF17 absolviert hat-
ten, bildeten die Grundgesamtheit der Gruppe Ek
(N = 72.256), die Ubrigen die Grundgesamtheit der
Gruppe Kk (N = 56.057). Aus diesen Grundgesamt-
heiten wurden nach Zufallsauswahl die bendtigten
Stichproben gezogen.

Beschaffung der Anschriften fiir die kontaktier-
ten Gruppen von den Fahrerlaubnisbehérden?’

Nach Ziehung der Personen fur die zu kontaktie-
renden Gruppen aus dem ZFER mussten die An-
schriften von den jeweils zustandigen Fahrerlaub-
nisbehorden beschafft werden, da Anschriften aus
Griinden des Datenschutzes im zentralen Register
nicht gespeichert sind. Erforderlich war dazu eine
Abfrage bei allen tber 500 Fahrerlaubnisbehérden
der beteiligten Bundesléander. Das Vorgehen22 zur
Gewinnung der Anschriften umfasste folgende
Schritte:

» Benachrichtigung der obersten Behoérden der
beteiligten Bundeslander,

* Information der Leiter aller Fahrerlaubnisbehdr-
den mit Erlduterung des Anliegens und der Bitte
um Benennung eines Ansprechpartners mit
einer E-Mail-Adresse,

» postalische Erinnerung der nicht antwortenden
Fahrerlaubnisbehérden-Leiter,

» Entgegennahme der E-Mail-Anschriften von 410
Ansprechpartnern aus 498 von insgesamt 536
Fahrerlaubnisbehoérden (d. h., es gibt Ansprech-
partner, die mehrere Behdrden — in der Regel
kleine AuRenstellen — mitbetreuen),

» Kontaktaufnahme per E-Mail mit den gemelde-
ten Ansprechpartnern,

* Versand der Personenidentifikationsangaben
(Name, Vorname, Geburtsdatum und Fahrer-
laubnisnummer) der Stichprobenfalle an die An-
sprechpartner in den jeweils zustandigen Fahr-
erlaubnisbehorden,

e Erinnerung der nicht antwortenden Ansprech-
partner,

» Entgegennahme des Ricklaufs von rund 70.000
Anschriften von 403 Ansprechpartnern.

Hinzu kam eine Vielzahl von telefonischen, elektro-
nischen und postalischen Riickfragen zum Verfah-
ren. Die Gesamtaktion erwies sich als unerwartet
aufwandig und zeitraubend, sodass die laut Pla-
nung angesetzte Zeitdifferenz von maximal sechs
Monaten zwischen Eintritt in die Phase des selbst-
standigen Fahrens und dem Zeitpunkt des Ausfiil-
lens des Eingangsfragebogens nicht eingehalten
werden konnte: Bei tUber der Halfte der Probanden,
die an der Eingangsbefragung per Online-Fragebo-
gen teilnahmen, wurde dieser Zeitraum Uberschrit-
ten.23

Fir das Weitere waren alle Stichprobenfalle Ek und
Kk auszuschlieBen, fir die gar keine oder keine
brauchbaren Anschriften vorlagen (n = 269) oder
die laut Anschrift ihren Wohnsitz im Ausland hatten
(n=2).

Rekrutierung der Fahrer der kontaktierten
Untersuchungsgruppen

Es wurden postalisch 20.081 Fahrer und Fahrerin-
nen der Gruppe Ek und 40.159 Fahrer und Fahre-
rinnen der Gruppe Kk angeschrieben mit dem Auf-
ruf, sich an der Befragung zu beteiligen. Interes-
sierte, die nicht Uber einen Internetzugang verfug-
ten, um ihn fur die Befragung zu nutzen, konnten
per frankierter Rickantwortkarte einen postali-
schen Fragebogen anfordern.

21 zysatzlich wurden junge Fahrer zum einen fiir den Koopera-
tionspartner IfeS, der die formative Evaluation Ubernimmt,
aus vier weiteren Bundeslandern rekrutiert, zum anderen fiir
das Land Brandenburg im Rahmen einer Zusatzerhebung
(beides nicht Bestandteil dieses Berichts).

22 7um zeitlichen Ablauf s. Tabelle 8 in Kapitel 2.3.2

23 Naheres zu den Zeitraumen im Kapitel 3.3. Zu den weiteren
Grinden fir die Verzégerung gehort auch die schleppende
Beantwortung des Fragebogens, die erst durch die ur-
sprunglich nicht vorgesehene und daher spate Incentive-Ak-
tion (sieheSeite25) groReren Schwung bekam.
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Innerhalb von zwei Monaten reagierten auf den Auf-
ruf nur 18 % der Ek-Gruppe und nur 10 % der Kk-
Gruppe. Wegen dieser sehr schlechten Teilnahme-
quoten wurden flr die Befragungsteilnehmer ,In-
centives” ausgelobt: der Gewinn eines Kleinwa-
gens oder eines von 99 Tankgutscheinen. Eine
postalische Erinnerung mit Hinweis auf diese Ge-
winnmaoglichkeiten flhrte dann prompt zu einer
kraftigen Antwortreaktion (s. Bild 6).

10000

Aufruf zur Erinnerung mit
Teilnahme

Hinweis auf
Incentives m
1000 4R

T T T
AN

1 T T T T T T T

g o o o o
,ﬁ,ﬂ‘ o ,f,ss"' @sﬁ"' ,ﬂjﬁ"‘

0°

\'\91
. A

Q1
AL
B P

Jahr

Bild 6: Zahl der taglichen Zugriffe auf den Online-Fragebogen
im Zeitverlauf (logarithmischer MaRstab)

2.3.2 Ablauf von Ziehung und Befragung der
kontaktierten Gruppen

Da abweichend von der Planung, die flr diese Auf-
gabe ursprunglich vier Monate vorsah, sich die Re-
krutierungszeit Uber finfeinhalb Monate und die
zunachst schleppend verlaufende Eingangsbefra-
gung Uber dreieinhalb Monate erstreckten, musste
die weitere Befragung in mehreren Wellen ange-
legt werden. Dazu wurden die Untersuchungsgrup-
pen Ek und Kk, aufgeteilt jeweils in vier Untergrup-
pen a bis d, unterschieden nach friiher und spater
Rekrutierung sowie friher und spater Eingangsbe-
fragung (,Gruppensegmente®, s. Tabelle 7). Da-
nach konnten die Termine fir die Zwischen- und
Abschlussbefragungen festgelegt werden. Ziel war
es dabei, keine zu kleinen oder zu grof3en Zeitrau-
me zwischen den Befragungswellen entstehen zu
lassen.

Es ergaben sich nach dieser Betrachtung drei Ter-
mine fir die Zwischenbefragung (ein ,friher, ein
,mittlerer* und ein ,spater Termin) und zwei Termi-
ne fur die Abschlussbefragung (ein ,friiher* und ein
.spater” Termin). Fur das Gruppensegment 3 lohnte
sich wegen der allzu engen Zeitabstande eine Zwi-
schenbefragung nicht (s. Tabelle 7).

Aufgerufen zur Zwischenbefragung wie zur Ab-
schlussbefragung wurden nur jene Probanden, die
den Online-Eingangsfragebogen komplett ausge-

a b c d
G t
ruppensegmente (ofriih® friih®) (»friih“/,spat*) (»spat*/, friih*) (»spét“/,spat )
Rekrutierung 16.03.-15.06.2007 | 16.03.-15.06.2007 | 16.06.-31.08.2007 | 16.06.-31.08.2007
(Zeitpunkt des Beginns des friih® friih® " 4t
selbststandigen Fahrens) Ard »ITu »Spa »SPa
Eingangsbefragung 17.11.-31.12.2007 01.01.-29.02.2008 17.11.-31.12.2007 01.01.-29.02.2008
(Zeitpunkt der Beantwortung) Lfrah® Lspat” Lfrih® ~spat”
Zwischenbefragung 01.03.-31.03.2008 entfallt 01.04.-30.04.2008 01.05.-31.05.2008
(Zeitpunkt der Beantwortung) Jfrah® Lmittel” ,spat”
Abschlussbefragung 15.06.-14.07.2008 15.06.-14.07.2008 01.09.-30.09.2008 01.09.-30.09.2008
(Zeitpunkt der Beantwortung) Jfrah® Lfrah® ~spat* ~spat”
Zeitraum zwischen Rekrutierung 5,0 bis 9,0 6,5 bis 11,5 2,5 bis 6,5 4,0 bis 8,5
und Eingangsbefragung Monate Monate Monate Monate
Zeitraum zwischen Eingangs- 2,0 bis 4,5 entfallt 3,0 bis 5,5 2,5 bis 5,0
und Zwischenbefragung Monate Monate Monate
Zeitraum zwischen Zwischen- 2,5 bis 4,5 entfallt 4,0 bis 6,0 3,0 bis 5,0
und Abschlussbefragung Monate Monate Monate
Zeitraum zwischen Eingangs- 5,5 bis 8,0 4,0 bis 6,5 8,0 bis 10,5 6,5 bis 9,0
und Abschlussbefragung Monate Monate Monate Monate
. 12,0 bis 16,0 12,0 bis 16,0 12,0 bis 15,5 12,0 bis 15,5

Gesamtbeobachtungszeit

Monate Monate Monate Monate

Tab. 7: Zeitplan fur die Befragungen der Untersuchungsgruppen Ek und Kk und Unterteilung nach Segmenten, die sich aus den

realisierten Zeitpunkten von Rekrutierung und Eingangsbefragung ergeben
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Datum Monat*

Phase

Aktion

15.08.07 1,0

Postalisches Anschreiben der Lander

24.08.07 1,5

Postalisches Anschreiben der Fahrerlaubnisbehdrden, die keine E-Mail-Adresse hatten

27.08.07 1,5

E-Mail-Anschreiben der Fahrerlaubnisbehdérden, die eine E-Mail-Adresse hatten

10.09.07 2,0

Postalische Erinnerung aller Fahrerlaubnisbehdrden

26.09.07 2,5

E-Mail-Erstkontakt mit den gemeldeten Ansprechpartnern der Fahrerlaubnisbehérden

05.10.07 2,5

Stichprobenziehung aus ZFER fiir Gruppen P#, Ek und Kk (Flhrerscheinnummern)

09.10.07 3,0

E-Mail-Versand der Excel-Listen mit den Fuhrerscheinnummern an die Ansprechpartner

19.10.07 3,0

E-Mail-Erinnerung der Ansprechpartner

30.10.07 3,5

Postalischer Versand der Teilnahmeaufrufe fiir Gruppe P#

13.11.07 4,0

Postalischer Versand der Teilnahmeaufrufe fir Gruppen Ek und Kk

16.11.07 4,0

Postalische Erinnerung fiir Gruppe P#

19.12.07 5,0

Postalischer Versand der angeforderten Fragebogen mit Hinweis auf Incentives

11.01.08 6,0

Postalischer Versand der Erinnerungen fir Gruppen Ek und Kk mit Hinweis auf Incentives

31.01.08 6,5

,Deadline” fir Anforderung von Papierfragebogen per Postkarte

21.02.08 7,0

Postalischer Versand der restlichen (d. h. bis 31.01.08 angeforderten) Fragebogen

29.02.08 75

Sperrung des Online-Fragebogens zur Eingangsbefragung (,Deadline®)

29.02.08 75

E-Mail-/SMS-Versand des Aufrufs zur Zwischenbefragung fiir das Gruppensegment a

13.03.08 8,0

E-Mail-/SMS-Versand der Erinnerung zur Zwischenbefragung fiir das Gruppensegment a

28.03.08 8,5

E-Mail-/SMS-Versand des Aufrufs zur Zwischenbefragung fiir das Gruppensegment c

07.04.08 8,5

,Deadline” fir postalische Fragebogen zur Eingangsbefragung

17.04.08 9,0

E-Mail-/SMS-Versand der Erinnerung zur Zwischenbefragung fiir das Gruppensegment ¢

30.04.08 9,5

E-Mail-/SMS-Versand des Aufrufs zur Zwischenbefragung fiir das Gruppensegment d

15.05.08 10,0

N:N:N:D N NIN:D:XD:D: D DD DD > >0 > > >

E-Mail-/SMS-Versand der Erinnerung zur Zwischenbefragung fiir das Gruppensegment d

Sperrung des Online-Fragebogens zur Zwischenbefragung flir Gruppensegmente a und b

18.06.08 11,0 E (.Deadline)

18.06.08 11,0 E E-Mail-/SMS-Versand des Aufrufs zur Abschlussbefragung fiir Gruppensegmente a und 8

02.07.08 11,5 E E-Mail-/SMS-Versand der Erinnerung zur Abschlussbefragung fiir Gruppensegmente a und 8

01.09.08 135 E Sperrur?g (flles Online-Fragebogens zur Zwischenbefragung fiir das Gruppensegment d
(,Deadline*)

01.09.08 13,5 E E-Mail-/SMS-Versand des Aufrufs zur Abschlussbefragung fur Gruppensegmente ¢ und d

24.09.08 14,0 E E-Mail-/SMS-Versand der Erinnerung zur Abschlussbefragung fiir Gruppensegmente ¢ und d

20.10.08 15.0 E Sperrung des Online-Fragebogens zur Abschlussbefragung fiir alle Gruppensegmente

(,Deadline®)

*

Untersuchung)

Legende fur die Projektphasen:
A = Adressbeschaffungsaktion bei den Fahrerlaubnisbehdrden

Monatszahlung (gerundet) ab Beginn der Rekrutierungs- und Befragungsaktion im Juli 2007;
# Teilnehmer am BF17, die sich noch in der Phase des begleiteten Fahrens befinden (nicht Gegenstand der vorliegenden

S = Stichprobenziehung
R = Rekrutierung der Teilnehmer mit Eingangsbefragung
Z = Zwischenbefragung
E = Abschlussbefragung

Tab. 8: Zeittafel des tatsachlichen Projektablaufs fiir die Untersuchungsgruppen Ek und Kk
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fullt hatten.24 Der Aufruf zur Abschlussbefragung
erging auch an Personen, die an der Zwischenbe-
fragung nicht teilgenommen hatten.

Die Aufrufe fur die Zwischenbefragung wie fir die
Abschlussbefragung erfolgten vorzugsweise per
E-Mail oder sonst per SMS auf das Mobiltelefon, so-
fern diese Kontaktwege im Eingangsfragebogen an-
gegeben waren. Dort nannten 91 % der Probanden
eine E-Mail-Adresse, 42 % eine Handy-Nummer2®
und weit weniger als ein Prozent keins von bei-
den26. Fiir die Erinnerungen nach 14 Tagen wurden,
soweit vorhanden, beide elektronischen Kontaktwe-
ge genutzt, um die Probanden sicher zu erreichen.

Der Ablauf der einzelnen Schritte der Befragungs-
aktion, beginnend mit der Stichprobenziehung im
ZFER uber die Adressbeschaffung bei den Fahrer-
laubnisbehoérden, die Rekrutierung der Teilnehmer
durch postalische Aufrufe, die Eingangs-, Zwi-
schen- und Abschlussbefragung einschlie3lich der
Erinnerungsaktionen, ist in Tabelle 8 dargestellt.

Die Phasen der Teilnehmerrekrutierung und Teilneh-
merbefragung waren begleitet durch eine intensive
Telefon- und E-Mail-Betreuung. Im Vordergrund der
Fragen standen allgemeine Informationen zum Pro-
jekt und zur Sinnfalligkeit der Teilnahme im Falle un-
gewohnlicher Lebensumstande (z. B. bei Auslands-
aufenthalt). An zweiter Stelle kamen Informationen
zum Fragebogen. AuRerdem erreichten den Betreu-
er auf diesen Wegen Uber hundert Absagen. Ein wei-
terer Teil der Anfragen richtete sich auf technische
Probleme beim Aufruf des Online-Fragebogens.

2.3.3 VZR-Abfragen

Die Tabelle 9 zeigt die Beobachtungszeitraume fir
die einzelnen Untersuchungsgruppen.

Alle in die Untersuchung aufgenommenen Perso-
nen wurden zweimal auf etwaige Eintragungen im
VZR abgefragt: moglichst bald am Anfang des
selbststédndigen Fahrens, um wegen der regelmafi-
gen Tilgung noch alle Informationen aus der Vor-
her-Phase einzufangen, und neun Monate nach
Ende der Beobachtungsphase, um mdglichst viele
der verzogert eintreffenden Verkehrsverstofle aus
der Nachher-Phase zu erfassen. Die doppelte Ab-
frage war wegen der langen Projektlaufzeit in Ver-
bindung mit der zweijahrigen Tilgungsfrist fur Ord-
nungswidrigkeiten notwendig. Die Neun-Monats-
Frist gilt individuell fir jeden Probanden, d. h., es
wurden nur die Verkehrsverstofe in die Auswertung
aufgenommen, die in der Beobachtungszeit began-

Gruppe Beobachtungszeit
Kontaktierte Januar 2007 bis Oktober 2008
Untersuchungsgruppen einschlief3lich

Stille Oktober 2006 bis Marz 2009
Untersuchungsgruppen 1 einschliellich

Stille Juni 2007 bis Februar 2009
Untersuchungsgruppen 2 einschlieflich

Tab. 9: Beobachtungszeiten (Phase des ersten selbststandigen
Fahrens) fiir die einzelnen Untersuchungsgruppen

gen wurden und innerhalb einer Zeit von maximal
neun Monaten nach Ende der Beobachtungsphase
an das VZR gemeldet wurden.

Die ersten VZR-Abfragen erfolgten im Dezember
2007 sowie im Februar und Méarz 2008. Die zweite
Welle der VZR-Abfragen folgte im November und
Dezember 2009. Da die Abfrage im Register aus
Kostengriinden ohne Sichtung der Ergebnisse rein
automatisiert durchgefiihrt werden musste, gab es
mit 1,1 % einen relativ hohen Anteil an nicht ein-
deutig identifizierten Fallen27.

Bei eindeutiger ldentifizierung konnten anhand der
Registernummer alle zur jeweiligen Person gehdri-
gen Eintragungen aus dem betreffenden Zeitraum
in die Forschungsdatei lbertragen werden. Uber-
nommen wurden dabei nur die fiir das Projekt rele-
vanten Merkmale, namlich zur Art der Eintragung
und des Verkehrsverstol3es.

2.4 Datenverarbeitung

2.4.1 Datenbereinigung

Die Fragebogendaten wurden auf Verwertbarkeit
der Antworten, auf doppelte Falle und auf Plausibi-
litdt der Angaben gepruft.

24 \yie im Kapitel 2.1.2 dargestellt, wird die weitere Untersu-
chung auf Probanden mit einem Internetzugang beschrankt.

25 Es besteht ein bemerkenswerter und vielleicht charakteristi-
scher Unterschied zwischen der Personengruppe, die dem
Aufruf zur Eingangsbefragung spontan folgte, und derjeni-
gen, die erst nach der Erinnerung und Auslobung von
Incentives reagierte: Von der ersten Gruppe gaben 52 %
eine Handy-Nummer an, von der zweiten Gruppe nur 38 %
(signifikant nach Vier-Felder-Chi-Quadrat-Test).

26 | etztere (weder Handy noch E-Mail-Anschluss) konnten
mangels Kontaktwegen nur dann noch weiter an der Befra-
gung teilnehmen, wenn sie sich aus eigener Initiative auf der
Projekt-Homepage Uber den weiteren Verlauf und die Befra-
gungstermine informierten.

27 pie Identifizierung meint hier, ob die abgefragte Person mit

einer (und nur einer) gespeicherten Person gleichen Ge-
burtsdatums hinreichende Namenséhnlichkeit besitzt.
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Aus den Datensatzen Ek und Kk wurden Personen
geldscht, die mehr als funf ungultige Angaben auf-
wiesen und durch inhaltliche Prifung der Antworten
als ,nicht ernsthafte Teilnehmer* erkennbar waren.
Dies traf auf nur einen einzigen Fall zu (Gruppe E).
Aus dem Datensatz Kk wurden insgesamt 153 dop-
pelte Falle geléscht, die durch eine Rechnerstérung
beim Provider des Online-Fragebogens entstanden
waren. In 20 Fallen kam es bei der selbst berichte-
ten Verkehrsauffalligkeit in der Eingangs-, Zwi-
schen- und Abschlussbefragung zu Doppelnennun-
gen mit Identitdt oder kleiner Abweichung von
Datum und Uhrzeit (volle Stunde) bei ansonsten
kompatiblen Angaben. Diese Falle wurden berei-
nigt.

Manche Angaben zum Kilometerstand des Autos
sowie zur wochentlichen Fahrleistung erweckten
erhebliche Zweifel an der Stimmigkeit. Als nicht ver-
wertbar wurde ein Kilometerstand gekennzeichnet,
wenn aus ihm Uber das gesamte Fahrzeugalter
eine mittlere Fahrleistung von weniger als 800 km
oder mehr als 150.000 km pro Jahr resultierte. Bei
der durchschnittlichen wdchentlichen Fahrleistung
wurde ein Wert dann als unplausibel gekennzeich-
net, wenn er mehr als 1.500 km pro Woche betrug
oder zusammen mit der woéchentlichen Stunden-
zahl am Steuer sich eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von weniger als 5 km/h oder mehr als
150 km/h ergeben hatte.

2.4.2 Datenaufbereitung

Wie aus Tabelle 2 ersichtlich ist, wurden bestimmte
Fragen in einzelnen Befragungswellen wiederholt,
um die im Projektverlauf veranderlichen Bedingun-
gen moglichst differenziert zu erfassen. Dazu zahl-
te beispielsweise die wochentliche Fahrleistung in
Kilometern oder Stunden. Vor der Auswertung
stand somit zunachst die Zusammenfihrung der
Daten aus der Eingangs-, Zwischen- sowie Ab-
schlussbefragung mit dem Ziel einer Gesamtbe-
trachtung an.

Die Gesamtfahrleistung der Fahrer (in km) wie auch
deren Gesamtfahrzeit (in Stunden) vom individuel-
len Projekteintritt bis zur letztmaligen Teilnahme er-
rechnet sich aus der Multiplikation der wdchentli-
chen Fahrleistung bzw. Fahrzeit mit der Anzahl der
Wochen im jeweiligen Befragungsabschnitt und der
anschlieBenden Addition dieser Produkte.

Der durchschnittliche Anteil der jeweils benutzten
StraRenart im gesamten Beobachtungszeitraum er-

gibt sich aus dem arithmetischen Durchschnitt der
Angaben zu den einzelnen Befragungsabschnitten,
wobei die Lange der jeweiligen Phase als Gewich-
tungsfaktor in die Berechnung einflielt. Analog ist
die Vorgehensweise bei den Pkw-Fahrten mit und
ohne Mitfahrer sowie bei dem Alter und der Leis-
tung der im Projekt genutzten Pkw im Falle eines
Fahrzeugwechsels.

Fur alle diese Berechnungsverfahren gilt: Angaben,
die in einer Befragungswelle fehlen oder unplausi-
bel sind, wurden durch glltige Fragebogendaten
der zeitlich folgenden Befragungsaktion ersetzt.
Waren auch diese nicht vorhanden oder plausibel,
wurde der erste glltige Wert bis zur letzten Befra-
gungsteilnahme fortgeschrieben.

Als Evaluationskriterien berechnet wurden sowohl
die Rate der Verkehrsauffalligkeiten, bezogen auf
den Zeitraum und die Bevdlkerung, namlich pro
1.000 Fahrer und Jahr, wie auch die Rate der Ver-
kehrsauffalligkeiten, bezogen auf die gefahrene
Strecke, namlich pro Millionen Pkw-Kilometer.

Fir die Reprasentativitatsanalyse der rekrutierten
Stichproben ist auch der regionale Aspekt bzw. die
regionale Herkunft der Teilnehmer zu bericksichti-
gen. Daflr werden zwei Regionsmerkmale gebil-
det. (1) Der Sitz der zustéandigen Fahrerlaubnis-
behorde: Er liegt entweder in einer kreisfreien Stadt
oder einem Landkreis. Die Zuordnung erfolgt Uber
die Postleitzahl der Behorde. (2) Der Wohnsitz der
Projektteilnehmer: Er wurde in der Abschlussbefra-
gung erfasst und wird Uber die Postleitzahl und die
daraus ermittelte statistische Kennziffer den sied-
lungsstrukturellen Kreistypen des Bundesamtes fur
Bauwesen und Raumordnung (BBR) zugewiesen.
Die anschlieRende Kategorisierung ergibt dann die
beiden Regionstypen ,Stadt (verdichteter Raum)’
und ,Land (landlicher Raum)’.

3 Realisierung der Unter-
suchungsstichproben

3.1 Qualitat der Anschriften fiir die
kontaktierten Gruppen

Von den 524 mit der Bitte um die entsprechenden
Adresslieferungen angeschriebenen Fahrerlaubnis-
behdérden kamen 36 der Aufforderung nicht oder
nicht fristgerecht nach. Dennoch war die Teilnah-
mebereitschaft der Fahrerlaubnisbehérden mit
93 % bei der Beschaffung der Anschriften im End-
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Personen in der Anschrift von Fahrerlaubnis- Anschrift von Fahrerlaubnis-
Merkmal geplanten Behorden beauskunftet Behorden nicht beauskunftet

Auswahl-

stichprobe Anzahl in % Anzahl in %
Bundesland der zustindigen Fahrerlaubnis-Behorde
Schleswig-Holstein 2.268 2.268 100,0 0 0,0
Hamburg 579 579 100,0 0 0,0
Niedersachsen 11.001 11.000 100,0 1 0,0
Bremen 333 333 100,0 0 0,0
Nordrhein-Westfalen 14.094 13.925 98,8 169 1,2
Rheinland-Pfalz 4.878 4.877 100,0 1 0,0
Bayern 18.861 18.854 100,0 7 0,0
Saarland 1.004 964 96,0 40 4,0
Berlin 1.185 1.185 100,0 0 0,0
Brandenburg 2.823 2.823 100,0 0 0,0
Sachsen 3.483 3.432 98,5 51 1,5
Gesamt 60.509 60.240 99,6 269 04
Geschlecht der Probanden
Manner 31.118 30.978 99,6 140 0,4
Frauen 29.391 29.262 99,6 129 0,4
Gesamt 60.509 60.240 99,6 269 0,4

Tab. 10: Geplante und realisierte Auswabhlstichprobe nach Bundesland der zustéandigen Behorde und Geschlecht der Probanden

ergebnis insgesamt gut. Dabei zeigte sich die
Kooperation der Behdrden in landlichen Regionen
mit 91 % etwas schlechter als die in den Stadten
mit 97 %, was auf eine tendenziell schlechtere IT-
und Personalausstattung zurlickgefiihrt wurde.

Die Fahrerlaubnisnummern der in die geplante Aus-
wahlstichprobe gezogenen Ek- und Kk-Personen
(N = 60 509) wurden an die 524 Fahrerlaubnis-
behérden mit der Bitte Ubermittelt, sie um die Post-
anschriften zu ergdnzen. Von diesen Anfragen sind
lediglich 269 Personen (0,4 %) nicht oder zu spat
beauskunftet worden (Tabelle 10). Der ,Drop-out®
geht fast ausschlief3lich auf die Lander Saarland
(4,0 %), Sachsen (1,5 %) und Nordrhein-Westfalen
(1,2 %) zurick, bleibt aber auch dort in einer uner-
heblichen Groélenordnung (in Klammern der Drop-
out des jeweiligen Landes). Die nicht beauskunfte-
ten Personen verteilen sich mit jeweils 0,4 % zu
gleichen Anteilen auf Manner und Frauen.

Die Schichtung der geplanten Auswahlstichprobe
nach dem Bundesland richtete sich nach dem Sitz
der zustandigen Fahrerlaubnisbehoérde. Wie die Ta-
belle 11 zeigt, wurden zu den gelieferten Fahrer-
laubnisnummern gelegentlich Anschriften mitgeteilt,

Bundesland Sitz der zuﬁtéindi- Wohnsitz der
gen Behoérde Person laut PLZ
Schleswig-Holstein 2.268 2.289
Hamburg 579 561
Niedersachsen 11.000 10.975
Bremen 333 336
Nordrhein-Westfalen 13.925 13.912
Hessen - 5
Rheinland-Pfalz 4.877 4.866
Baden-Widrttemberg - 13
Bayern 18.854 18.814
Saarland 964 956
Berlin 1.185 1.185
Brandenburg 2.823 2.816
Sachsen 3.432 3.429
Sachsen-Anhalt - 5
Thiringen - 2
nicht ermittelt - 76
Gesamt 60.240 60.240

Tab. 11: Angeschriebene Personen nach Bundesland der zu-
sténdigen Fahrerlaubnisbehoérde laut FUhrerscheinan-
gabe sowie ihrem Wohnsitz laut Anschrift
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die aus einem anderen Bundesland als dem der
Fahrerlaubnisbehérde stammen, auch aus Bundes-
landern, die am Projekt gar nicht beteiligt sind.28
Wie Tabelle 11 zeigt, sind die dadurch bewirkten
Verschiebungen jedoch minimal.

Von den liber 60.000 Erstanschreiben kamen 1.278
Briefe als unzustellbar zuriick, das sind nur 2,1 %.

Fazit

Es konnte eine ausreichend grof3e Auswahlstich-
probe an Adressen von ,Friheinsteigern® realisiert
werden, die als echte Zufallsstichprobe alle betei-
ligten Bundeslander reprasentiert. Es sind in kei-
nem nennenswerten Ausmal} Stichprobenverzer-
rungen zwischen den Bundeslandern, Stadt und
Land oder den Gruppen nach Geschlecht des Fah-
rers festzustellen.

3.2 Teilnahmebereitschaft der
kontaktierten Gruppen

Die Tabelle 12 gibt einen Uberblick Uber die Falle,
die in der nachfolgenden Analyse beriicksichtigt
sind.

Wie bereits im Kapitel 2.3.1 erlautert, blieb die Teil-
nahmequote nach dem Erstaufruf noch vollig unzu-
reichend, sodass eine Erinnerung mit Auslobung at-
traktiver Gewinnchancen noétig wurde. Daraufhin
stieg die Quote von 18 auf 47 % in der Gruppe Ek
und von 10 auf 27 % in der Gruppe Kk kraftig an
(Tabelle 13), obwohl 7 % der Personen, die dem
Aufruf folgten und sich den Fragebogen im Internet
ansahen, und sogar Uber 23 % der Personen, die
den postalischen Fragebogen anforderten, die Teil-
nahme schlieBlich doch verweigerten. Wie erwartet
(s. Kapitel 2.1.2) ist der Anteil der Internetnutzer in
der Zielgruppe der ,Friheinsteiger” mit rund 92 %
aller Befragungsteilnehmer sehr hoch.

Einen besonders hohen Vergleichswert fiir die Teil-
nahmequote liefert eine 1999 durchgeflhrte schrift-
lich-postalische Befragung mit einem mehrseitigen
Fragebogen durch die Technischen Universitat

28 Hessen: 2 Anschriften der E-Gruppe und 3 der K-Gruppe;
Baden-Wirttemberg: 7 Anschriften der E-, 6 der K-Gruppe;
Sachsen-Anhalt: 5 Anschriften der K-Gruppe; Thiringen: 2
Anschriften der K-Gruppe; in 76 Fallen war eine automati-
sierte Ermittlung des Bundeslands Uber die Postleitzahl des
Wohnorts nicht mdéglich.

Dresden in Zusammenarbeit mit dem ADAC von
5.000 Fuhrerscheinneulingen, die eine Probemit-
gliedschaft im ADAC erworben hatten (STERN &
SCHLAG, 2001): Die Teilnahmequote betrug dort
41 % im Vergleich zu den (im Durchschnitt aller
Gruppen) 34 % in der vorliegenden Untersuchung.

In der weiteren Analyse bleiben die Falle der Son-
derbefragung fur Brandenburg unberiicksichtigt
(Tabelle 14).

Wie Tabelle 15 ausweist, unterscheiden sich die ko-
operativen Projektteilnehmer, d. h. die Personen,

Stichprobengrofie* N =62.919

Kontaktmedium postalisches Anschreiben

Untersuchungsgruppen Ek (21.780), Kk (41.139)

Kontaktierungen mit Aufruf

Untersuchungszeitpunkt zur Eingangsbefragung

*

einschlieBlich einer mitlaufenden Sonderbefragung von
2.679 Personen aus Brandenburg

Tab. 12: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im ersten
Teil des Kapitels 3.2

Untersuchungsgruppe Ek* Kk*

Erstanschreiben, Aufruf

(realisierte Auswabhlstichprobe*) 21.780 41.139

Teilnehmerzahl nach Erstaufruf 3.911 4121

Teilnahmequote nach Erstaufruf 18,0 % 10,0 %

Erlnngrung mit Hinweis auf 17.869 37.018

Incentives

Gesamtteilnehmer nach Erinnerung

(Antworter-Stichprobe) 10235 1475

Ggsamttellnahmequote nach 47.0 % 27.2 %

Erinnerung

Teilnehmer per Online-Fbg. 9.393 10.277

Teilnehmer per Papier-Fbg. 842 898

Anteil Qes Online-Fragebogens an 91.8 % 92.0 %

allen eingegangenen Fragebogen

Anteil Qes Papier-Fragebogens an 8.2 % 8.0 %

allen eingegangenen Fragebogen

Teilnahmequote per Online-Fragebo-

gen, bezogen auf die Personen, .dle 93.4 % 925 %

den Fragebogen im Internet aufrie-

fen und ansahen

Teilnahmequote per Papier-Frage-

bggen, bezqgen auf die Personen, 773 % 75.9 %

die den Papier-Fragebogen

anforderten

* einschlieBlich einer mitlaufenden Sonderbefragung in
Brandenburg

Tab. 13: Teilnehmerzahlen* und Teilnahmequoten in der Ein-
gangsbefragung fur die Untersuchungsgruppen Ek
und Kk
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die den Online- oder Papier-Fragebogen komplett
ausgeflllt haben, sowohl im Geschlecht als auch im
Bundesland der zustandigen Fahrerlaubnisbehérde
von den Projektverweigerern. Diese Unterschiede
sind jeweils hoch signifikant (Geschlecht: Chi-Qua-
drat = 466,2, df = 1, p < 0,001; Bundesland: Chi-
Quadrat = 62,2, df = 10, p < 0,001).

Wahrend die Teilnahmequote der Frauen mit
38,1 % noch zufrieden stellend ausfallt, lieRen sich
lediglich 29,7 % der aufgerufenen Manner zu einer

Stichprobengrofe N =60.240
Datenquelle Papier- und Online-Fragebogen
Untersuchungsgruppen Ek (20.081), Kk (40.159) ohne

Sonderbefragung Brandenburg

Untersuchungszeitpunkt | Aufruf zur Eingangsbefragung

Tab. 14: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im weite-
ren Teil des Kapitels

Teilnahme motivieren (Tabelle 15). Dies fuhrt dazu,
dass sich in der Netto-Stichprobe der Teilnehmer
die Geschlechtsanteile gegenuber der Auswahl-
Stichprobe verschieben: Der Anteil der Manner
sinkt von angestrebten 51,4 % nunmehr auf
45,2 %.

Die nordlichen Bundeslander Schleswig-Holstein
und Hamburg weisen mit 37,6 % und 36,1 % die
héchsten Teilnahmequoten auf, das Saarland, Bre-
men und Bayern kommen dagegen lediglich auf
rund 31 bis 32 %. Wenn auch die Unterschiede sta-
tistisch signifikant sind, so flhren sie nicht zu einer
nennenswerten Verzerrung der Stichprobe: Fir das
am starksten abweichende Land, namlich Schles-
wig-Holstein, liegt die realisierte Stichprobenzahl um
11 % Uber der Sollzahl, fur das Saarland um 9 %
unter der Sollzahl. Alle Gbrigen Abweichungen liegen
zwischen +7 % und -6 % der jeweiligen Sollzahl.

Anzahl der Personen
in der realisierten Projektteilnehmer Projektverweigerer
Merkmal Auswahlstichprobe

Anzahl (Si:aol/:e) Anzahl (Si:aol/:e) (in;i"I/;) Anzahl (Si:)‘aoI/:e) (iznei"l/;)
Geschlecht
Manner 30.957 51,4 9.203 45,2 29,7 21.754 54,5 70,3
Frauen 29.283 48,6 11.143 54,8 38,1 18.140 45,5 61,9
Gesamt 60.240 100,0 20.346 100,0 33,8 39.894 100,0 66,2
Bundesland der zustindigen FE-Behorde
Schleswig-Holstein 2.268 3,8 853 4,2 37,6 1.415 3,5 62,4
Hamburg 579 1,0 209 1,0 36,1 370 0,9 63,9
Niedersachsen 11.000 18,3 3.689 18,1 33,5 7.311 18,3 66,5
Bremen 333 0,6 106 0,5 31,8 227 0,6 68,2
Nordrhein-Westfalen 13.925 23,1 4.872 23,9 35,0 9.053 22,7 65,0
Rheinland-Pfalz 4.877 8,1 1.750 8,6 35,9 3.127 7.8 64,1
Bayern 18.854 31,3 6.068 29,8 32,2 12.786 32,0 67,8
Saarland 964 1,6 295 1,4 30,6 669 1,7 69,4
Berlin 1.185 2,0 401 2,0 33,8 784 2,0 66,2
Brandenburg 2.823 4,7 937 4,6 33,2 1.886 4,7 66,8
Sachsen 3.432 5,7 1.166 5,7 34,0 2.266 57 66,0
Gesamt 60.240 100,0 20.346 100,0 33,8 39.894 100,0 66,2
Regionstyp der zustandigen FE-Behorde
kreisfreie Stadt 47.513 78,9 15.975 78,5 33,6 31.538 79,1 66,4
Landkreis 12.727 21,1 4.371 215 34,3 8.356 20,9 65,7
Gesamt 60.240 100,0 20.346 100,0 33,8 39.894 100,0 66,2

Tab. 15: Projektteilnehmer und Projektverweigerer zum Zeitpunkt der Eingangsbefragung nach Geschlecht, Bundesland und

Regionstyp der zustandigen Fahrerlaubnisbehoérde
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Die Unterteilung der Fahrerlaubnisbehdrden nach
ihrer Zugehorigkeit zu kreisfreien Stadten sowie
Landkreisen ergibt den Regionstyp mit den Auspra-
gungen ,Stadt’ und ,Land’. In beiden Regionstypen
zeigen sich die angeschriebenen Personen ahnlich
kooperationsbereit, sodass sich der geringflgige
Unterschied von 0,7 Prozentpunkten als nicht signi-
fikant erweist (Chi-Quadrat = 2,34, df = 1, p =
0,129).

Von 18.762 Personen, die den Online-Fragebogen
der Eingangsbefragung abgeschlossen hatten,
nutzten 3.748 Personen das Kommentarfeld. Zieht
man Kommentare mit weniger als vier Zeichen ab
(oftmals ,Emoticons®) und zuséatzlich alle Formulie-
rungen, die nur die Frage nach dem Kommentar
verneinen, so verbleiben 3.559 Eintragungen (19 %
aller Teilnehmer). Weit iberwiegend zeigen diese
Antworten ein erhebliches Interesse an der Befra-
gung und ein ernsthaftes Engagement fir die Be-
fragung, wenn auch manche Teilnehmer nicht mit
Kritik an Details des Fragebogens sparten.

Fazit

Durch Auslobung von attraktiven Gewinnen konnte
die anfangs zu geringe Teilnahmequote auf das ge-
plante Mal} gesteigert werden: Gut ein Drittel der
angeschriebenen und aufgerufenen Personen fillte
schlieRlich den Eingangsfragebogen aus, 92 %
davon nutzten dazu das Internet.

Wenn auch die Teilnahmequote zwischen den Bun-
deslandern statistisch signifikant differiert, bleiben
die Unterschiede gering: Die Sollzahlen der Netto-
Stichproben fir die Bundeslander werden in der
Regel nur um einstellige Prozentbetrage Uber- oder
unterschritten. Unterschiedliche Teilnahmequoten
nach kreisfreien Stadten und Landkreisen bestehen
nicht. Das einzige Merkmal, das durch unterschied-
liche Teilnahmequoten eine nennenswerte Verzer-
rung der Netto-Stichprobe bewirkt, ist das Ge-
schlecht: Statt des geforderten Anteils von 51 %
Manner werden nur 45 % erreicht. Als Konsequenz

Untersuchungsgruppe Ek Kk
Auswertbare Fragebogen

(Netto-Stichprobe) 9.521 10825
Online-Fragebogen 8.785 9.977
Papier-Fragebogen 736 848

Tab. 16: Auswertbare Fragebogen der Eingangsbefragung fur
die vorliegende Studie (d. h. ohne Sonderbefragung in
Brandenburg)

muss das Geschlecht als Kontrollvariable in der
Evaluation bertcksichtigt werden, zumal es be-
kanntermafen im engen Zusammenhang mit Ver-
kehrsbeteiligung und Verkehrsauffalligkeit steht.

Die Zahl der Teilnehmer, die schlieRlich in die vor-
liegende Studie eingeht, zeigt die Tabelle 16. Die
angestrebte Mindestzahl von je 10.800 Teilnehmern
mit auswertbarem Fragebogen ist fir die Gruppe
Kk gerade erreicht, fir die Gruppe Ek um 12 Pro-
zent unterschritten. Allerdings kommt es fur den
Untersuchungsplan weniger auf die Teilnehmerzahl
an als auf die realisierte Beobachtungszeit (s. Kapi-
tel 3.3).

3.3 Realisierte Stichprobenumfange
und Beobachtungszeiten fiir die
kontaktierten Gruppen

Die nachfolgende Betrachtung bezieht sich nur auf
die Untersuchungsteilnehmer, die in der Outcome-
Evaluation letztlich bericksichtigt werden sollen,
namlich die Teilnehmer an der Online-Befragung.
Die Tabelle 17 gibt einen Uberblick (iber die Falle,
die in die Analyse des vorliegenden Kapitels einge-
hen.

Realisierter Zeitablauf der Befragung

Die nachfolgenden Tabellen und Bilder zeigen die
tatsachlich realisierten Zeitdifferenzen zwischen
dem Beginn des selbststandigen Fahrens und der
Eingangsbefragung sowie zwischen den einzelnen
Befragungsteilen (Tabelle 18 bis Tabelle 21 bzw.
Bild 7 bis Bild 10). Als Zeitpunkt der Befragung zahlt
das Absenden des Online-Fragebogens durch den
Probanden.

Die Ergebnisse lassen sich folgendermalien zusam-
menfassen: Zwischen dem Eingangs- und dem Zwi-
schenfragebogen wie auch zwischen diesem und
dem Abschlussfragebogen liegen in den meisten
Fallen 3 bis 4 Monate, in 10 % der Falle aber tber
4,5 oder gar 5,0 Monate. Bei Personen des Grup-

Stichprobengroflie N =18.762
Datenquelle Online-Fragebogen (18.762)
Untersuchungsgruppen Ek (8.785) und Kk (9.977)

Eingangs-, Zwischen- und

Untersuchungszeitpunkte Abschlussbefragung

Tab. 17: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im Kapitel
3.3
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pensegments b (in Tabelle 7), fir die wegen der spa-
ten Eingangsbefragung keine Zwischenbefragung
noétig schien, betragt das Intervall zwischen der Ein-
gangs- und der Abschlussbefragung Uberwiegend 4
bis 5 Monate, in 10 % der Falle jedoch mehr als 5,6
Monate. Bis auf wenige Ausnahmen konnte dem-
nach die geforderte Frist von maximal 6 Monaten

gen Fahrens, und dem Eingangsfragebogen. Das
Intervall betragt Uberwiegend 5 bis 8 Monate, in
10 % der Falle jedoch mehr als 9,3 (Kk-Gruppe)
oder gar 9,7 Monate (Ek-Gruppe). Hier haben sich

25

zwischen den Befragungen eingehalten werden.
Weniger gut wurde diese Forderung erfiillt fir das
Intervall zwischen dem gesetzten Beginn der Beo-
bachtungszeit, also dem Anfang des selbststandi-
Monate Gruppe Ek Gruppe Kk Gesamt
Mittelwert 7,0 6,7 6,8
7 8 9 10 M 12 13 14
Standardab- 19 18 19 angefangener Monat
weichung ’ ’ ’
Median 70 6.6 6.8 Bild 7: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem
i ' ' Beginn des selbststindigen Fahrens und dem Ausfillen
90. Perzentil 9,7 9,3 9,5 des Eingangsfragebogens (Prozent aller Teilnehmer der
Minimum 26 26 26 Eingangsbefragung)
Maximum 13,4 11,1 13,4 "
Tab. 18: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem 70
Beginn des selbststandigen Fahrens und dem Ausfiil- 50
len des Eingangsfragebogens =
%
40
Monate Gruppe Ek Gruppe Kk Gesamt
30
Mittelwert 3,8 3,8 3,8 201
9 n ] —
Median 3,6 3,6 3,6 ‘ 3 4 5 6 7
angefangener Monat
90. Perzentil 4,5 4,5 4,5
Minimum 50 10 10 Bild 8: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem
! ' ' Ausflllen von Eingangs- und Zwischenfragebogen (nur
Maximum 6,7 7,0 7,0 Personen mit Zwischenbefragung, d. h. Gruppenseg-

Tab. 19: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem
Ausfillen von Eingangs- und Zwischenfragebogen
(nur Personen mit Zwischenbefragung, d. h. Gruppen-
segmente a, c und d in Tabelle 7)

Monate Gruppe Ek Gruppe Kk Gesamt
Mittelwert 4.2 4,2 4,2
Median 4.1 4.1 4.1
90. Perzentil 5,0 5,0 5,0
Minimum 0,1 0,4 0,1
Maximum 6,5 6,3 6,5

Tab. 20: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem
Ausfillen von Zwischen- und Abschlussfragebogen
(nur Personen mit Zwischen- und Abschlussbefra-
gung, d. h. Gruppensegmente a, ¢ und d in Tabelle 7)

mente a, c und d in Tabelle 7) (Prozent aller Teilnehmer
der Zwischenbefragung)

50

45 — | Ek I Kk |—
40
3!-"
30
% 25
20
1‘.
10
I3
0 T T T T
1 2 3 4 5 <] 7

angefangener Monat

Bild 9: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem
Ausfillen von Zwischen- und Abschlussfragebogen (nur
Personen mit Zwischen- und Abschlussbefragung, d. h.
Gruppensegmente a, c und d in Tabelle 7) (Prozent aller
Teilnehmer der Abschlussbefragung)
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Monate Gruppe Ek Gruppe Kk Gesamt Monate Gruppe Ek Gruppe Kk Gesamt
Mittelwert 5,2 5,2 5,2 Mittelwert 13,9 13,6 13,7
Median 5,1 51 5,1 Median 13,9 13,5 13,7
90. Perzentil 5,6 5,6 5,6 90. Perzentil 15,2 14,8 15,0
Minimum 3,6 3,6 3,6 Minimum 12,0 12,0 12,0
Maximum 8,7 8,6 8,7 Maximum 18,3 18,1 18,3

Tab. 21: Zeitintervall in Monaten zwischen dem Ausflillen von
Eingangs- und Abschlussfragebogen (nur Personen
ohne Zwischen-, aber mit Abschlussbefragung, d. h.
Gruppensegment b in Tabelle 7)

Tab. 22: Zeitintervall in Monaten zwischen dem Beginn des
selbststandigen Fahrens und dem Ausfillen des Ab-
schlussfragebogens

Bild 10: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem
Ausfillen von Eingangs- und Abschlussfragebogen
(nur Personen ohne Zwischen-, aber mit Abschluss-
befragung, d. h. Gruppensegment b in Tabelle 7) (Pro-
zent aller Teilnehmer der Abschlussbefragung)

die Uberlange Adressbeschaffungsaktion und Re-
krutierungszeit (vgl. Tabelle 8) sehr nachteilig be-
merkbar gemacht.

Die Beobachtungsdauer zwischen dem Beginn des
selbststéandigen Fahrens und dem Eingangsfrage-
bogen war fur die EK-Gruppe knapp eineinhalb Wo-
chen langer (5 Prozent) als fur die Kk-Gruppe. Dies
wird bei zeitraumbezogenen Interpretationen zu
berltcksichtigen sein. Von dieser Ausnahme am An-
fang der Beobachtungsphase abgesehen, sind zwi-
schen den Gruppen keine praktisch relevanten In-
tervallunterschiede zwischen den Befragungszeit-
punkten festzustellen.

Die Schwierigkeiten bei der Adressbeschaffung (s.
Kapitel 2.3.1) gaben Anlass zur Sorge, die Soll-Be-
obachtungszeiten nicht zu erreichen. Daher wurde
bei der Erstellung des Befragungsplans der Termin
fur die Abschlussbefragung so gelegt, dass auch im
ungunstigsten Fall mindestens 12 volle Beobach-
tungsmonate, besser 13 oder 14 Monate, vorliegen
wirden. Bild 11 und Tabelle 22 zeigen, dass das Mi-

40
%0 3 — Er -
8 Exll Kk |— 30
70 25
%
6 20
50 15
%
4 10
3 5
20 0-
13 14 15 16 17 18 19
10 angefangener Monat
G . . .  — - -
4 5 6 7 8 9 . R . )
Bild 11: Zeitintervall in angefangenen Monaten zwischen dem
angefangener Monat . o .
Beginn des selbststandigen Fahrens und dem Ausfiil-

len des Abschlussfragebogens (Prozent aller Teilneh-
mer der Abschlussbefragung)

nimum von 12 Monaten Beobachtungszeit in jedem
Fall eingehalten wurde. Im Durchschnitt betragt die
Beobachtungszeit sogar 13,7 Monate, in 10 % der
Falle langer als 15 Monate. Zum Zeitpunkt der Ab-
schlussbefragung befinden sich somit praktisch alle
Probanden im ersten Halbjahr ihres 20. Lebensjah-
res, die meisten davon im ersten Quartal nach
ihrem 19. Geburtstag.

Neben der hier beschriebenen Nachher-Phase
gehort auch eine zwdlfmonatige Vorher-Phase,
also das Jahr vor dem Beginn des selbststandigen
Fahrens, zur Beobachtungszeit.

Realisierte Teilnahmequoten und Stichproben-
umfange in den einzelnen Befragungswellen

1. Zwischenbefragung: Wegen des bei manchen
Teilnehmern zu geringen zeitlichen Abstands
zwischen der Eingangs- und der Abschlussbe-
fragung ist nicht fir alle Personengruppen eine
Zwischenbefragung vorgesehen (nur flir die
Gruppensegmente a, ¢ und d in Tabelle 7).
Zudem richtet sich die Zwischenbefragung — wie
spater auch die Abschlussbefragung — nur noch
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an die Teilnehmer, die bei der Eingangsbefra-
gung den Online-Fragebogen ausgefullt hatten.

Obwohl die Probanden beim Aufruf und bei der
Erinnerung zur Zwischenbefragung wiederholt
und deutlich darauf hingewiesen wurden, dass
sie an der Gewinnverlosung nur teilnehmen
kénnen, wenn sie bis zur Abschlussbefragung
mitmachen, fiel die Teilnahmequote zur Zwi-
schenbefragung mit 70 % (Tabelle 23) etwas
niedriger aus als erwartet (76 %). Nun ist die
Zwischenbefragung fir die Untersuchung nicht
unbedingt entscheidend; sie dient im Wesent-
lichen nur dazu, den Kontakt zu den Probanden
zu halten und Angaben Uber kritische Verkehrs-

Untersuchungsgruppe Ek Kk Gesamt
Eingangsfragebogen
Teilnehmerzahl nach Erinnerung 8.785 | 9.977 | 18.762
Zwischenfragebogen
Teilnehmerzahl nach Erinnerung 4.033 | 4.444 8.477
Teilnahmequote in % 70,9 69,7 70,3
Abschlussfragebogen
1. Personen ohne vorgesehene Zwischenbefragung
g‘:ﬂ;;:fsrezr';":r']'t oder SMS: 3100 | 3599 | 6.699
Teilnehmerzahl nach Erinnerung 1.969 | 2.121 4.090
Teilnahmequote in % 63,5 58,9 61,1
2. Personen mit Teilnahme an Zwischenbefragung
Teilnehmerzahl nach Erinnerung 3.598 | 3.898 7.496
Teilnahmequote in % 89,2 87,7 88,4
3. Personen mit verweigerter Zwischenbefragung
Teilnehmerzahl nach Erinnerung 454 492 946
Teilnahmequote in % 27,5 254 26,4
4. Insgesamt (Personen 1 bis 3)
g‘::r;’;epf;ez}:\q"::t:der SMS:alle | g 785 | 0.077 | 18.762
Teilnehmerzahl nach Erinnerung 6.021 | 6.511 | 12.532
Teilnahmequote in % 68,5 65,3 66,8

Tab. 23: Teilnehmerzahlen und Teilnahmequoten fiir die einzel-
nen Befragungen nach einer Erinnerung

ereignisse sicherzustellen, bevor sie in Verges-
senheit geraten.

2. Abschlussbefragung: Noch niedriger fiel die Teil-
nahmequote aus firr die Personengruppe, die
ohne Zwischenbefragung direkt zur Abschluss-
befragung aufgerufen wurde. Trotz der Hinweise
auf die Verlosung machten nur 61 % mit. Insge-
samt lag die Teilnahmequote fur die Abschluss-
befragung bei 67 % (statt der erwarteten 76 %).
Jedoch erreichten dabei die Personen, die
schon bei der Zwischenbefragung kooperierten,
eine Teilnahmequote von 88 %, dagegen die
Personen, die bereits die Zwischenbefragung
verweigert hatten, eine Teilnahmequote von nur
26 %.

Die Teilnahmequoten liegen bei den ehemaligen
Teilnehmern am BF17 generell um durchschnittlich
zwei bis drei Prozentpunkte hoher als bei den Per-
sonen mit herkdmmlichem Fahrerlaubniserwerb.
Dieser Unterschied ist zwar klein, kann aber als ein
erster Hinweis auf einen besonderen ,Selbstselek-
tionseffekt” dieser Gruppe gelten, der noch zu un-
tersuchen sein wird.

Fir die weitere Analyse von Bedeutung sind auf
Seiten der Teilnehmer die folgenden drei Stufen der
,Compliance* (Bereitschaft zur Mitwirkung):29

Stufe 1: Teilnahme lediglich an der Eingangsbe-
fragung (,Abbrecher 1),

Stufe 2: Teilnahme an der Eingangs- und Zwi-
schenbefragung ohne Teilnahme an der
Abschlussbefragung (,Abbrecher 2¢),30

Stufe 3: Teilnahme an der Eingangs- und der Ab-

schlussbefragung (,Durchhalter”), unab-
hangig von einer etwaigen Teilnahme an
der Zwischenbefragung.31

Die Tabelle 24 zeigt die Zahl der Personen fur jede
Compliance-Stufe. Die rund 6.000 und 6.500
,Durchhalter entsprechen etwa dem, was als Min-

29 Auf die Definition einer vierten Stufe mit Teilnahme an allen
drei Befragungen konnte verzichtet werden, da die Zwi-
schenbefragung fiir das Untersuchungsdesign, wenn auch
wegen maoglicher Erinnerungseffekte wiinschenswert (s. Ka-
pitel 2.1.2), so doch nicht zwingend war.

30 Hier ist zu beachten, dass nicht alle Teilnehmer der Ein-
gangsbefragung zur Zwischenbefragung aufgerufen wurden,
da auf das Gruppensegment b nach Tabelle 7 aus zeitlichen
Griinden verzichtet wurde (s. Kapitel 2.3.2).

31 s. FuRnote 30
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Untersuchungsgruppe Untersuchungsgruppe
Compliance-Stufe Compliance-Stufe

Ek Kk Gesamt Ek Kk Gesamt
Stufe 1: ,Abbrecher 2331| 2922| 5253 Stufe 1: ,Abbrecher 17512 | 20929 | 38442
nach Eingangsbefragung nach Eingangsbefragung
Stufe 2: ,.,Abbrecher 433 544 977 Stufe 2: ,.,Abbrecher 4.248 5127 9375
nach Zwischenbefragung nach Zwischenbefragung
Stufe 3: ,Durchhalter” Stufe 3: ,Durchhalter”
mit Abschlussbefragung 6.021 6.511 12532 mit Abschlussbefragung 83.923 88.381 | 172.303
Gesamtzahl 8.785 9.977 18.762 Gesamtzahl 105.683 | 114.437 | 220.120
Antell der ,Durchhalter 68,5 65,3 66.8 Anteil d:e.r ,2Durchhalter- 79.4 77.2 78.3
in Prozent an Gesamtzahl Monate" in Prozent

Tab. 24: Zahl der Personen, die nach der Eingangs- oder
Zwischenbefragung ihre Teilnahme abgebrochen oder
bis zur Abschlussbefragung durchgehalten haben
(Compliance-Stufen 1 bis 3)

destzahl pro Gruppe gefordert war (nédmlich 6.238
laut Tabelle 6). Weil fir viele Untersuchungsfra-
gestellungen auch die ,Abbrecher” einbezogen
werden koénnen, erflllt das zunachst knapp er-
scheinende Ergebnis jedoch durchaus die Anforde-
rungen.

Realisierte Beobachtungszeiten

Fir die Outcome-Evaluation kommt es, wie in
Kapitel 2.2.3 erlautert, weniger auf die Zahl der
untersuchten Personen als auf die Zahl der mit
ihnen realisierten Beobachtungsjahre an. Fir jede
Gruppe waren mindestens 7.200 Personenbeo-
bachtungsjahre gefordert, das sind 86.400 Per-
sonenbeobachtungsmonate. Wie Tabelle 25 zeigt,
wird diese Sollzahl — berlcksichtigt man allein
die ,Durchhalter” — fur die Gruppe Kk um 2 %
Uberschritten, fur die Gruppe Ek um 3 % unter-
schritten. Zusammen mit den Beobachtungszei-
ten der ,Abbrecher” stehen letztlich aber sogar 22
bis 32 % mehr Beobachtungszeit zur Verfligung,
als die Mindestforderung vorsieht.32 Insgesamt
konnte in dieser Studie eine Beobachtungszeit
von mehr als 18.000 Personenjahren realisiert wer-
den (Tabelle 25).

32 Dieses erfreuliche Ergebnis kommt trotz der knappen Teil-
nehmerzahlen dadurch zustande, dass sich wegen der ver-
langerten Rekrutierungs- und Befragungsphase auch die Ab-
schlussbefragung verschob, sodass im Durchschnitt statt der
geplanten 12 Beobachtungsmonate pro Person sogar 13,7
Monate zur Verfligung standen (s. Tabelle 22).

Tab. 25: Zahl der Personenbeobachtungsmonate (Zeitin-
tervalle in Monaten vom Beginn des selbststandigen
Fahrens bis zur genannten Befragung summiert
Uber alle Personen), getrennt nach Personen der
Compliance-Stufen 1 bis 3

Fazit

Die Intervalle zwischen den Befragungsteilen konn-
ten, wie angestrebt, in der Regel unter sechs Mo-
naten gehalten werden. Dagegen fiel der Abstand
zwischen dem Beginn des selbststandigen Fahrens
und der ersten Befragung mit durchschnittlich sie-
ben Monaten gegentber der Planung etwas zu lang
aus. Die angestrebte Gesamtbeobachtungszeit pro
Person von mindestens 12 Monaten wurde in
jedem Fall erreicht und im Durchschnitt sogar um
etwa 7 Wochen ubertroffen.

Die schriftlichen Aufrufe, Erinnerungen und Ge-
winnversprechungen fiihrten insgesamt zu einer
Teilnahmequote von 34 %. Das bedeutet, 18.762
junge Fahrer lieferten einen auswertbaren Frage-
bogen zur Eingangsbefragung ab. Von diesen be-
teiligten sich 70 % an der Zwischenbefragung und
67 % an der Abschlussbefragung. Insgesamt ist in
den vorliegenden Fragebogen die Erfahrung einer
représentativen Stichprobe junger Fahranfanger
von Uber 18.000 Jahren aus dem ersten Jahr ihrer
Pkw-Fahrpraxis abgedeckt. Die fiir eine statistische
Outcome-Evaluation erforderlichen Stichproben-
grolRen und Beobachtungsumfange sind somit er-
fullt (vgl. die Forderungen im Kapitel 2.2.3).

3.4 Soziodemografische Zusammen-
setzung der kontaktierten
Gruppen

Soziodemografische Angaben zu den beiden Un-
tersuchungsgruppe Ek und Kk nach Geschlecht,
Regionstyp des Wohnsitzes (laut Postleitzahl),
Schulbildung bzw. Berufstatigkeit sowie Schulbil-
dung der Eltern finden sich in den Tabellen 27 bis
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i 5 = Ek Kk
Stichprobengrofie N = 20.346 Geschlecht und Regionstyp ) )
: in % in %
Datenquelle Online-Fragebogen (18.762),
q Papier-Fragebogen (1.584) Anteil weiblicher Fahrer 55,7 53,9
Untersuchungsgruppen Ek (9.521) und Kk (10.825) Anteil mannlicher Fahrer 44,3 46,1
Insgesamt 100 100
Untersuchungszeitpunkt | Eingangsbefragung Anteil Stadt (,verdichteter Raum®) 74,9 76,7
Tab. 26: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im Kapitel Anteil Land (,landlicher Raum®) 25,0 231
34 nicht ermittelbar 0,1 0,2
. . . . . Insgesamt 100 100
31. Die Tabelle 26 zeigt die im vorliegenden Kapitel 9
beriicksichtigten Falle. N=| 9521] 10.825

Alle festgestellten Unterschiede sind gering und be-
tragen nur bis zu sechs Prozentpunkte, sind gleich-
wohl wegen der groRen Stichproben statistisch auf
dem 1-Prozent-Niveau signifikant (Chi-Quadrat-
Tests). Die Gruppen Ek und Kk sind also soziode-
mografisch einander zwar sehr &hnlich, jedoch
nicht als streng homogen zu betrachten. Zu den
gréften Unterschieden (mehr als vier Prozentpunk-
te Differenz) zahlen fir Personen der Gruppe Ek im
Vergleich zu Personen der Gruppe Kk:

» Sie befinden sich haufiger noch in der Schulzeit,

* unter diesen wird haufiger das Abitur ange-
strebt,

» sofern sie den Schulbesuch beendet haben, be-
ginnen sie seltener mit einer Lehre,

* haufiger hat mindestens ein Elternteil ein Hoch-
schulstudium absolviert.

Da in der spateren Auswertung beim Schulab-
schluss nicht immer zwischen angestrebtem und
erreichtem Status unterschieden werden soll, wird
aus beiden Merkmalen das neue Merkmal ,erreich-
ter oder angestrebter Schulabschluss” gebildet (Ta-
belle 29). Das so definierte Merkmal ist leichter mit
den Ergebnissen anderer Studien vergleichbar.

Der Vergleich der soziodemografischen GroRen mit
denen ahnlicher Studien zeigt eine leichte Selekti-
on in der vorliegenden Untersuchung zugunsten
des weiblichen Geschlechts und eines hdheren
Schulabschlusses: FUNK und GRUNINGER (2010,
Kapitel 3.5) berichten aus ihrer Stichprobe von
BF17-Fahrern (n = 3.780) einen Anteil weiblicher
Teilnehmer von 52 % im Vergleich zu 50 % aus der
Stichprobe der 18-Jahrigen ihrer Mobilitatsstudie (n
= 2.389; FUNK, SCHNEIDER, ZIMMERMANN &
GRUNINGER, 2010). Dagegen wurden in vorlie-
gender Untersuchung Anteile von 56 % fir BF17-
Fahrerinnen und 54 % fir Fahrerinnen mit her-

Tab. 27: Geschlecht sowie Regionstyp des Wohnsitzes
(Stadt/Land nach PLZ) der Untersuchungsgruppen

Erreichter und angestrebter Ek Kk
Schulabschluss in % in %
Schulbesuch
Schulzeit noch nicht beendet 62,2 56,1
Schulzeit beendet 37,8 43,8
keine Angabe 0,0 0,1
Insgesamt 100 100
N = 9.518 | 10.813

Personen mit Schulbesuch: angestrebter Abschluss

Sonder- oder Férderschulabschluss 0,0 0,0
Hauptschulabschluss oder qualifizierter
Hauptschulabschluss 0.1 0.2
Realschulabschluss (mittlere Reife) 1,4 24
Fachhochschulreife 4,6 57
fachgebundene Hochschulreife 7,2 10,3
Allgemeine Hochschulreife (Abitur) 85,5 79,7
anderer Schulabschluss 1,3 1,7
keine Angabe 0,1 0,1
Insgesamt 100 100
N = 5.919 6.077

Personen mit beendeter Schulzeit: erreichter Abschluss

ohne Abschluss 0,2 0,3
Sonder- oder Férderschulabschluss 0,2 0,1
Hauptschulabschluss 7,0 9,8
qualifizierter Hauptschulabschluss 9,0 1,7
Realschulabschluss (mittlere Reife) 63,7 65,4
Fachhochschulreife 7,5 55
fachgebundene Hochschulreife 5,6 4,2
Allgemeine Hochschulreife (Abitur) 59 21
anderer Schulabschluss 1,0 0,8
Insgesamt 100 100

N = 3.648 4.814

Tab. 28: Erreichter und angestrebter Schulabschluss der Unter-
suchungsgruppen Ek und Kk
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Erreichter oder angestrebter Schul- Ek Kk Hochster Bildungsabschluss der Ek Kk
abschluss in % in % Eltern oder Erziehungsberechtigten in % in %
ohne Abschluss 0,1 0,1 Schule ohne Abschluss beendet 0,2 0,5
Sonder- oder Foérderschulabschluss 0,1 0,1 Sonder- oder Férderschulabschluss 0,0 0,0
Hauptschulabschluss 2,7 4.4 Haupt- oder Volksschulabschluss bzw.
e Polytechnische Oberschule mit Ab- 13,6 14,9
qualifizierter Hauptschulabschluss 3,5 52 schluss der 8. oder 9. Klasse
Realschulabschluss (mittlere Reife) 25,2 30,3 Realschulabschluss (mittlere Reife)
: bzw. Polytechnische Oberschule mit 35,5 37,0
Fachhochschulreife 5,6 5,6 Abschluss der 10. Klasse
fachgebundene Hochschulreife 6,5 7,5 Allgemeine Hochschulreife (Abitur)
Allgemeine Hochschulreife (Abitur) 55,3 455 oder Fachhochschulreife oder Erwei- | - , 165
terte Oberschule mit Abschluss der ’ ’
anderer Schulabschluss 0,7 0,8 12. Klasse
keine Angabe 0,4 0,4 Universitats- oder Hochschulab- 28,0 23.6
schluss
Insgesamt 100 100
anderer Schulabschluss 1,4 2,0
alle Personen N=| 9.521 10.825
»ich weil} es nicht* 3,8 55
Tab. 29: Erreichter oder angestrebter Schulabschluss der Un- .
keine Angabe 0,1 0,1
tersuchungsgruppen Ek und Kk
Insgesamt 100 100
Titigkeit der Personen mit Ek Kk alle Personen N=| 9.521 10.825
beendeter Schulzeit in % in %

- Tab. 31: Hochster Bildungsabschluss der Eltern oder Erzie-
Berufsausbildung (Lehre) 72,7 771 hungsberechtigten nach Untersuchungsgruppen
Studium 6,2 2,7
Wehr- oder Zivildienst 2,6 1,4
Arbeitsuchend 2,3 3,9 Fazit
Berufstétigkeit 8,4 9,0 Gegeniiber vergleichbaren Studien zeigt die hier
keine Angabe 7,9 58 verwendete Personenstichprobe eine leichte Selek-

Insgesamt 100 100 t'|on (etwa vier Prozentpunkfce) zuglt.msten des weib-
lichen Geschlechts und eines hoéheren Schulab-
alle Personen N=| 3.895 5.045
schlusses.

Tab. 30: Tatigkeit der Personen mit beendeter Schulzeit nach
Untersuchungsgruppen

kémmlichem Flhrerscheinerwerb ermittelt (n = je-
weils rund 10.000). Zum erreichten oder angestreb-
ten Schulabschluss geben FUNK und GRUNIN-
GER (2010, Tabelle 3-8) Anteile an von 63 % mit
Fachhochschul- oder allgemeiner Hochschulreife in
der Stichprobe von BF17-Fahrern sowie von 54 %
in der Stichprobe der 18-Jahrigen ihrer Mobilitats-
studie. Die vorliegende Untersuchung kommt auf
Anteile von 67 % fur BF17-Fahrer und von 59 % fur
Fahrer mit herkémmlichem Fuhrerscheinerwerb.

Eine etwas grofere Bildungsnahe von Fahranfan-
gern, die das Begleitete Fahren wahlen, wurde be-
reits in Schweden festgestellt (GREGERSEN, 1997,
S. 31): Die Eltern dieser Flhrerscheinaspiranten be-
salen haufiger einen College- oder Universitatsab-
schluss (46,8 %) als Eltern von Fahranfangern mit
einer herkdmmlichen Fahrausbildung (38,4 %).

Die (ehemaligen) Teilnehmer des BF17 tendieren
im Vergleich zu den herkdmmlichen Flhrerschein-
erwerbern zu einer hdheren Schulbildung. Bei etwa
funf Prozentpunkten Unterschied sind die Tenden-
zen jedoch, wiewohl statistisch signifikant, als ge-
ring zu betrachten. Die Unterschiede zwischen den
beiden Gruppen bezilglich Geschlechts und Re-
gionstyps des Wohnsitzes nach Stadt-Land-Unter-
teilung fallen zwar ebenfalls statistisch signifikant
aus, sind aber noch weniger bedeutsam.

Gleichwohl sollte im Interesse einer stringenten
Untersuchungsfihrung wegen des bekannter-
mafen hohen Gewichts dieser Merkmale fur die
Verkehrsbeteiligung und Verkehrsauffalligkeit
nicht darauf verzichtet werden, die diesbezlig-
lichen Unterschiede zwischen den Untersu-
chungsgruppen in der Evaluation methodisch zu
kontrollieren.
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Untersuchungs- Stichproben- |Beobachtungszeit der
gruppe umfang Nachher-Phase
Es1 13.787 24 Monate

Ks1 13.792 24 Monate

Es2 23.787 15 Monate

Ks2 23.751 15 Monate
Gesamt 75.117

Tab. 32: Realisierte Stichprobenumfange und Beobachtungs-
zeiten fur die stillen Untersuchungsgruppen

3.5 Realisierte Stichprobenumfange
und Beobachtungszeiten fiir die
stillen Gruppen

Die Tabelle 32 zeigt die aus dem ZFER gezogenen
Stichprobenumfange fir die stillen Untersuchungs-
gruppen sowie die realisierten Beobachtungszeiten
der Nachher-Phase. Unberlcksichtigt blieben die
Falle, die im VZR nicht eindeutig zu identifizieren
waren (zu grole Namensahnlichkeit bei gleichem
Geburtsdatum).

Zur Beobachtungszeit gehort fiir alle Gruppen auch
eine zwdlfmonatige Vorher-Phase, also das Jahr
vor dem selbststandigen Fahren.

4 Voruntersuchungen zu etwai-
gen Verzerrungen der Ergeb-
nisse der Befragungsstudie

Vor Befassung mit den Kernfragestellungen der Be-
fragungsstudie mussen einige Fragen methodologi-
scher Art geklart werden, die mit dem gewahlten
Untersuchungsdesign zusammenhangen. Zu pru-
fen ist, ob gewollte oder ungewollte Einflisse zu
Verzerrungen der Befragungsergebnisse flihren
und so die Verallgemeinerung und Interpretation
der Ergebnisse beeintrachtigen. Solche Verzerrun-
gen konnen aus nicht zufalligen, d. h. systema-
tischen Einflissen resultieren, namlich

» aus der vorgesehenen Beschrankung auf Unter-
suchungsteilnehmer mit Internetzugang (ein
moglicher Einwand: Personen ohne Internetzu-
gang hatten anders geantwortet),

e aus der gewahlten Form der Motivierung der
Befragten durch Verlosung von Gewinnen (,In-
centives®; ein moglicher Einwand: Personen, die
nur durch Gewinnaussichten zur Teilnahme zu
bewegen sind, sind nicht reprasentativ),

* aus einer schwindenden Teilnahmebereitschaft
(,Compliance®), die dazu fuhrt, dass nicht alle
Teilnehmer der Eingangsbefragung auch am
Ende den Abschlussfragebogen ausflillen (ein
moglicher Einwand: Personen mit einem beson-
deren Durchhaltewillen sind nicht reprasentativ),

» aus der Freiwilligkeit der Teilnahme (,Selbstse-
lektionseffekt” der Befragung; ein moglicher Ein-
wand: Es nehmen nur Personen an Befragun-
gen zum Verkehrsverhalten teil, die sich in die-
sem Punkt nichts vorzuhalten haben, mithin
nicht das Problem verursachen, das durch das
BF17 gemildert werden soll),

* aus eventuell von vornherein existierenden
grundsatzlichen Unterschieden zwischen BF17-
Teilnehmern und Personen mit herkdmmlichem
Flhrerscheinerwerb hinsichtlich ihrer Fahrzeug-
verfugbarkeit, Fahrzeugnutzung oder generellen
Einstellung zum Autofahren (,Selbstselektions-
effekt” der MaRnahme; ein mdglicher Einwand:
Solche Unterschiede erklaren allein schon et-
waige Unterschiede in der Verkehrsauffalligkeit
der beiden Gruppen).

4.1 Beschrankung auf Personen mit
Internetzugang

Durch die Mdglichkeit, postalisch einen Papier-
Fragebogen anzufordern, konnten alle Interessen-
ten an der Eingangsbefragung teilnehmen, unab-
hangig davon, ob sie einen Internetzugang be-
salRen oder nicht. Allerdings musste sich die Studie
fur die daran anschlieBenden Zwischen- und
Abschlussbefragungen aus Kostengriinden auf die
Online-Befragung beschranken. Damit wurden 7,8
% der Teilnehmer aus dem weiteren Gang der Eva-
luation ausgeschlossen (s. letzte Zeile in Tabelle
34).

Auch wenn mit rund 92 % der Teilnehmer die grof3e
Mehrheit den Online-Fragebogen wahlte, kénnte
der Ausschluss von Personen ohne Internetzugang
zu einer systematischen Verzerrung der Untersu-
chungsstichproben fiihren. Dazu koénnte es bei-
spielsweise kommen, wenn Nutzer des Papier-Fra-
gebogens seltener Uber ein Fahrzeug verfiigten und
auBerdem haufiger in der Kontrollgruppe anzutref-
fen waren. Durch Einschrankung auf Personen mit
Internetzugang in der weiteren Untersuchung ware
in diesem (fiktiven) Fall die Vergleichbarkeit von Ex-
perimental- und Kontrollgruppen beeintrachtigt.
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Stichprobengrofie N = 20.346
Online-Fragebogen (18.762),
Datenquelle Papier-Fragebogen (1.584)
Untersuchungsgruppen Ek (9.521) und Kk (10.825)
Untersuchungszeitpunkt | Eingangsbefragung

Tab. 33: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
genden Kapitel

Einflisse, die das Geschlechtsverhaltnis und das
Niveau der Schulbildung in den Untersuchungs-
gruppen verschieben, kénnen jedoch (in Grenzen)
aufgefangen werden. Denn die Faktoren ,Ge-
schlecht* und ,Schulbildung® sollen, da sie mit Ab-
stand die starksten Einflussfaktoren fir die hier un-
tersuchten Verhaltensweisen zu sein scheinen, in
allen weiteren Analysen als Kontrollvariablen mitge-
fuhrt werden.

Die Tabelle 33 zeigt die im vorliegenden Kapitel un-
tersuchten Falle.

Als Erstes wird untersucht, wie sich die Stichproben
bei Verzicht auf Personen ohne Internetzugang in
diesen wichtigen Merkmalen verandern (Tabelle
34). Die Tabelle zeigt den Anteil der Personen mit
herkdmmlichem Fihrerscheinerwerb (Gruppe Kk),
mit mannlichem Geschlecht und mit Schulbildung
ab der Fachhochschulreife33, getrennt fir Nutzer
des Online-Fragebogens und Nutzer des Papier-
Fragebogens. Die Unterschiede sind bis auf eine
Ausnahme vernachlassigbar gering: Nutzer des
Papier-Fragebogens nennen mit rund 40 % we-
sentlich seltener eine héhere Schulbildung als Nut-
zer des Online-Fragebogens (65 %). Der Verzicht
auf Personen ohne Internetzugang fuhrt jedoch zu
keiner groRen Verschiebung: Die im Umfang um
7,8 % reduzierte Stichprobe enthalt danach nur 2,0
Prozentpunkte mehr Personen mit héherem Schul-
abschluss — eine hinnehmbare Verschiebung,
zumal der Einfluss der Schulbildung, wie erwahnt,
in allen weiteren Analysen durch geeignete statisti-
sche Verfahren kontrolliert werden soll.

Die im Kapitel 2.1.2 genannte Studie zur Internet-
nutzung von KORUPP, KUNEMUND und SCHUPP
(2006) zeigte aber neben einer Untererfassung von

33 Da sich zum Zeitpunkt der Befragung noch etliche Personen
in der Schulausbildung befanden, wird hier nicht nur der
schon erreichte Schulabschluss, sondern der noch ange-
strebte Schulabschluss zugrunde gelegt.

Merkmal Anteil der Personen Verschie-
- - bung bei Be-
im im schrankung
Personen Online- | Papier- | Gesamt auf
mit ... Fbg. Fbg. Online-Fbg.
herkdmmlichem
Flhrerschein- 53,2 % | 53,5 % | 53,2 % | 0,0 %-Pkte.
erwerb
mannlichem 45,4 % | 43,2% | 45,2 % | +0,2 %-Pkte.
Geschlecht
hoherer o o o o
Schulbildung® 65,0 % | 40,1 % | 63,0 % | +2,0 %-Pkte.
Zahl derPerso- | o265 | 1584 | 20346 | 7,8 %
nen insgesamt
* ab einschlieflich Fachhochschulreife (s. auch Fulinote 33)

Tab. 34: Veranderung des Befragungskollektivs durch Ein-
schrankung auf den Online-Fragebogen

Personen mit geringen Schulabschlissen eine
deutliche Benachteiligung auch fir Frauen. Ein
groRer Einfluss des Geschlechts kann hier nicht be-
statigt werden: Es gibt nur eine Verschiebung von
0,2 Prozentpunkten im Geschlechtsverhaltnis zu-
gunsten der Manner bei Nicht-Berlcksichtigung der
Papier-Fragebogen (Tabelle 34).

Es bleibt die Frage, ob unabhangig von den vorge-
nannten Merkmalen — ,FUhrerscheinmodell* (BF17
versus konventionell), Geschlecht und Schulbil-
dung — der Verzicht auf Personen ohne Internetzu-
gang zu Verzerrungen fihrt, die insbesondere die
Vergleichbarkeit von E- und K-Gruppe betreffen.
Die Fragestellungen lauten nun in statistischer For-
mulierung:

1. Zeigen wichtige Verhaltensdeterminanten eine
S0 genannte statistische Wechselwirkung zwi-
schen Fihrerscheinmodell und Antwortmedium
(Internet versus Papier), wenn die Kontrollvaria-
blen berucksichtigt sind? — In diesem Fall wirde
der Verzicht auf den Papier-Fragebogen die bei-
den Untersuchungsgruppen Ek und Kk unter-
schiedlich betreffen, was die Vergleichbarkeit
der Gruppen mindert.

2. Zeigen wichtige Verhaltensdeterminanten einen
so genannten statistischen Haupteffekt des Fak-
tors Antwortmedium (Internet versus Papier)? —
In diesem Fall kdme es durch den Verzicht auf
den Papier-Fragebogen zu einer Verschiebung
der Stichprobenzusammensetzung. Dieser Fall
wurde aber bei Abwesenheit der Wechselwir-
kung gemal Punkt 1 fir die Studie unbedenk-
lich sein, da die zu vergleichenden Gruppen Ek
und Kk gleichartig betroffen waren, somit ihre
Vergleichbarkeit erhalten bliebe.
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Da der Anteil der Papier-Fragebogen mit knapp 8 %
gering ist, missten im Falle von Punkt 1 die Ver-
zerrung und im Falle von Punkt 2 die Verschiebung
schon sehr grol} ausfallen, damit sich die Stichpro-
benzusammensetzung durch den Verzicht auf
diese kleine Personengruppe qualitativ merklich
andert.

Zur Prifung dieser statistischen Fragen werden die
Antwortalternativen aller zu den Verhaltensdetermi-
nanten gezahlten Merkmale im Eingangsfragebo-
gen jeweils zu zwei Antwortklassen verdichtet
(,dichotomisiert®).

Diese so vereinfachten Merkmale dienen dann als
so genannte abhangige Variablen in einem logisti-
schen Regressionsmodell, einem statistischen Ver-
fahren zum Nachweis von statistischen Haupteffek-
ten und statistischen Wechselwirkungen fur Haufig-
keitsdaten (s. Kapitel 2.2.2). Vorhergesagt wird
dabei die jeweilig abhangige Variable durch den
Satz unabhangiger Variablen, bestehend aus den
Faktoren Antwortmedium, Fuhrerscheinmodell, Ge-
schlecht und Schulbildung. Zugrunde gelegt wird
fir diese Zwecke ein vereinfachtes Modell, das
samtliche Haupteffekte und zweifachen Wechsel-
wirkungseffekte berlcksichtigt, jedoch — unter der
Annahme, héhere Wechselwirkungen seien nicht
signifikant — keine drei- und vierfachen Wechselwir-
kungen.

Fir jede Verhaltensdeterminante, die im Eingangs-
fragebogen erfasst ist (s. Tabelle 35), wird jeweils
eine eigene logistische Regression unter Einbezug
der Faktoren Antwortmedium, Fuhrerscheinmodell
sowie Geschlecht und Schulbildung berechnet. Alle
ermittelten Regressionskoeffizienten, die einen
Haupteffekt des Faktors Antwortmedium oder eine
Wechselwirkung dieses Faktors mit dem Faktor
FUhrerscheinmodell anzeigen, werden auf statisti-
sche Signifikanz gepruft. Wegen der Vielzahl von
Tests (60) und der damit verbundenen Inflation des
(weiterhin) auf ein Prozent festgelegten Alpha-Feh-
lers wird nominal auf dem 0,1-Prozent-Niveau ge-
testet.

Von den gepriften Wechselwirkungen erweist sich
trotz ausreichend groRer Stichprobenumfange
keine einzige als signifikant. Demnach scheint der
Verzicht auf Personen ohne Internetzugang in den
beiden Untersuchungsgruppen Ek und Kk, wenn
Uberhaupt, dann weit gehend gleichartig auf die
Stichprobenzusammensetzung zu wirken. Es gibt
somit keine Anhaltspunkte fiir eine Stichprobenver-

zerrung zwischen den Untersuchungsgruppen als
Folge des Verzichts.

Jedoch gibt es einige signifikante Haupteffekte,
d. h., die Nutzer des Online-Fragebogens unter-
scheiden sich in einigen Merkmalen systematisch
von den Nutzern des Papier-Fragebogens (Tabelle
35). So sind Internetnutzer haufiger selbst Halter
ihres hauptsachlich genutzten Pkw. Dies gilt beson-
ders fur Personen, die keine Fachhochschulreife
als erreichten oder angestrebten Schulabschluss
anfiihrten. Den Anteil ihrer Fahrleistung auf Inner-
ortsstrallen geben Nutzer des Online-Fragebogens
haufiger als hoch an im Vergleich zu den Nutzern
von Papier-Fragebogen, den Anteil ihrer Fahrleis-
tung auf Aulderortsstrallen (auRer Autobahnen) da-
gegen seltener. Das heildt, Internetnutzer fahren
tendenziell mehr innerorts im Vergleich zu auler-
orts, was auf eine eher stadtische Bevdlkerungs-
gruppe hinweisen kénnte. Zu Stadtbewohnern mit
guter Verkehrsinfrastruktur passt auch, dass die In-
ternetnutzer die Mobilitat etwas weniger deutlich als
eine fiir sie wichtige Funktion des Autos betonen.
Tatsachlich leben 73,6 % der Internetnutzer in
,stadtisch verdichteten Regionen34“ gegeniiber nur
62,0 % der Nutzer der Papier-Fragebogen.

Ein sehr deutlicher Unterschied findet sich bei der
Wochenfahrleistung wie auch bei der am Steuer
verbrachten Zeit: Nutzer des Papier-Fragebogens
geben haufiger eine Fahrstrecke von mehr als
200 km und eine Zeit am Steuer von mehr als 4
Stunden pro Woche an. Zu diesem Unterschied
mag wiederum die geringere Haufigkeit eines stad-
tischen Wohnsitzes beitragen.

Zu den Unterschieden zwischen Nutzern der elek-
tronischen und Nutzern der postalischen Kommuni-
kation gehort ferner, dass sich die Internetnutzer
seltener als ,aufmerksamer” im Verkehr beschrei-
ben, wenn sie sich mit anderen vergleichen sollen.

Zu den starksten Unterschieden zwischen beiden
Gruppen gehort der Bildungsabschluss der Eltern:
Internetnutzer geben fur ihre Eltern mit 43,6 % hau-
figer einen Fachhochschulabschluss oder hdheren
Abschluss an als Nutzer der Papier-Fragebogen
(30,1 %). Besonders bemerkenswert ist diese Sig-
nifikanz dadurch, dass die Methodik des hier ange-
wandten Regressionsmodells Unterschiede, die mit
dem Schulabschluss der Befragten einher gehen,

34 ermittelt anhand der Postleitzahl ihrer Adresse



42

Abhéangige Variable: Merkmal im Fingangsfragebogen Anteil N bei bei
(in Klammern: betrachtete Auspragung) Online-Fbg.- | Papier-Fbg.-
Aﬁzra‘ebe Nutzern Nutzern
Stichprobenumfang 20.346 18 762 1584
Vorpraxis mit Kraftfahrzeugen auRer Pkw (mehr als 10 km) 0,0 % 20.346 - -
Alter des hauptsachlich genutzten Pkw (liber 9 Jahre) 18,6 % 16.565 - -
Leistung des hauptsachlich genutzten Pkw (mehr als 50 kW) 11,5 % 18.013 - -
Inhaber/Halter des hauptsachlich genutzten Pkw ab FH-Reife’.‘ 71.9% 18 909 232 % 19,0 %
(selbst) unter FH-Reife* ’ 58,0 % 41,7 %
Hauptnutzer des hauptsachlich genutzten Pkw (selbst) 7.8 % 18.769 - -
,TUV-Zustand* des hauptséchlich genutzten Pkw (mangelbehaftet) 8,1 % 18.708 - -
Weitere Pkw im Haushalt (ja) 8,1 % 18.693 - -
Wochenfahrleistung (ab 200 km) 1,6 % 20.018 32,6 % 49,8 %
Zeit am Steuer pro Woche (mehr als 4 Stunden) 0,0 % 20.346 32,6 % 44.8 %
Prozentanteil der Fahrleistung auf Autobahnen (mehr als 33 %) 0,7 % 20.212 - -
Prozentanteil der Fahrleistung aulerorts (mehr als 50 %) 0,3 % 20.279 19,3 % 252 %
Prozentanteil der Fahrleistung innerorts (mehr als 50 %) 0,3 % 20.284 34,5 % 26,7 %
Fahrstil: sicher (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Fahrstil: sportlich (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Fahrstil: ruhig und ausgeglichen (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Wertschatzung flr das Auto: Mobilitat (bejaht) 0,0 % 20.346 85,8 % 94,4 %
Wertschatzung fir das Auto: Spal} (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Kaufgrund fir Pkw: Leistung (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Kaufgrund fir Pkw: Verbrauch (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Kaufgrund fir Pkw: Nutzen (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Kaufgrund fur Pkw: Sicherheit (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Vergleich mit anderen: sicherer (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Vergleich mit anderen: vorsichtiger (bejaht) 0,0 % 20.346 - -
Vergleich mit anderen: aufmerksamer (bejaht) 0,0 % 20.346 60,4 % 66,5 %
éeegﬁg:h mit anderen: gewissenhafter gegenulber Verkehrsregeln 0.0 % 20.346 ) )
Gewissenhaftigkeit des Vaters gegeniiber Verkehrsregeln (bejaht) 4,8 % 19.371 - -
Gewissenhaftigkeit der Mutter gegentber Verkehrsregeln (bejaht) 57 % 19.181 - -
Sportlichkeit des Fahrstils des Vaters (bejaht) 5,6 % 19.210 - -
Sportlichkeit des Fahrstils der Mutter (bejaht) 7,2 % 18.887 - -
Bildungsabschluss der Eltern (Fachhochschulreife und dartber) 4,8 %*# 20.346 43,6 % 30,1 %

* = als erreichter oder angestrebter Schulabschluss

# = Verweigerung der Angabe wurde hier als Verneinung verrechnet
- = nicht dargestellt, da kein signifikanter Unterschied

N = verbleibende Stichprobengréfie in der jeweiligen Analyse

wahrend es von der Papierfragebogen-Nutzern 19,0 % sind.

Lesebeispiel: Von den Online-Fragebogen-Nutzern mit FH-Reife sind 23,2 % selbst Halter des hauptsachlich genutzten Pkw,

Tab. 35: Signifikante Unterschiede zwischen Nutzern des Online- und des Papier-Fragebogens in der Eingangsbefragung, die trotz
Korrektur nach Geschlecht, Schulbildung und Fihrerscheinmodell bestehen bleiben
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rechnerisch bereits ausgleicht. Der Bildungsab-
schluss der Eltern beeinflusst also tUber die Schul-
bildung der Kinder hinaus den Internetzugang — mit
einfachen Worten: die Eltern bestimmen mit, ob der
Haushalt einen Internetanschluss erhalt.

Wenn auch drei der acht signifikanten Merkmale
einen Unterschied von mehr als 10 Prozentpunkten
aufweisen, so fallt doch die Anderung der Stichpro-
benzusammensetzung durch den Verzicht auf Per-
sonen ohne Internetzugang insgesamt gering aus.
Bei einem Vorher-Nachher-Vergleich erhalt man far
den Anteil der Eltern mit einem hdheren Schulab-
schluss bei zunachst 42,6 % in der Gesamtstich-
probe durch den Ausschluss von Personen ohne In-
ternetzugang einen Anteil von nunmehr 43,6 %. Die
Verschiebung betragt hier also nur einen Prozent-
punkt. Bei den Ubrigen Merkmalen fallt die Ver-
schiebung noch geringer aus. Ein Verzicht auf Per-
sonen ohne Internetzugang ist damit ohne Nachtei-
le fur die Studie hinnehmbar.

Fazit

Wenngleich systematische Unterschiede zwischen
Nutzern des Online-Fragebogens und des Papier-
Fragebogens bestehen, wirkt sich der (unter Kos-
tenerwagungen erzwungene) Verzicht auf die Be-
fragungspersonen ohne Internetzugang nicht nen-
nenswert auf die Stichprobenzusammensetzung
aus. Insbesondere ist keine Stichprobenverzerrung
zwischen den beiden Untersuchungsgruppen Ek
und Kk festzustellen, die ihren Vergleich erschwe-
ren und damit die Stringenz der Untersuchung
schwachen konnte.

4.2 Wirkung der Incentives

Die ,Incentive-Aktion“, d. h. die Auslobung von
hochwertigen Preisen fiir die Teilnahme an der Be-
fragung, flhrte zu einer kraftigen Erhéhung der Teil-
nahmequote auf mehr als das Doppelte (vgl. Tabel-
le 13). Ein Problem fur die Vergleichbarkeit der Un-
tersuchungsstichproben E und K kann daraus er-
wachsen, wenn die Mechanismen dieser Selbstse-
lektion in den Gruppen unterschiedlich wirken (fikti-
ves Beispiel: wenn der Anreiz, einen Pkw zu ge-

35 Eine kleine Unschérfe im verwendeten Datum fiihrte dazu,
dass von den als extrinsisch eingestuften Personen knapp
ein Prozent fehlklassifiziert ist — eine hinnehmbare, da fir
Schlussfolgerungen vollig unerhebliche Menge.

winnen, besonders hoch ware fir junge Fahrer
ohne Auto und diese Fahrer in der K-Gruppe haufi-
ger vorkommen als in der E-Gruppe). Man hatte
dann nicht nur nach der Untersuchungsgruppe Ek
und Kk zu unterscheiden, sondern auch noch nach
den Motivationsformen: Teilnahme erfolgt spontan,
d. h. vor der Incentive-Aktion (,intrinsisch Motivier-
te) oder erst nach der Incentive-Aktion (,extrin-
sisch Motivierte®).

Fir diese Prifung werden alle Personen, die den
Online-Fragebogen vollstandig bearbeitet haben,
nach dem Datum ihrer Teilnahme relativ zum
Datum der Incentive-Aktion als intrinsisch oder ex-
trinsisch klassifiziert.3° Die folgenden Analysen be-
ruhen allein auf den Informationen des Online-Fra-
gebogens, weil nur diese in die Endevaluation ein-
gehen werden (zu den Féllen s. Tabelle 36).

Im ersten Schritt wird ermittelt, wie sich die Stich-
probenzusammensetzung als Folge der Incentive-
Aktion hinsichtlich der unabhangigen Variablen ver-
andert. Durch die Incentive-Aktion konnten beson-
ders Personen mit einer Schulbildung unterhalb der
Fachhochschulreife, Personen mit herkémmlichem
Fihrerscheinerwerb (Gruppe Kk) und Manner als
Teilnehmer an der Befragung gewonnen werden
(s. Tabelle 37). Die Anteile dieser Bevolkerungs-
gruppen in der Stichprobe stiegen damit um funf bis

StichprobengrolRe N =18.762

Datenquelle Online-Fragebogen (18.762)
Untersuchungsgruppen Ek (8.785) und Kk (9.977)
Untersuchungszeitpunkt | Eingangsbefragung

Tab. 36: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
genden Kaoitel

Stichprobe Verande-
Merkmal vor nach rung
(Prozent-
Incentive-Aktion | punkte)
Anteil mannlich 401 % | 454 % +5,3 %
Antell geringere Schulbil- 292% | 350 % +5.8 %
dung
Anteil konventioneller
Flhrerscheinerwerb 475 % | 53,2 % +5,7 %
(Kk-Gruppe)
Personen insgesamt 5.474 18.762 +243 %
*) unterhalb der Fachhochschulreife (s. FuBnote 33)

Tab. 37: Veranderung des Befragungskollektivs durch die
nachgeschobene Incentive-Aktion (nur Nutzer des On-
line-Fragebogens)
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sechs Prozentpunkte. Dies darf als Erfolg gewertet
werden, weil es sich in allen Fallen um Personen-
gruppen handelt, die in der Befragung sonst unter-
reprasentiert gewesen waren. Fir das Geschlecht
liegen dazu Daten vor: Die Auswahlstichprobe sah
als Soll fir die Gruppe Ek einen Anteil Manner von
47,9 %, fur die Gruppe Kk von 53,2 % und insge-
samt einen von 51,4 % vor. Die Incentive-Aktion hat
dazu beigetragen, dass sich der in der Stichprobe
schlieBlich realisierte Anteil an Mannern mit insge-
samt 45,4 % diesem Soll deutlich annahern konnte.

Der Anteil der Personen mit herkdmmlichem Fuh-
rerscheinerwerb, der idealerweise 50 % betragen
sollte und unter diesem Wert lag, wurde allerdings
als Folge der Incentive-Aktion leicht Uberschritten.
Es ist damit festzustellen, dass die Incentive-Aktion
ungleich auf die beiden Untersuchungsstichproben
wirkte: Sie traf auf eine gréReren Resonanz in der
Gruppe Kk, die bis dahin unterreprasentiert war.

Um systematische Verzerrungen hinsichtlich wichti-
ger Determinanten des Verkehrsverhaltens (z. B.
Fahrzeugverflgbarkeit oder Fahrstil) festzustellen,
ist analog zum Vorgehen im Kapitel 4.1 im zweiten
Schritt zu prifen, ob diese Determinanten ihrerseits
beeinflusst sind von den beiden Faktoren ,Fuhrer-
scheinmodell (BF17 versus konventionell) und
.Motivationsform® (intrinsisch versus extrinsisch).
Die Fragestellungen lauten also in statistischer For-
mulierung:

1. Zeigen wichtige Verhaltensdeterminanten eine
so genannte statistische Wechselwirkung zwi-
schen Fuhrerscheinmodell und Motivationsform,
wenn die Kontrollvariablen Geschlecht und
Schulbildung bericksichtigt werden? — In die-
sem Fall wirden sich die Motivationsformen
nicht gleichartig auf die beiden Untersuchungs-
gruppen E und K verteilen, was die Vergleich-
barkeit dieser Gruppen gefahrdet.

2. Zeigen wichtige Verhaltensdeterminanten einen
so genannten statistischen Haupteffekt des Fak-
tors Motivationsform? — In diesem Fall 1age eine
Verschiebung der Stichprobenzusammenset-
zung durch die Incentive-Aktion vor. Dieser Fall
wurde aber bei Abwesenheit der Wechselwir-
kung gemalf Punkt 1 fir die Studie unbedenk-
lich sein, da die zu vergleichenden Gruppen E
und K gleichartig davon betroffen waren, somit
ihre Vergleichbarkeit erhalten bliebe.

Fir alle Verhaltensdeterminanten, die im Eingangs-
fragebogen erfasst sind, wird nun jeweils ein eige-

nes logistisches Regressionsmodell unter Einbe-
zug der Faktoren Geschlecht, Schulbildung, Fih-
rerscheinmodell und Motivationsform als unabhan-
gige Variablen berechnet. Alle ermittelten Regressi-
onskoeffizienten, die einen Haupteffekt des Faktors
Motivationsform oder eine Wechselwirkung dieses
Faktors mit dem Faktor Fuhrerscheinmodell anzei-
gen, werden auf statistische Signifikanz gepruft.
Wegen der Vielzahl von Tests (60) und der damit
verbundenen Inflation des (weiterhin) auf ein Pro-
zent festgelegten Alpha-Fehlers wird nominal auf
dem 0,1-Prozent-Niveau getestet.

Von den gepriften Wechselwirkungen des Faktors
Motivationsform mit dem Faktor Flhrerscheinmo-
dell erwies sich trotz groRRer Stichprobenumfange
keine einzige als signifikant. Demnach scheinen die
Selbstselektionsmechanismen der Probanden
durch die Incentive-Aktion in den beiden Untersu-
chungsgruppen Ek und KKk, trotz der leichten Be-
vorzugung von Kk (siehe oben), weitgehend gleich-
artig auf die Stichproben zu wirken. Es bestehen
somit keine Anhaltspunkte fir eine durch die Ge-
winnversprechung verursachte Stichprobenverzer-
rung zwischen den Untersuchungsgruppen.

Um auch eine in beiden Gruppen gleichartige Stich-
probenverschiebung erkennen zu kénnen, werden
die Haupteffekte des Faktors ,Motivationsform® ge-
testet. Von den 30 untersuchten Merkmalen zeigen
drei Merkmale signifikante Unterschiede zwischen
den intrinsisch und extrinsisch motivierten Teilneh-
mern (Tabelle 38), obwohl die festgestellten Unter-
schiede von Geschlecht, Schulbildung und Fahr-
ausbildungsmodell im Regressionsmodell rechne-
risch ausgeglichen wurden: Von den extrinsisch
motivierten Mannern (die also erst durch die Incen-
tive-Aktion zur Teilnahme gewonnen werden konn-
ten) sind 41,4 % selbst Halter des von ihnen be-
nutzten Fahrzeugs im Vergleich zu den intrinsisch
motivierten Mannern mit 34,7 %, wahrend zwischen
den intrinsisch und extrinsisch motivierten Frauen
diesbeziglich praktisch kein Unterschied besteht.
Bemerkenswert daran ist, dass gerade Halter eines
Pkw sich von der Gewinnaussicht auf einen Pkw
besonders reizen lassen. Nach einer anderen Inter-
pretation interessiert diese Gruppe eher die Aus-
sicht auf den Gewinn eines der angebotenen Tank-
gutscheine. Bemerkenswert ist ferner, dass die El-
tern von extrinsisch Motivierten haufiger als gewis-
senhaft im Umgang mit Verkehrsregeln wahrge-
nommen werden als die Eltern von intrinsisch Moti-
vierten.
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Abhéangige Variable: Anteil N bei bei
Merkmal im Eingangsfragebogen ohne extrinsisch intrinsisch
(in Klammern: betrachtete Auspragung) Angabe Motivierten | Motivierten
bzw.

Stichprobenumfang | Pkw 18.762 13.288 5.474
Vorpraxis mit Kraftfahrzeugen auRer Pkw (mehr als 10 km) 0,0 % 18.762 - -
Alter des hauptsachlich genutzten Pkw (liber 9 Jahre) 20,0 % 15.010 - -
Leistung des hauptsachlich genutzten Pkw (mehr als 50 kW) 12,1 % 16.488 - -
Inhaber/Halter des hauptsachlich genutzten Pkw Fahrer. 76.% 17.341 41,4 % 34,7 %
(selbst) Fahrerinnen ’ 67,9 % 68,1 %
Hauptnutzer des hauptsachlich genutzten Pkw (selbst) 8,1 % 17.234 - -
,TUV-Zustand* des hauptséchlich genutzten Pkw (mangelbehaftet) 8,6 % 17.155 - -
Weitere Pkw im Haushalt (ja) 8,8 % 17.118 - -
Wochenfahrleistung (ab 200 km) 1,3 % 18.519 - -
Zeit am Steuer pro Woche (mehr als 4 Stunden) 0,0 % 18.762 - -
Prozentanteil der Fahrleistung auf Autobahnen (mehr als 33 %) 0,0 % 18.762 - -
Prozentanteil der Fahrleistung aulerorts (mehr als 50 %) 0,0 % 18.762 - -
Prozentanteil der Fahrleistung innerorts (mehr als 50 %) 0,0 % 18.762 - -
Fahrstil: sicher (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Fahrstil: sportlich (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Fahrstil: ruhig und ausgeglichen (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Wertschatzung flr das Auto: Mobilitat (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Wertschatzung fir das Auto: Spal} (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fur Pkw: Leistung (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fur Pkw: Verbrauch (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fir Pkw: Nutzen (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fur Pkw: Sicherheit (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Vergleich mit anderen: sicherer (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Vergleich mit anderen: vorsichtiger (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Vergleich mit anderen: aufmerksamer (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
X,eegﬁi():h mit anderen: gewissenhafter gegenulber Verkehrsregeln 0.0 % 18.762 ) )
Gewissenhaftigkeit des Vaters gegeniiber Verkehrsregeln (bejaht) 4,9 % 17.847 58,6 % 51,6 %
Gewissenhaftigkeit der Mutter gegentber Verkehrsregeln (bejaht) 5,9 % 17.661 741 % 69,5 %
Sportlichkeit des Fahrstils des Vaters (bejaht) 57 % 17.697 - -
Sportlichkeit des Fahrstils der Mutter (bejaht) 7.4 % 17.381 - -
Bildungsabschluss der Eltern (Fachhochschulreife und dartber) 4,8 %* 18.762 - -

# Verweigerung der Angabe wurde hier als Verneinung verrechnet
- = nicht dargestellt, da kein signifikanter Unterschied
N = verbleibende Stichprobengréfie in der jeweiligen Analyse

Lesebeispiel: Von den extrinsisch motivierten mannlichen Fahrern sind 41,4 % selbst Halter des hauptsachlich genutzten Pkw,

wahrend es bei den intrinsisch motivierten 34,7 % sind.

Tab. 38: Signifikante Unterschiede zwischen intrinsisch und extrinsisch motivierten Teilnehmern in der Beantwortung des Ein-
gangsfragebogens, die trotz Korrektur nach Geschlecht, Schulbildung und Flhrerscheinmodell bestehen bleiben
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Fazit

Es kommt zu einer signifikanten Anderung der
Stichprobenzusammensetzung durch die — im Ubri-
gen sehr wirkungsvolle — Incentive-Aktion. Aller-
dings fallt sie gering aus: Im Vorher-Nachher-Ver-
gleich ergeben sich hier nur Verschiebungen von
drei bis funf Prozentpunkten. Dabei weisen drei
Verschiebungen sogar in eine durchaus gewlnsch-
te Richtung: Durch die Incentive-Aktion konnten
etwas mehr Manner, Personen geringerer Schulbil-
dung sowie Personen mit herkdmmlichem Fuhrer-
scheinerwerb zur Teilnahme bewegt werden, also
Gruppen, die sonst leicht unterreprasentiert gewe-
sen waren.

Uber samtliche Merkmale betrachtet, fallt die Ver-
anderung der Stichprobenzusammensetzung ver-
nachlassigbar gering aus. Der wesentliche Effekt
der Incentive-Aktion liegt also, ganz wie beabsich-
tigt, in einem erheblichen Plus an Teilnehmerzahlen
bei einer Erweiterung des angesprochenen Teilneh-
merspektrums.

Insbesondere kommt es durch die Incentive-Aktion
nicht zu einer Stichprobenverzerrung zwischen den
beiden Untersuchungsgruppen Ek und Kk hinsicht-
lich wesentlicher Determinanten der Fahrzeugnut-
zung oder der Einstellung zum Fahren, die den Ver-
gleich erschweren und damit die Stringenz der Un-
tersuchung schwéachen kdnnte.

4.3 Befragungsabbriche

Wenn vorrangig solche Personen aus einer langer
angelegten Untersuchung ausscheiden, die zum
Beispiel gegenliber dem Untersuchungsgegen-
stand Vorbehalte versplren oder negativ eingestellt
sind, dann sind systematische Verzerrungen der
Ergebnisse zu erwarten. Daher soll hier der Zu-
sammenhang zwischen der ,Compliance” (Bereit-
schaft zur Mitwirkung) und den Befragungsergeb-
nissen untersucht werden (s. Tabelle 39 zu den
bericksichtigten Fallen).

Statt der drei Stufen der ,Compliance®, wie sie im
Kapitel 3.3 unterschieden wurden, wird hier nur der
grundsatzliche Unterschied zwischen ,Abbrechern®
und ,Durchhaltern® betrachtet. Als Abbrecher be-
zeichnet sind hierbei Personen, die zwar an der
Eingangsbefragung, eventuell auch an der Zwi-
schenbefragung, nicht aber an der Abschlussbefra-
gung teilnahmen. Dagegen sollen Durchhalter die-
jenigen Personen heil3en, die unabhangig von einer

etwaigen Nicht-Teilnahme an der Zwischenbefra-
gung die Eingangs- und die Abschlussbefragung
komplettierten. Die Zahl der jeweiligen Personen ist
aus der Tabelle 24 zu ermitteln.

Das Vorgehen erfolgt hier ganz analog dem Vorge-
hen zur Prufung des Incentive-Einflusses im vori-
gen Kapitel mit dem Unterschied, dass es hier nicht
um die Motivationsform, sondern die Compliance
geht. Im ersten Schritt wird ermittelt, wie sich die
Stichprobenzusammensetzung hinsichtlich der un-
abhangigen Variablen als Folge der Teilnahmeab-
briiche verandert (s. Tabelle 40). Durch die Ab-
briiche geht insbesondere der Anteil der Personen
mit einer Schulbildung unterhalb der Fachhoch-
schulreife zurlck (-4,6 Prozentpunkte), ebenso der
Anteil der Manner (-1,5 Prozentpunkte) und der An-
teil der Personen mit herkdmmlichem Fuhrer-
scheinerwerb (-1,2 Prozentpunkte). Es scheiden
also weniger Personen hdherer Schulbildung, weni-
ger Frauen und weniger ehemalige BF17-Teilneh-
mer aus (zum Geschlecht und zur Schulbildung
kommen FUNK und GRUNINGER, 2010, Kapitel
3.4, zum selben Ergebnis; die BF17-Teilnahme war
nicht Gegenstand ihrer Untersuchung).

Damit werden gerade die durch die Incentive-
Aktion hervorgerufenen Verschiebungen in den
Stichproben zum Teil wieder aufgehoben (s. vori-

Stichprobengrofle N =18.762
Datenquelle Online-Fragebogen (18.762)
Untersuchungsgruppen Ek (8.785) und Kk (9.977)

Eingangs-, Zwischen- und

Untersuchungszeitpunkt Abschlussbefragung

Tab. 39: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
genden Kapitel

Stichprobe Verinde-
Merkmal vor nach rung
- (Prozent-
dem Ausscheiden punkte)
der Abbrecher
Anteil mannlich 454 % | 439 % -1,5%
Anteil Schulbildung unter-
halb Fachhochschulreife 350% | 30,4 % -4,6 %
(s. FuRnote 33)
Anteil konventioneller
Fuhrerscheinerwerb 532% | 52,0% -1,.2 %
(Kk-Gruppe)
Personen insgesamt 18.762 12.532 -33,2 %

Tab. 40: Veranderung des Befragungskollektivs durch Teilnah-
meabbriiche
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ges Kapitel). Es liegt daher die Vermutung nahe,
dass derjenige, der nur durch Incentives zur Teil-
nahme bewegt werden konnte (extrinsisch Motivier-
te), eher zum Teilnahmeabbruch neigt. Tatsachlich
besteht ein signifikanter Unterschied (Vier-Felder-
Chi-Quadrat-Test: Chi = 439,4; df = 1): Von den in-
trinsisch Motivierten brechen 22,0 % die Teilnahme
ab, von den extrinsisch Motivierten (die also der
Gewinnanreiz besonders lockte) dagegen 37,8 %.

Um systematische Verzerrungen hinsichtlich wichti-
ger Determinanten des Verkehrsverhaltens (z. B.
Fahrzeugverflgbarkeit oder Fahrstil) aufgrund von
Abbriichen festzustellen, ist im zweiten Schritt zu
prufen, ob diese Determinanten ihrerseits im Zu-
sammenhang stehen mit den beiden Faktoren
.Fuhrerscheinmodell“ (BF17 versus konventionell)
und ,Compliance“ (Abbrecher versus Durchhalter).
Die Fragestellungen lauten also in statistischer For-
mulierung:

1. Zeigen wichtige Verhaltensdeterminanten eine
so genannte statistische Wechselwirkung zwi-
schen Fuhrerscheinmodell und Compliance,
wenn die Kontrollvariablen Geschlecht und
Schulbildung berlcksichtigt werden? — In die-
sem Fall wurden sich die Abbriche nicht gleich-
artig auf die beiden Untersuchungsgruppen Ek
und Kk verteilen, was die Vergleichbarkeit die-
ser Gruppen gefahrden konnte.

2. Zeigen wichtige Verhaltensdeterminanten einen
so genannten statistischen Haupteffekt des Fak-
tors Compliance? — In diesem Fall lage eine Ver-
schiebung der Stichprobenzusammensetzung
durch die Abbrecher vor. Dieser Fall wirde aber
bei Abwesenheit der Wechselwirkung gemaf
Punkt 1 fur die Studie unbedenklich sein, da die
zu vergleichenden Gruppen Ek und Kk gleichar-
tig davon betroffen waren, somit ihre Vergleich-
barkeit erhalten bliebe.

Fir alle Verhaltensdeterminanten, die im Eingangs-
fragebogen erfasst sind, wird nun jeweils ein eige-
nes logistisches Regressionsmodell unter Einbe-
zug der Faktoren Geschlecht, Schulbildung, Fih-
rerscheinmodell und Compliance als unabhangige
Variablen berechnet. Alle ermittelten Regressions-
koeffizienten, die einen Haupteffekt des Faktors
Compliance oder eine Wechselwirkung dieses Fak-
tors mit dem Faktor Fuhrerscheinmodell anzeigen,
werden auf statistische Signifikanz geprift. Wegen
der Vielzahl von Tests (60) und der damit verbun-
denen Inflation des (weiterhin) auf ein Prozent fest-

gelegten Alpha-Fehlers wird nominal auf dem
0,1-Prozent-Niveau getestet.

Von den gepriften Wechselwirkungen des Faktors
Compliance mit dem Faktor Fihrerscheinmodell er-
weist sich trotz groRer Stichprobenumfange keine
einzige als signifikant. Demnach scheint das Aus-
scheiden der Probanden in den beiden Untersu-
chungsgruppen Ek und Kk — trotz der etwas hohe-
ren Quote bei Kk (siehe oben) — auf die Stichpro-
benzusammensetzung weitgehend gleichartig zu
wirken. Es bestehen somit keine Anhaltspunkte flr
eine durch den Teilnahmeabbruch verursachte
Stichprobenverzerrung zwischen den Untersu-
chungsgruppen.

Um auch eine in beiden Gruppen gleichartige Stich-
probenverschiebung erkennen zu kénnen, werden
zusatzlich die Haupteffekte des Faktors Complian-
ce und die Wechselwirkungen mit den Kontrollva-
riablen getestet. Von den 30 untersuchten Merkma-
len weisen zehn Merkmale signifikante Unterschie-
de zwischen den Durchhaltern und Abbrechern auf
(Tabelle 41), obwohl die bereits festgestellten Un-
terschiede durch die Kontrollvariablen (Geschlecht,
Schulbildung und Fuhrerscheinmodell) rechnerisch
im Regressionsmodell ausgeglichen wurden.

Von den abbrechenden Mannern besitzen 40 %
eine Vorpraxis mit anderen Kfz, wahrend es bei den
durchhaltenden Mannern nur knapp 30 % sind. Da-
gegen ist bei den Frauen ein diesbeziglicher Un-
terschied bei Abbrechern und Durchhaltern kaum
festzustellen. Bei Personen ab Fachhochschulreife
besteht (im Gegensatz zu den Personen unter FH-
Reife) ein deutlicher Unterschied zwischen Abbre-
chern und Durchhaltern hinsichtlich des Pkw-Besit-
zes: Die Abbrecher ab FH-Reife sind haufiger
selbst die Halter des von ihnen genutzten Pkw. All-
gemein benennen sich die Abbrecher auch haufiger
als Hauptnutzer des Pkw. Zudem geben die Abbre-
cher im Vergleich zu den Durchhaltern haufiger
eine Fahrleistung von mehr als 200 km und eine am
Steuer verbrachte Zeit von mehr als vier Stunden
pro Woche an. Sie bejahen aullerdem haufiger
einen sportlichen und verneinen einen ruhigen und
ausgeglichenen Fahrstil. lhren Eltern schreiben sie
haufiger einen gewissenhaften Fahrstil zu (signifi-
kant nur beim Vater). Schlief3lich zeigt sich bei Ab-
brechern eine etwas geringere Quote héherer Bil-
dungsabschlisse der Eltern.
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Abhéangige Variable: Anteil N bei bei
Merkmal im Eingangsfragebogen ohne Durchhaltern| Abbrechern
(in Klammern: betrachtete Auspragung) Angabe
bzw.

Stichprobenumfang Pkw 18.762 12.532 6.230
Vorpraxis mit Kraftfahrzeugen aulRer Pkw (mehr als 10 Fahrer. 0.0.% 18 762 29,5 % 40,0 %
km) Fahrerinnen ’ 13,1 % 14,5 %
Alter des hauptsachlich genutzten Pkw (lUber 9 Jahre) 20,0 % 15.010 - -
Leistung des hauptsachlich genutzten Pkw (mehr als 50 kW) 12,1 % 16.488 - -
Inhaber/Halter des hauptsachlich genutzten Pkw ab FH-Reife*. 76.% 17 341 22,0 % 26,4 %
(selbst) unter FH-Reife* ’ 57,8 % 58,3 %
Hauptnutzer des hauptsachlich genutzten Pkw (selbst) 8,1 % 17.234 56,5 % 65,8 %
,TUV-Zustand“ des hauptséchlich genutzten Pkw (méngelbehaftet) 8,6 % 17.155 - -
Weitere Pkw im Haushalt (ja) 8,8 % 17.118 - -
Wochenfahrleistung (ab 200 km) 1,3 % 18.519 29,5 % 38,7 %
Zeit am Steuer pro Woche (mehr als 4 Stunden) 0,0 % 18.762 30,3 % 371 %
Prozentanteil der Fahrleistung auf Autobahnen (mehr als 33 %) 0,0 % 18.762 - -
Prozentanteil der Fahrleistung auf3erorts (mehr als 50 %) 0,0 % 18.762 19,8 % 18,3 %
Prozentanteil der Fahrleistung innerorts (mehr als 50 %) 0,0 % 18.762 - -
Fahrstil: sicher (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Fahrstil: sportlich (bejaht) 0,0 % 18.762 249 % 29,3 %
Fahrstil: ruhig und ausgeglichen (bejaht) 0,0 % 18.762 61,8 % 56,8 %
Wertschatzung fiir das Auto: Mobilitat (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Wertschatzung fir das Auto: Spal} (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fur Pkw: Leistung (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fur Pkw: Verbrauch (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fur Pkw: Nutzen (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Kaufgrund fur Pkw: Sicherheit (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Vergleich mit anderen: sicherer (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Vergleich mit anderen: vorsichtiger (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
Vergleich mit anderen: aufmerksamer (bejaht) 0,0 % 18.762 - -
X)e(;%ﬁi;:h mit anderen: gewissenhafter gegenlber Verkehrsregeln 0.0 % 18.762 ) )
Gewissenhaftigkeit des Vaters gegeniiber Verkehrsregeln (bejaht) 49 % 17.847 55,2 % 59,5 %
Gewissenhaftigkeit der Mutter gegenulber Verkehrsregeln (bejaht) 59 % 17.661 - -
Sportlichkeit des Fahrstils des Vaters (bejaht) 57 % 17.697 - -
Sportlichkeit des Fahrstils der Mutter (bejaht) 7.4 % 17.381 - -
Bildungsabschluss der Eltern (Fachhochschulreife und dartiber) 4,8 %# 18.762 46,1 % 38,7 %

*

als erreichter oder angestrebter Schulabschluss

# \lerweigerung der Angabe wurde hier als Verneinung verrechnet
- = nicht dargestellt, da kein signifikanter Unterschied

N = verbleibende Stichprobengrofie in der jeweiligen Analyse

Lesebeispiel: Von den Durchhaltern, darunter den mannlichen Fahrern, haben 29,5 % eine Vorpraxis von mehr als 10 km mit
Kraftfahrzeugen aufler Pkw, wahrend eine solche Vorpraxis 40,0 % von den mannlichen Abbrechern angeben.

Tab. 41: Signifikante Unterschiede zwischen Durchhaltern und Abbrechern in der Beantwortung des Eingangsfragebogens, die trotz
Korrektur nach Geschlecht, Schulbildung und Fihrerscheinmodell bestehen bleiben
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Fazit

Es kommt zu einer signifikanten Anderung der
Stichprobenzusammensetzung durch die Teilnah-
meabbriche. Sie fallt absolut gesehen jedoch ge-
ring aus. Zwar machen die Unterschiede zwischen
Durchhaltern und Abbrechern in manchen Merkma-
len bis zu 9 Prozentpunkte aus. Die hier zu betrach-
tenden Unterschiede, namlich die zwischen dem
Anfangskollektiv und dem um die Abbrecher redu-
zierten Endkollektiv, betragen aber nur etwa ein
Drittel davon.36 Diese Verschiebungen von nur etwa
ein bis drei Prozentpunkten sind vernachlassigbar.

Zudem fallt die mit dem Teilnahmeabbruch einher-
gehende leichte Stichprobenverschiebung hinsicht-
lich der Merkmale der Fahrzeugnutzung und des
Fahrstils flr beide Untersuchungsgruppen Ek und
Kk gleich aus. Damit kann — und dies ist das me-
thodologisch Entscheidende — von einer Stichpro-
benverzerrung durch Teilnahmeabbriche, die den
Gruppenvergleich erschweren und damit die Strin-
genz der Untersuchung schwachen koénnte, nicht
die Rede sein.

4.4 Einfluss der Zwischenbefragung

Wie in den Kapiteln 2.1.2 und 2.3.2 dargestellt,
wurde ein Teil der Probanden aufgefordert, an einer
Zwischenbefragung teilzunehmen, namlich dann,
wenn die Intervalle zwischen den Befragungen lan-
ger als sechs Monate zu werden drohten.

Es kdnnte der Einwand bestehen, dass die an einer
Zwischenbefragung teilnehmenden Personen sich
an mehr Vorkommnisse im Verkehr erinnern und al-
lein deshalb fir sie eine erhdhte Verkehrsauffallig-
keitsrate besteht. Die untersuchten Falle zeigt die
Tabelle 42.

Mit der Poisson-Regression (s. Kapitel 2.2.2) wird
gepruft, ob die Teilnahme an der Zwischenbefra-

Stichprobengrofe N =12.528
Datenquelle Online-Fragebogen

Ek (6.019) und Kk (6.509), die
Untersuchungsgruppen an der Abschlussbefragung teil-

genommen haben

Eingangs- und Abschlussbefra-

Untersuchungszeitpunkt | gung sowie, wenn teilgenommen,

auch Zwischenbefragung

Tab. 42: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
genden Kapitel

gung (bei Kontrolle der EinflussgroRen Fihrer-
scheinmodell, Geschlecht, Schulabschluss, Regi-
onstyp des Wohnsitzes, Elternvorbild und Pkw-Ver-
fUgbarkeit) mit einer héheren Rate selbst berichte-
ter Verkehrsauffalligkeiten verbunden ist.37

Tatsachlich zeigen Personen mit einer Zwischenbe-
fragung, wenn alle anderen genannten Merkmale
gleich sind, eine um 7,7 % erhdhte Jahresrate von
VerkehrsverstoRen. Dieser Wert verfehlt jedoch
knapp die hier zugrunde gelegte Signifikanzgrenze
von 1,0 Prozent (einseitiger Test, p = 0,026; nicht
signifikant). Bei der Jahresrate von Unféllen sind es
nur 1,4 % mehr (einseitiger Test, p = 0,386; nicht
signifikant).

Fazit

Der Einwand, dass die an der Zwischenbefragung
beteiligten Personen eine hdhere Rate der Ver-
kehrsauffalligkeit besitzen, weil sie sich an mehr Er-
eignisse erinnern kénnen, kann nicht bestatigt wer-
den, wenn auch eine (nicht signifikante) Tendenz in
diese Richtung fur die Nennung von Verkehrsver-
stéRen erkennbar ist. Im Ubrigen kann keine syste-
matische Verzerrung in dieser Hinsicht zwischen
den Gruppen Ek und Kk auftreten, weil beide Grup-
pen praktisch gleich haufig an der Zwischenbefra-
gung teilnahmen (Ek: 59,8 %, Kk: 59,9 %).

4.5 Systematische Unterschiede
zwischen den Untersuchungs-

gruppen

Wie bereits in der Einleitung problematisiert
(s. auch methodenkritische Bemerkungen von
GREGERSEN et al., 2000, S. 28), sind die Teilneh-
mer der beiden Vergleichsgruppen E und K ihrer je-
weiligen Gruppe nicht nach Zufall zugewiesen wor-
den, wie es die experimentelle Methodik erfordert
(,Randomisierung®), sondern haben sich aus eige-

36 Beispiel: 38,7 % der Abbrecher haben eine Wochenfahr-
leistung von mehr als 200 km — viel mehr als die Durchhalter
mit 29,5 %. Trotz dieses bemerkenswerten Unterschiedes
von 9,2 Prozentpunkten ist der Gesamteffekt durch Fortfall
der Abbrecher recht klein: Urspriinglich gab es 32,6 % in der
Stichprobe mit dieser Wochenfahrleistung. Nach Reduktion
der Stichprobe um die Abbrecher sind es noch 29,5 % — ein
wenig ins Gewicht fallender Unterschied von 3,1 Prozent-
punkten.

37 Es handelt sich um eine einseitige Hypothese, die statistisch
entsprechend einseitig getestet wird.
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ner Erwagung fur das jeweilige Fihrerscheinmodell
und damit flr eine der beiden Gruppen entschie-
den. Aufgrund dieser ,Selbstselektion® ist zu erwar-
ten, dass sich die Vergleichsgruppen von vornhe-
rein in bestimmten Merkmalen systematisch unter-
scheiden, die mit dem BF17 ursachlich nichts zu
tun haben. Fiur die Untersuchungslogik konnte es
problematisch sein, wenn darunter solche Merkma-
le sind, die mit der Verkehrsauffalligkeit in enger
Verbindung stehen.38

Es gilt also, solche ,Stérfaktoren® im Sinne der Un-
tersuchungslogik zu identifizieren und zu erfassen,
um sie im spateren Vergleich methodisch ange-
messen zu behandeln. Fir eine Prifung unter die-
sen Gesichtspunkten sollen die soziodemografi-
schen Merkmale, Merkmale der Fahrzeugverflg-
barkeit und Fahrzeugnutzung, Einstellungen zum
Fahrzeug und zum Fahren, der Fahrstil der Eltern
und die Vorerfahrung mit anderen Fahrzeugen he-
rangezogen werden.

Die dazu nétigen Vergleiche zwischen den Unter-
suchungsgruppen Ek und Kk sind aber nicht nur
unter den hier im Vordergrund stehenden untersu-
chungslogischen Gesichtspunkten von Interesse.
Sie charakterisieren auch die jeweiligen Gruppen
inhaltlich. Deshalb werden alle Vergleiche, die auch
und gerade fur den inhaltlich interessierten Leser
Erkenntnisse bringen kénnen, erst im nachfolgen-
den Ergebnisabschnitt dargestellt, weil diese Re-
sultate andernfalls von fliichtigen Lesern leicht
Ubersehen werden kdnnten.

Hier jedoch eine Vorausschau: Das Kapitel 5.4.2
befasst sich mit dem Vergleich der Untersuchungs-
gruppen nach dem Ausmal} der Fahrzeugnutzung.
Er ist nun im Sinne des vorliegenden Kapitels da-
nach zu lesen, ob sich die Gruppen (aul3er in den
Evaluationskriterien) schon in anderen, damit
womaoglich indirekt verbundenen Merkmalen syste-
matisch unterscheiden.

38 Zur lllustration siehe das Beispiel in Fulnote 3. Ein anderes
eklatantes Beispiel ware die Fahrzeugverfligbarkeit: Sollte
sich herausstellen, dass besonders die Personen, die schon
im Alter von 17 und 18 Jahren leichten Zugang zu einem Pkw
im Haushalt haben, bevorzugt das BF17 wahlen, so diirfte es
nicht wundern, wenn BF17-Fahrer haufiger verkehrsauffallig
werden (allein, weil Personen, die haufig fahren, mehr Gele-
genheiten flr Verkehrsauffalligkeiten haben).

39 Erfragt wurden die Merkmale zum Zeitpunkt der Eingangs-
befragung, so auch die Einstellung zum Autofahren, namlich
durchschnittlich mehr als ein Jahr nach der Entscheidung fiir
oder gegen das BF17.

Das Kapitel 5.2.2 befasst sich mit der Entscheidung
der jungen Fihrerscheinaspiranten zwischen den
FlUhrerscheinmodellen. Hier ergibt sich aus dem
verzogerten Zeitpunkt der Eingangsbefragung ein
methodisches Problem fir die Interpretation: Nach
urspriinglichem Plan sollte die Befragung unmittel-
bar am Anfang des selbststandigen Fahrens erfol-
gen, verschob sich dann aber, wie berichtet, aus
technischen Griinden um ein paar Monate. Damit
konnte nicht mehr der unverfélschte Stand der
Dinge zum Zeitpunkt der Entscheidung fir oder
gegen das BF17 erfasst werden, etwa die damalige
Einstellung zum Autofahren.39 Die mdoglichen Ein-
flussfaktoren flir die Entscheidung waren somit nur
noch im Nachhinein zu erfassen.

Ein derart retrospektiver Schluss ist kaum proble-
matisch fur die unveranderlichen oder zumindest
sehr stabilen Merkmale, namlich Geschlecht,
Wohnsitz nach Stadt versus Land, (angestrebte)
Schulbildung, Vorpraxis mit anderen Fahrzeugen
und Fahrstil der Eltern. Problematisch ist der Zeit-
verzug jedoch fir die Einstellung zum Fahrzeug
und zum Fahren und fir die Merkmale der Fahr-
zeugverflgbarkeit, da sich Letztere mit Beginn des
selbststandigen Fahrens gewandelt haben konn-
ten. Das Kapitel 5.2.2 fihrt also den Vergleich mit
den genannten Merkmalen in der unsicheren An-
nahme durch, dass die Merkmalsauspragungen
sich seit dem Zeitpunkt der Entscheidung fiir oder
gegen das BF17 nicht oder nicht wesentlich veran-
dert haben.

Fazit

Im Vorgriff auf die genannten Kapitel: AuRer einem
statistisch als klein zu qualifizierenden Unterschied
zwischen den verglichenen Gruppen, namlich einer
Tendenz zu héherer Schulbildung in der Ek-Grup-
pe, gibt es mehrere sehr kleine Unterschiede, da-
runter eine Tendenz zu hoherer Fahrleistung in der
Gruppe Ek. Diese Unterschiede, wenn sie auch nur
wenig ins Gewicht fallen, werden bei der Interpreta-
tion der Ergebnisse zu berlcksichtigen sein.
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5 Ergebnisse zum Begleiteten
Fahren und zum ersten Jahr
des selbststandigen Fahrens

5.1 Akzeptanz der MaBnahme
Begleitetes Fahren ab 17

Teilnahmezahlen

Als Erstes soll untersucht werden, in welchem Aus-
maf die MaRBnahme BF17 angenommen wird.
Dazu werden die Daten aus dem beim KBA gefiihr-
ten Zentralen Fahrerlaubnisregister (ZFER) Uber
den Fuhrerscheinerwerb ausgewertet.

Die Entwicklung der Gesamtteilnehmerzahlen in
den einzelnen Bundeslandern Uber die fiinf Jahre
seit der Einflhrung des BF17 zeigt die Tabelle 43.
Die letzte Spalte der Tabelle verwendet als Be-
zugsgroRe die Zahl der Personen, die im Jahr 2009
als ,Friheinsteiger” bis zum Ende des ersten Quar-
tals nach ihrem 18. Geburtstag — ob mit oder ohne
BF17 — die Fuhrerscheinklasse B/BE erworben
haben. Ausgewiesen wird der Anteil der BF17-Teil-
nehmer an diesen Personen. Er betragt im Jahr
2009 fur Deutschland 70,5 %. Die Stadtstaaten,
aber auch Mecklenburg-Vorpommern sowie das
zuletzt dem Modellversuch beigetretene Land,
Baden-Wurttemberg, bleiben weit unter diesem
Durchschnitt, wahrend Bayern und Niedersachsen
Uberdurchschnittlich hohe Anteile der BF17-Fahrer
an den Fruheinsteigern stellen.

Will man die ,Nachfrage nach BF17 beurteilen, so
muss man auch die Angebotsentwicklung bertck-
sichtigen, die sich von April 2004 mit der Aufnahme
des Modellversuchs durch Niedersachsen bis zum
letzten Beitritt zum Modellversuch im Januar 2008
durch Baden-Wurttemberg erstreckt. Bild 12 zeigt,
wie sich Angebot und Nachfrage zueinander ver-
halten. Die Angebotsentwicklung, gemessen am
Anteil der erreichten Bevdlkerung (linke Skala des
Diagramms), erfolgt in Schiben, wobei die Beitritte
der einwohnerstarken Lander, nadmlich von Bayern
und Nordrhein-Westfalen sowie Hessen und
schliellich Baden-Wurttemberg, besonders hervor-
stechen. Dagegen entwickelt sich die Nachfrage
gegenliber dem Angebot deutlich verzogert.40 Eine
schubartige Entwicklung der Nachfrage ist im letz-
ten Quartal des Jahres 2005 zu erkennen, nach-
dem im August 2005 die von den Landern erwarte-
te einheitliche bundesrechtliche Regelung fur die
Erprobung des BF17-Modells in Kraft trat und u. a.
die grof3en Bundeslander Bayern, Nordrhein-West-

falen und Rheinland-Pfalz das Modell in den Mona-
ten September bis November einflhrten. Allerdings
ist die Kurve nicht leicht zu lesen, da die Langzeit-
entwicklung von einem zyklischen Jahresgang
Uberlagert ist: von einem Januartief ansteigend zu
einem Dezemberhoch (besonders ausgepragt in
den Jahren 2008 und 2009).

Das Bild 13 stellt die Entwicklung der monatlichen
Zahlen von Personen in Deutschland dar, die im
Alter zwischen 18 Jahren und 18 Jahren und drei
Monaten ihren Kartenflhrerschein flur Pkw erhielten
(,Friheinsteiger®). Dabei wird unterschieden nach
Personen, die zuvor am BF17 teilgenommen hatten
(Kurve mit durchgezogener Linie), und solchen, die
ihren FUhrerschein auf herkdbmmliche Weise erwar-
ben (Kurve mit gestrichelter Linie). Der Vergleich
dieser beiden Gruppen von Friheinsteigern zeigt
ein schnelles Aufholen des Modells BF17 innerhalb
von zwei Jahren, namlich vom Juli 2005 bis zu
einem Gleichstand der beiden Fihrerscheinmodel-
le im August 2007. Die weitere Entwicklung lasst
bis zum Ende des Jahres 2009 noch keinen ,Satti-
gungseffekt® fir das BF17-Modell erkennen. Im
Jahr 2009 nahmen gut 300.000 Fahrer am BF17
teil (Tabelle 43).

Eine genauere Betrachtung des Jahres 2009 deu-
tet allerdings in manchen Bundeslandern einen
leichten Rickgang der BF17-Teilnahme an. Dazu
gehoren aulBer Bremen bemerkenswerterweise die
Lander Berlin, Brandenburg, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thuringen.
Der Anstieg des Gesamts an BF17-Teilnehmern im
Jahr 2009 wurde uberwiegend durch Nordrhein-
Westfalen und Bayern verursacht sowie durch den
Nachholbedarf in Baden-Wirttemberg, das sich
dem Modellversuch BF17 erst ein Jahr vorher an-
geschlossen hatte.

Entsprechend dem Zuwachs an BF17-Teilnehmern
nimmt fir die FrUheinsteiger die Attraktivitat des
konventionellen Wegs zum Fuhrerschein weiter ab.
Nach den letzten verfligbaren Zahlen vom vierten
Quartal 2009 nehmen bundesweit gesehen bereits
Uber 72 % der Fruheinsteiger, d. h. der Personen,

40 Natiirlich héngt der Eindruck, den das Diagramm vermittelt,
ein wenig auch von der gewahlten Skalierung ab (hier die
rechte Skala). Der dargestellte Skalen-Maximalwert von
40.000 Fahrerscheinen pro Monat wurde jedoch nicht ganz
willkirlich gewahlt: Dies ist die Zahl, die zu erwarten ware,
wenn alle Friheinsteiger Deutschlands sich fur das BF17
entscheiden wirden.
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Jahr Anfeil .an
Friihein-
Bundesland Modellstart gesamt steigern
2004 2005 2006 2007 2008 2009 .
2009
Schleswig- 1 1 10 2005 4 240 5.573 7.504 9629 | 10045 | 32995 | 69.3%
Holstein
Hamburg 01.06.2005 2 251 1.129 1.711 2.222 2.348 7.663 | 655 %
Niedersachsen | 01.04.2004 2709 | 12940 | 22432 | 29009 | 33972 | 36631 | 137.693 | 750 %
Bremen 01.06.2005 - 159 667 946 1.118 1.091 3.981 | 63,4 %
Nordrhein- 28.09.2005 62 | 1576 | 34896 | 41455 | 53132 | 63.976 | 195007 | 70.5%
Westfalen
Hessen 01.10.2006 8 9 830 | 17.033 | 20872 | 22.346 | 61.098 | 68,1 %
Eg?;”'a”d' 01.11.2005 2 539 | 12226 | 15859 | 18702 | 18.907 | 66.235 | 74,1 %
Baden- 01.01.2008 1 3 2 18| 34569 | 43885 | 78478 | 612%
Wirttemberg
Bayern 01.09.2005 1.471 8329 | 45146 | 57.022 | 69.970 | 74.654 | 256592 | 77,7%
Saarland 01.01.2006 8 15 2.246 3.283 4.068 4259 | 13.879 | 736 %
Berlin 01.02.2006 - - 2.056 3.106 2.914 2772 | 10.848 | 61,3 %
Brandenburg | 01.02.2006 1 - 5.040 7.566 7.083 5188 | 24.878 | 67,0%
Mecklenburg- | 5 14 5006 2 6 9 3.909 3.997 2.891 10.814 | 60,6 %
Vorpommern
Sachsen 15.03.2006 1 4 6.423 11.888 | 11.481 9.010 | 38807 | 682%
Sachsen- 01.01.2007 - - 1 5.998 6.262 4919 | 17180 | 66,1%
Anhalt
Thiiringen 01.03.2007 1 2 5 5.576 6.871 5246 | 17.701 | 67,2%
Deutschland 4272 | 24073 | 138681 | 211.883 | 286.862 | 308.168 | 973.939 | 70,5 %

Kursiv dargestellt sind die Zahlen der von den Fahrerlaubnisbehdrden als BF17-Teilnehmer gemeldeten Fahrer aus jenen Bun-
deslandern, die zum fraglichen Zeitpunkt die ModellmafRnahme BF17 noch nicht eingefiihrt hatten (bis auf Bayern im Jahr 2004 ver-

nachlassigbare GroRen).

*

Anteil der Personen mit BF17 an allen ,Friiheinsteigern” der Jahres 2009, d. h. der Personen, die — unabhangig, ob mit oder
ohne BF17 — bis zum Ende des ersten Quartals nach ihrem 18. Geburtstag die Fuhrerscheinklasse B/BE erworben haben

Tab. 43: Umfang der Beteiligung am Modell BF17 nach Bundeslandern in den Jahren 2004 bis 2009

die ihren Pkw-FUhrerschein bis zum Ende des ers-
ten Quartals nach ihrem 18. Geburtstag erwerben,
am Modell BF17 teil.

Diese Zahl ist gut vergleichbar mit der, die von
GREGERSEN et al. (2000) im Rahmen ihrer Eva-
luation des schwedischen Modells ermittelt wurde.
Dort nutzten etwa 45 bis 50 % der Betroffenen das
neue Modell. Rechnen wir namlich die hier ermittel-
te Zahl von 72 %, die sich nur auf die Friheinstei-
ger bezieht, auf alle 18-Jahrigen um (an denen die
Fruheinsteiger einen Anteil von knapp 70 % haben;
s. Bild 14), so kommen wir auf rund 50 %.

Fir das Jahr 2009 kann der Anteil der Fahranfan-
ger der Klasse B/BE, die das BF17 durchlaufen hat-
ten, wie folgt ermittelt werden: Laut amtlicher Statis-

tik (Kraftfahrt-Bundesamt, 2010, Tabelle FE-FaP 2)
haben in diesem Jahr 814.000 Personen die Klas-
se B/BE im Rahmen der Fahrerlaubnis auf Probe,
d. h. als Fahranfénger, erworben. Die in Tabelle 43
genannten 308.000 BF17-Fahrer machen daran
einen Anteil von 37,8 % aus. Im Jahr 2009 hat also
bereits mehr als ein Drittel aller Pkw-Fahranfanger
in Deutschland am BF17 teilgenommen.

Gibt es bei jungen Fiihrerscheinanwartern eine
Nachfragesteigerung nach Klasse B/BE?

In Kapitel 1.2 wurde die Hypothese formuliert, dass
das neue Fuhrerscheinmodell BF17 eine erhdhte
Nachfrage bei den besonders jungen Flhrerschein-
anwartern hervorruft (,hypothetischer Effekt 1°). Ein
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Bild 12: Die Entwicklung von Angebot und Nachfrage: Anteil der mit dem Modellversuch BF17 erreichten Bevoélkerung (,Angebot®,
dicke Linie, linke Skala) und Zahl der monatlichen Eintritte ins selbststéandige Fahren nach Teilnahme am BF17 (,Nachfra-
ge“, diinne Linie, rechte Skala)
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Legende:
- offene Symbole mit gestrichelter Linie: Personen mit herkdmmlichem Fihrerscheinerwerb; Trendlinie: Polynom 4. Grades,
- gefilite Symbole mit 1er Linie: | nach BF17-Teilnahme; Trendlinie: Polynom 4. Grades,
- durch e Linie ohne Symbole: 5 aus beiden; Trendlinie: Polynom 3. Grades,

Bild 13: Die Entwicklung der monatlichen Zahlen fiir Deutschland von Personen, die im ersten Quartal nach ihrem 18. Geburtstag
ihren Kartenflihrerschein der Klasse B/BE erhielten (,Friheinsteiger”), getrennt nach Personen, die zuvor das BF17 durch-
laufen hatten, und Personen, die ihren Flhrerschein auf herkdmmliche Weise erwarben
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solcher Effekt wirde zur Ausweitung der Risiko-Po-
pulation fihren und zwangslaufig mehr Unfalle bei
den 18-Jahrigen zur Folge haben.

Um diese Hypothese zu prifen, wird die Gesamt-
zahl der Friheinsteiger im Zeitraum seit dem krafti-
gen Anstieg der BF17-Zahlen im Juli 2005 im Ver-
lauf analysiert (obere graue Linie in Bild 13). Die
geglattete Kurve zeigt einen deutlichen Anstieg
zwar in der ersten Halfte des Jahres 2004 — also
vor Start des Modellversuchs in den meisten Lan-
dern —, stabilisiert sich dann aber schon Anfang
2006 und bleibt bis zum Ende 2008 bei einigen
Schwankungen auf einem etwa konstanten Niveau
von durchschnittlich rund 38.000 Kartenfiihrer-
scheinen pro Monat, obwohl die BF17-Zahlen allein
immer noch kraftig steigen. Die deutlichste Steige-
rung der Gesamtnachfrage nach ,frihen“ Fihrer-
scheinen liegt also vor der Einfiihrungsphase des
BF17 und muss somit auf andere Ursachen zurlck-
gefuhrt werden. In der Zeit des starksten Wachs-
tums der BF17-Zahlen, nadmlich zwischen Mitte
2005 und Ende 2008, betragt die Nachfragesteige-
rung fir Pkw-Fihrerscheine bei Friheinsteigern,
gemessen am gleitenden Durchschnitt in Bild 13
(obere graue Linie), etwa drei Prozent.

Ist denn aber die Mdglichkeit auszuschlief3en, dass
es in diesen Jahren gar kein gesteigertes Interesse
speziell am ,frihen Einstieg“ gegeben hat, sondern
ein solches allgemein am Fihrerscheinerwerb mit
18, also unabhangig von Erwdgungen zum BF17?
In diesem Fall mussten die Zahlen der Ubrigen
18-jahrigen Pkw-Fahrer, also derjenigen, die erstim
zweiten, dritten oder vierten Quartal nach ihrem 18.
Geburtstag den Pkw-Fuhrerschein machen, in glei-
cher Weise zugelegt haben wie die der Fruheinstei-
ger.

Diese Hypothese lasst sich priifen. Dazu werden im
Zentralen Fahrerlaubnisregister (ZFER) fur die
Jahre 2004 bis 2009 alle Fahrerlaubniserteilungen
zur Fahrerlaubnisklasse B/BE von Personen im
Alter unter 19 Jahren gezahlt. Die bereits ermittel-
ten Zahlen der Friheinsteiger (obere graue Linie in
Bild 13) werden sodann zu diesen Zahlen in Bezie-
hung gesetzt. Das Ergebnis findet sich in Bild 14.
Die Trendlinie zeigt einen leichten Anstieg: Waren
es von den unter 19-jahrigen Flhrerscheinaspiran-
ten zundchst noch 62 bis 63 %, die den ,frihen Ein-
stieg” suchten (egal, ob schon nach dem Modell
BF17 oder noch herkdmmlich), so sind es im Jahr
2009 eher 70 %. Dies spricht fiir eine Tendenz zur
Vorverlagerung des Pkw-Fahrens. Allerdings ist der
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Bild 14: Anteil der Friheinsteiger in Prozent an allen Personen,
die im Alter unter 19 Jahren eine Fahrerlaubnis der
Klasse B/BE erteilt bekommen haben

Effekt schwach und noch nicht sehr Uberzeu-
gend.41

Als Ursache fiir Anderungen der Fiihrerscheinbe-
werberzahl muss auch die Entwicklung der Bevol-
kerungszahlen in Betracht gezogen werden. Daher
soll im Folgenden die Zahl der erteilten Fahrerlaub-
nisse der Klasse B/BE pro 10.000 Personen der
gleichaltrigen Bevdlkerung untersucht werden.
Grundlage dafir bilden die amtlichen Daten zu den
Fahrerlaubniserteilungen (ZFER, KBA) und zur Be-
volkerung (Destatis). Im Gegensatz zu Bild 13 be-
ziehen sich Bild 15 und Bild 16 aus Grinden der
Datenverfligbarkeit auf die kompletten Jahrgange
der 17- und 18-Jahrigen statt nur wie bisher auf die
Friheinsteiger (die aber, wie aus Bild 14 ersichtlich,
immerhin einen Anteil von rund zwei Dritteln stel-
len).

Bild 15 gibt die Entwicklung seit 2004 fir die Man-
ner und Bild 16 die fir die Frauen wieder. In beiden
Féallen nimmt die Quote der Erteilungen bei den 18-
Jahrigen ungefahr in dem Mal3e ab, wie sie bei den
17-Jahrigen steigt. Das BF17 |6st also den her-
kémmlichen Fihrerscheinerwerb zunehmend ab.

Zur Prifung der Hypothese, dass das BF17 die
Nachfrage ,anheizt, interessiert die Quote fur die
Flhrerscheine der 17- und 18-Jahrigen zusammen-
genommen (durchgezogene Linien in Bild 15 und
Bild 16). In den Jahren des starksten Anstiegs der

41 Schon an Daten von 1987 und 1989 steliten HANSJOSTEN
& SCHADE (1997, S. 13) fest, ,dass gut zwei Drittel der bei
Erteilung 18-Jahrigen ... ihren Flhrerschein innerhalb von
drei Monaten nach ihrem Geburtstag erworben haben®.



55

Fahrerlaubniserteilungen der Klasse B/BE
pro 10.000 der méannlichen Bevélkerung
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Bild 15

: Fahrerlaubniserteilungen zur Klasse B/BE an Manner im Alter von 17 Jahren und von 18 Jahren pro 10.000 Personen der

jeweiligen Bevolkerungsgruppe

Fahrerlaubniserteilungen der Klasse B/BE
pro 10.000 der weiblichen Bevolkerung
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Bild 16: Fahrerlaubniserteilungen zur Klasse B/BE an Frauen im Alter von 17 Jahren und von 18 Jahren pro 10.000 Personen der
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BF17-Teilnehmerzahlen, namlich zwischen 2005
und 2008, steigt die Gesamtquote bei den 17- und
18-jahrigen Mannern um +1,8 % (2006), +1,4 %
(2007) und +0,8 % (2008), insgesamt Uber die drei
Jahre also um 4,0 %, dagegen bei den Frauen um
+5,5 %, -1,1 % und +1,4 %, insgesamt also um
5,8 %. Das Jahr 2009 verzeichnet dann jedoch einen
starken Rickgang von -7,5 % bei den Mannern und
von -8,4 % bei den Frauen, der den Anstieg Uber die
drei vorangehenden Jahre mehrals aufhebt (2009
gegenliber 2005: -3,8 % bei den Mannern und
-3,2 % bei den Frauen). Dieser Riickgang im Jahr
2009 spiegelt sich auch bei den Friheinsteigern
wider (obere graue Linie in Bild 13).

Der pragnante Ruckgang der Erteilungsquote zur
Klasse B/BE im Jahr 2009 ist umso bemerkenswer-
ter42, als diese Quote in der Ubrigen Bevolkerung,
also bei Mannern und Frauen ab 19 Jahren zusam-
mengenommen, in diesem Jahr nicht nennenswert
abnimmt. Ein sonst naheliegender Zusammenhang
mit der Wirtschaftsrezession und ihrem Schwer-
punkt im Jahr 2009 ist daher nicht leicht herstellbar.

Uberlagerungen verschiedener gesellschaftlicher
Prozesse erschweren die eindeutige Zuschreibung
der Einzeleffekte. Deshalb kann der Anstieg der
Fihrerscheinnachfrage pro 1.000 Personen vor
ihrem 19. Geburtstag wahrend der etwa dreijahri-
gen Einflhrungsphase des BF17 von 2005 bis
2008 nur unter einiger Unsicherheit mit vier Pro-
zent fir Manner und sechs Prozent fir Frauen, ins-
gesamt mit rund fuinf Prozent, beziffert werden. Ob
dieser Nachfrageanstieg von Dauer ist oder nur
einen mit der Einfihrung des BF17 verbundenen
kurzlebigen ,Sensationseffekt” widerspiegelt, kann
auf der Datengrundlage bis zum Redaktions-
schluss nicht abschlieRend beurteilt werden. Der
Riuckgang im Jahr 2009 spricht eher fir einen
vorubergehenden Effekt. Deshalb durfen die ge-
nannten funf Prozent Nachfragesteigerung vorlau-
fig nur als Schatzungsobergrenze gelten.

Fazit

In den Jahren 2008 und 2009, als sich alle Bundes-
lander dem Modellversuch angeschlossen hatten,
nahmen jahrlich rund 300.000 junge Fahrer am
BF17 teil. Das sind mehr als ein Drittel aller Fahran-

42 Man kénnte im Rickgang ein Zeichen der Normalisierung
sehen, zumal der ,Sensationswert” des BF17 in dem Malle
abgenommen hat, wie es in der Offentlichkeit durch die Me-
dien zur Normalitat erklart wurde.

fanger, die in Deutschland mit der Klasse B/BE die
Probezeit antreten. Gegen Ende des Jahres 2009
entschieden sich fast drei Viertel der Friheinsteiger
fir das Modell BF17. Bis zum Ende des Jahres
2009 haben seit der Einfuhrung insgesamt fast eine
Millionen Personen in Deutschland erfolgreich das
BF17 absolviert. Zum Ende des Modellversuchs,
am 31.12.2010, werden es etwa 1,27 Millionen sein.

Trotz dieses durchschlagenden Erfolges ist es in
der Einfihrungsphase von 2005 bis 2008 bevolke-
rungsbezogen nur zu einer um finf Prozent erhéh-
ten Nachfrage nach Pkw-Fihrerscheinen bei den
Friheinsteigern gekommen. Das bedeutet anders
herum: 95 Prozent der BF17-Teilnehmer entstam-
men dem Personenkreis, der auch ohne die ge-
setzliche Moglichkeit des BF17 seinen Pkw-FUhrer-
schein in den ersten drei Monaten nach dem 18.
Geburtstag gemacht hatte.

Zwar bestatigt sich fur die Einfuhrungsphase des
BF17 der eingangs formulierte ,hypothetische Ef-
fekt 1“ (Kapitel 1.2) mit einer erhdhten ,Frihexposi-
tion“ im Stralenverkehr in geringem Umfang. Es
bestehen aber deutliche Anzeichen, dass es sich
bei der Nachfragesteigerung nur um einen voriber-
gehenden Effekt handelt.

5.2 Wer entscheidet sich fiir das
Begleitete Fahren ab 17?

Das BF17 ist eine freiwillige Maflinahme. Daher ist
zu erwarten, dass sich nur solche Personen daran
beteiligen, die neben den geforderten Vorausset-
zungen weitere gunstige Bedingungen mitbringen
und sich groRere Vorteile von der MalRnahme ver-
sprechen. Es ist also von einem (in der Soziologie
bekannten) ,Selbstrekrutierungseffekt® auszuge-
hen. Das wirde bedeuten, dass sich die Untersu-
chungsgruppen Ek und Kk in einigen Merkmalen
systematisch unterscheiden, namlich in solchen, die
mit dem Selbstrekrutierungseffekt verbunden sind,
wahrend sie in ihrer grundlegenden Affinitat zum Au-
tofahren kaum differieren durften, da sie beide zur
speziellen Gruppe der Friheinsteiger gehdren.

Fir das Evaluationsvorhaben ware der Nachweis
eines Selbstrekrutierungseffektes hodchst bedeut-
sam43, weil er die Vergleichbarkeit der Untersu-
chungsstichproben erschwert. Dies soll an einem
Beispiel illustriert werden: Angenommen, es wur-
den hauptsachlich Manner das BF17 wahlen. Ein
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. L . m. w. es.
Griinde fiir die Nichtteilnahme am BF17 in % in % 31 %
Ich wusste damals Uber die Mdglichkeit des Begleiteten Fahrens ab 17 noch nicht Bescheid. 5,6 3,5 4,5
Ich wollte damals noch keinen Fihrerschein machen, es passte mir noch nicht. 32,4 36,7 34,7
Es war fur mich nicht interessant, es brachte mir keine Vorteile. 68,9 69,6 69,3
Meine Eltern wollten mir nicht die Einwilligung geben. 3,2 4,3 3,8
Lc;mlii:r;]r:]te damals noch keinen Fuhrerschein machen, weil die Voraussetzungen fehlten, 34,3 39,7 37.2

.. ich noch kein Geld dafiir hatte. 23,6 254 24,6
.. kein Auto zur Verfigung stand. 12,5 12,4 12,5
.. ich keine Begleitperson in meinem Umkreis fand, weil: 11,4 16,6 14,2
...es keine Begleitpersonen in meinem Umkreis gab. 1,9 29 24
... mogliche Begleitpersonen aus meiner Sicht fir mich nicht infrage kamen. 71 9,2 8,2
... es an formalen Voraussetzungen fehlte: 4,5 7,7 6,2
... mogliche Begleitpersonen den Fuhrerschein noch nicht lange genug hatten. 2,5 4,8 3,7
... mogliche Begleitpersonen noch nicht 30 Jahre alt waren. 2,9 5,2 4,2
... mogliche Begleitpersonen zu viele Punkte in Flensburg hatten. 1.1 1,7 1,4
Sonstige Griinde 23,7 22,7 23,2
m. = mannlich, w. = weiblich, ges. = gesamt
Zahl der Personen (Gruppe Kk) insgesamt: 10.777
Zahl der Antwortnennungen: 20.740

Tab. 44: Antworten der Fahrer mit herkémmlichem Fuhrerscheinerwerb auf die Frage ,Aus welchen Griinden hatten Sie nicht am
BF17 teilgenommen?* (Prozentsatz der Personen mit Bejahung)

Vergleich zwischen den Stichproben E und K wirde
damit weithin zu einem Vergleich zwischen Man-
nern und Frauen werden. Da Manner aber im
Durchschnitt generell mehr zu Verkehrsauffalligkei-
ten neigen als Frauen, wirde die E-Gruppe
schlecht abschneiden. Bliebe der Selbstrekrutie-
rungseffekt unbekannt oder unberlcksichtigt,
wirde dies zur ungerechtfertigten Abwertung des
BF17-Modells fuhren.

5.2.1 Griinde fiir die Nicht-Teilnahme am
Begleiteten Fahren ab 17

Als Erstes seien die Griinde analysiert, die Personen
laut Selbstauskunft vom Modell BF17 abgehalten
haben (zu den analysierten Fallen s. Tabelle 45).

43 Neben dieser untersuchungstechnischen Relevanz des
Selbstrekrutierungseffekts gibt es aber auch noch eine ver-
kehrspolitische Relevanz: Kritiker duf3erten im Vorfeld des
BF17 in Pressekommentaren die Vermutung, die durch das
BF17 neu geschaffenen Mdglichkeiten wurden (etwa sinn-
gemal) nur von ,Sprosslingen ohnehin privilegierter Schich-
ten® genutzt werden kénnen. Dies wiirde zwar nicht den vom
Modellversuch  erwarteten Verkehrssicherheitsgewinn
schmalern, aber womdglich das Image des Modells beein-
trachtigen.

Stichprobengrofe N =10.825
Online-Fragebogen (9.977),
Datenquelle Papier-Fragebogen (848)
Untersuchungsgruppen Kk (10.825)
Untersuchungszeitpunkt | Eingangsbefragung

Tab. 45: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
genden Kapitel

In der Eingangsbefragung wurden alle Personen
der Untersuchungsgruppe Kk, also die per Frage-
bogen kontaktierten 18-jahrigen Fahrer mit her-
kémmlichem Fihrerscheinerwerb, nach den Grin-
den gefragt, die sie bewogen, nicht am BF17 teil-
zunehmen. Die Tabelle 44 zeigt die Antworten aller
Befragten mit Online- oder Papierfragebogen, ge-
trennt nach Mannern und Frauen.

Von den Frauen nennen 27,8 % mehr als zwei Grun-
de fir die Nicht-Teilnahme am BF17, von den Man-
nern dagegen nur 23,7 %. Dieser Unterschied ist
signifikant (Chi-Quadrat = 23,07, df = 1, p < 0,001).
Damit ist die Zustimmungsrate bei den Frauen in der
Tabelle 44 fast durchgehend etwas héher als bei den
Ménnern, jedoch mit einer nennenswerten Ausnah-
me: Frauen geben als Grund fir ihre Nicht-Teilnah-
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me am BF17 seltener an, sie hatten von dieser Mog-
lichkeit nichts gewusst (3,5 % im Vergleich zu 5,6 %
bei den Mannern). Davon abgesehen ist die Vertei-
lung der Antworten sehr ahnlich, d. h., fir Manner
wie Frauen gelten im Wesentlichen dieselben Grun-
de. Mangelnde Information Gber das Modell fiihren
damit insgesamt 4,5 % der Teilnehmer als Grund an.

In der Liste der Ubrigen Griinde dominieren ander-
weitige persdnliche Prioritaten (kein Interesse
69 %, falscher Zeitpunkt bzw. keine Gelegenheit
35 %), danach kommen fehlende Voraussetzungen
(37 %, darunter: kein Geld 25 %, kein Auto 13 %,
keine elterliche Einwilligung 4 %). Zu den fehlenden
Voraussetzungen gehort auch die Nicht-Verfugbar-
keit eines Begleiters (14 %). Dabei wird angefuhrt,
eine mdogliche Begleitperson kame ,aus meiner
Sicht fur mich nicht infrage“ (8 %) oder es gabe
keine solche im eigenen Umkreis (2 %). Eine Be-
gleitperson zu finden scheiterte manchmal, wenn
auch selten, an den formalen Anforderungen
(6,2 %, darunter: zu jung 4,2 %, zu kurzer Fuhrer-
scheinbesitz 3,7 %, zu viele Punkte 1,4 %).

Fazit

Sieht man von personlichen Griinden (anderweitige
Prioritaten) und mangelnder Information ab, so blei-
ben als ,externe Grinde“ nur noch die von 37 % der
Personen genannten fehlenden Voraussetzungen:
In zwei Dritteln dieser Falle fehlten das nétige
Geld44, zum guten Teil damit Gberschneidend in
einem Dirittel der Falle das Auto und in einem wei-
teren guten Drittel ein geeigneter Begleiter. Wenn
die Begleitung fehlte, so scheiterte dies in nur 44 %
der Falle an den rechtlichen Voraussetzungen. Die
heute bestehenden rechtlichen Hirden fiir den Be-

44 Das Geld fehlte aber offenbar nur im Alter von 17 Jahren,
denn spater, mit 18 Jahren, war das Geld fir den Fuhrer-
schein in der befragten Gruppe ja vorhanden. Dabei kénnte
das ,Jobben” eine Rolle spielen.

45 |dealerweise sollten fir diese Prifung nur Merkmale in der
Form herangezogen werden, wie sie sich zum Zeitpunkt der
Wahlentscheidung manifestiert haben. Verfugbar sind Daten
Uber die Teilnehmer aber erst mit der Eingangsbefragung,
also einige Monate nach Beginn der Phase des selbststandi-
gen Fahrens. Fir manche Merkmale ist diese zeitlich abge-
setzte Erhebung kaum problematisch, so beispielsweise fur
das Geschlecht, den Wohnort oder den angestrebten Schul-
abschluss, weil diese Merkmale hinreichend stabil sind.
Problematischer kénnte es aussehen fur Merkmale, die sich
mit den Erfahrungen im Begleiteten Fahren verandert haben
kénnen, so zum Beispiel die Wertschatzung fur das Auto.
Dieser Aspekt muss bei einer Interpretation der Ergebnisse
beachtet werden.

gleiter scheinen die Teilnahme nicht einschneidend
zu behindern, denn nur insgesamt 6,2 % aller be-
fragten Personen geben diesen Grund an. Von den
externen Grunden bleibt somit neben dem fehlen-
den Geld vor allem die Nicht-Verfigbarkeit eines
Autos als beschrankender Faktor (12,5 % aller Be-
fragten gaben diesen Grund an).

5.2.2 Bestimmende Faktoren fiir die
Entscheidung zum Begleiteten Fahren

Angesprochen wurde die Vermutung, dass die frei-
willige Mallnahme BF17 einen ,Selbstselektionsef-
fekt“ hervorruft: Die Zuordnung der Personen zum
Flhrerscheinmodell (BF17 versus konventionell)
geschieht nicht vollig zufallig, sondern steuert sich
zum Teil nach bestimmten Merkmalen, wie etwa
nach soziodemografischen Merkmalen, Vorerfah-
rungen mit anderen Kraftfahrzeugarten, Einstellun-
gen zum Fahrzeug und zum Fahren und nach der
Verflgbarkeit eines geeigneten Pkw im Haushalt.

Im Folgenden soll der Hypothese nachgegangen
werden, dass diese Merkmale die Wahl des Fuh-
rerscheinmodells mitbestimmen. Dazu wird fur
jedes der im Eingangsfragebogen erfassten Merk-
male43 ein eigenes logistisches Regressionsmodell
unter Einbezug der Faktoren Geschlecht, Schulbil-
dung und Wohnort (nach Stadt/Land) als unabhan-
gige Variablen berechnet. Das heil3t, die Wahl des
FlUhrerscheinmodells wird vorhergesagt aus dem
jeweils betrachteten Merkmal gemeinsam mit den
Kontrollvariablen Geschlecht, Schulbildung und
Wohnort. So kann geprift werden, ob das jeweilige
Merkmal Uber den etwaigen Einfluss von Ge-
schlecht, Schulbildung und Wohnort hinausgehend
einen eigenen Beitrag zur Vorhersage der Wahl lie-
fert, also einen Beitrag, der sich letztlich nicht doch
wieder auf die bekannten Einflisse der Kontrollva-
riablen zurlckfihren Iasst.

Alle ermittelten Regressionskoeffizienten, die einen
Haupteffekt des jeweils untersuchten Merkmals
oder eine Wechselwirkung dieses Merkmals mit
den Kontrollvariablen anzeigen, werden auf statisti-
sche Signifikanz geprift. Wegen der Vielzahl von
Tests (120) und der damit verbundenen Inflation
des auf ein Prozent festgelegten Alpha-Fehlers wird
nominal auf dem 0,1-Prozent-Niveau getestet. Im
Falle eines signifikanten Regressionskoeffizienten
wird der Odds-Unterschied berechnet (s. Formel 4
und 5 in Kapitel 2.2.2), der die relative ,Chance” an-
gibt, dass die Wahl des Fuhrerscheinmodells einer
Person auf das BF17 fallt.
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Stichprobengrofie N = 20.346
Online-Fragebogen (18.762),
Datenquelle Papier-Fragebogen (1.584)
Untersuchungsgruppen Ek (9.521) und Kk (10.825)
Untersuchungszeitpunkt | Eingangsbefragung

Tab. 46: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
genden Kapitel

Art des gepriiften Einflusses . e
il . Regressions- |,,Chance
(unabhéngige Variablen) koeffizient fiir BF17
(N =20. 320)
Geschlecht: weiblich +0.030 . s )
(versus mannlich) ’ T
Schulbildung: ab Fachhoch- . o
schulreife* (versus darunter) +0,188 sign. *20.7%
Wohnort: Land (versus Stadt) +0,069 sign. +6,7%
2fach-Wechselwirkungen n.s. -
3fach-Wechselwirkung n.s. -

*s. FuBnote 33

** relativer Odds-Unterschied

sign. = signifikant auf 1-Prozent-Niveau

n.s. = nicht signifikant

Lesebeispiel: Die Tendenz, das BF17 zu wahlen, ist bei Per-
sonen ab Fachhochschulreife (angestrebt oder erreicht) um
20,7 % hoher als bei Personen ohne Fachhochschulreife.

Tab. 47: Einfluss der Merkmale Geschlecht, Schulbildung und
Wohnort (Stadt/Land) auf die Wahl des Fuhrerschein-
modells (Vorhersage durch logistische Regression)

Die Tabelle 46 gibt einen Uberblick (iber die Falle,
die in der Analyse des vorliegenden Kapitels
bertcksichtigt sind. Die in die Berechnung der lo-
gistischen Regression jeweils einflielRenden Fall-
zahlen finden sich in Tabelle 35, Spalte N.

Als Erstes sei der mogliche Einfluss der Kontrollva-
riablen auf die Wahl des Fuhrerscheinmodells tber-
pruft. Mittels der logistischen Regression wird dazu
das Fuhrerscheinmodell durch die Merkmale Ge-
schlecht, Schulbildung und Wohnort (Stadt/ Land)
vorhergesagt. Das Ergebnis zeigt Tabelle 47.

Zwei Effekte sind signifikant: Bei einer (tatsachlichen
oder zumindest angestrebten) Schulbildung ab
Fachhochschulreife und héher besteht eine um tber
20 % erhohte ,Chance®, dass die Person, statt den

46 Dje Merkmale wurden erst nach Beginn der Phase des
selbststandigen Fahrens erfragt, bei BF17-Teilnehmern also
nach Ende der Begleitphase. Die hier mitgeteilte Fahr-
zeugausstattung des Haushalts konnte in der Begleitphase
also in manchen Fallen anders ausgesehen haben (s. auch
FuRnote 45).

Art des gepriiften Einflusses |Regressions-| ,,Chance*“
(unabhéngige Variablen) koeffizient fiir BF17
Vorpraxis mit Kraftfahrzeugen . o
auler Pkw (mehr als 10 km) 0,142 sign. 13.3%
Wertschatzung flr das Auto: . o
Mobilitét (bejaht) *0,106 sign. | +11,2%
Wertschatzung flr das Auto:

Spat (bejaht) +0,004 n.s.

Kagfgrund fur Pkw: Leistung +0,043 n. s.

(bejaht)

Kagfgrund fur Pkw: Verbrauch -0,033 n. s.

(bejaht)

Kaufgrund fur Pkw: Nutzen

(bejaht) +0,003 n. s.

Kagfgrund fur Pkw: Sicherheit +0,045n. s.

(bejaht)

Gewissenhaftigkeit d. Vaters ge- . o
genuber Verkehrsregeln (bejaht) +0,087 sign. *9.1%
Gewissenhaftigkeit d. Mutter ge- . o
genuber Verkehrsregeln (bejaht) +0,120 sign. *12.8%
Spgrtllcher Fahrstil des Vaters 0,012 n. s.

(bejaht)

Spgrtllcher Fahrstil der Mutter +0,000 n. s.

(bejaht)

Bildungsabschluss der Eltern

(Fachhochschulreife und +0,033 n. s.

dartber)

,TUV-Zustand* des hauptséch-

lich genutzten Pkw (mangel- -0,190 sign. -17,3 %
behaftet)

Verfligbarkeit weiterer Pkw im . o
Haushalt (bejaht)*6 *0,138 sign. | +14.8 %
sign. = signifikant auf 1-Prozent-Niveau

n. s. = nicht signifikant

*) relativer Odds-Unterschied

Lesebeispiel: Die Tendenz, das BF17 zu wahlen, ist bei Perso-
nen mit einer Vorpraxis mit anderen Kfz von mehr als 10 km
um 13,3 % geringer als bei Personen ohne diese Vorpraxis.

Tab. 48: Einfluss der Merkmale auf die Wahl des Fihrerschein-
modells, der Uber den gemeinsamen Einfluss der
Merkmale Geschlecht, Schulbildung und Wohnort
(Stadt/Land) hinausgeht (Vorhersage durch logistische
Regressionen)

konventionellen Weg zu beschreiten, am BF17 teil-
nimmt; bei Bewohnern landlicher Gebiete ist diese
Chance rund 7 % hoher als bei Stadtbewohnern.

Im Weiteren kann nun geprift werden, ob die UGbri-
gen Merkmale einen Einfluss auf die Wahl aus-
Uben, der Uber die nun bekannten Einflisse von
Schulbildung und Wohnort hinausgeht.

Tatsachlich gibt es einige signifikante Effekte (Ta-
belle 48): Forderlich fur die Wahl des BF17, Uber
Geschlecht, Schulbildung und Wohnort hinausge-
hend, sind danach (in der Reihenfolge abnehmen-
der Effektstarken):
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» die Verfugbarkeit weiterer Autos im Haushalt,

» die besondere Wertschatzung des Autos fur die
eigene Mobilitat und

» das Vorbild der Eltern als regeltreue Verkehrs-
teilnehmer.

Die Regeltreue der Eltern muss nicht nur in einem
psychologischen Sinn, sondern kann auch in einem
pragmatischen Sinn die Wahl des BF17 beeinflus-
sen: Die Eltern stellen im BF17 mit Abstand am
haufigsten die Begleitpersonen (wie in Tabelle 54
noch gezeigt werden wird); scheiden sie wegen
eines zu hohen Punktestandes aus, so bleibt meist
nur die Wahl eines herkdmmlichen Fuhrerscheiner-
werbs. Diese Erklarung jedoch kann allein nicht
ausreichen, denn dafur tritt dieser Fall, wie Tabelle
44 zeigt, viel zu selten auf.

Abtraglich fur die Wahl des BF17 sind dagegen:

« die Angewiesenheit auf ein mangelbehaftetes
Auto und

» die Fahrpraxis mit anderen Kraftfahrzeugen.

Zum letzten Punkt ist zu vermuten, dass keines-
wegs die Tatsache der Fahrpraxis als solche aus-
schlaggebend ist, sondern vielmehr die damit ver-
bundene Verfligbarkeit entsprechender Kraftfahr-
zeuge wie etwa Leichtkraftrader oder Mopeds, die
die Notwendigkeit mildern, einen Pkw-Fihrerschein
zu machen.

Die gelegentlich geauRerte Vermutung, dass ein
héherer Bildungstand der Eltern die Familie gegen-
Uber den sicherheitsbetonten Argumenten des Mo-
dellversuchs BF17 aufgeschlossener macht, wird
nicht gestitzt: Der Schulabschluss der Eltern hat nur
dann einen signifikanten Einfluss auf die Wahl des
Flhrerscheinmodells, wenn der erreichte oder ange-
strebte Schulabschluss des Fihrerscheinaspiranten
unberlcksichtigt bleibt. Andersherum: Bei gegebe-
nem Schulabschluss des Kindes (egal, ob schon er-
reicht oder noch angestrebt) spielt der Schulab-
schluss der Eltern fiir die Wahl keine Rolle.

In einer gesonderten Zusatzuntersuchung wird der
Frage nachgegangen, ob markante Personlich-
keitszige des Fuhrerscheinaspiranten einen Ein-
fluss auf seine Wahl des Fuhrerscheinmodells aus-
gelbt haben kénnten. Zu den Merkmalen und zur
Erhebungsmethode s. Kapitel 2.1.2. Die Tabelle 49
gibt einen Uberblick tber die Falle, die in der Zu-
satzuntersuchung bericksichtigt sind. Da die Per-

Stichprobengroflie N = 8.472

Datenquelle Online-Fragebogen (8.472)
Untersuchungsgruppen Ek (4.440) und Kk (4.032)
Untersuchungszeitpunkt | Zwischenbefragung

Tab. 49: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen in der Zu-
satzuntersuchung

sonlichkeitsmerkmale nur im Rahmen der Zwi-
schenbefragung erhoben werden konnten, steht fur
diese Fragestellung nur die Teilmenge der Proban-
den zur Verfugung, die auler an der Eingangsbe-
fragung auch an der Zwischenbefragung teilge-
nommen hatten. Flr die Auswertung mussten ent-
sprechend die Daten der Eingangs- und Zwi-
schenbefragung zusammengefiihrt werden.

Fir die Uberpriifung des Einflusses auf die Wahl-
entscheidung wird ein logistisches Regressionsmo-
dell der sechs Personlichkeitsfaktoren unter Einbe-
zug der Kontrollvariablen Geschlecht, Schulbildung
und Wohnort (nach Stadt/Land) als unabhangiger
Variablen berechnet. Das heil3t, die Entscheidung
fur ein Fuhrerscheinmodell wird vorhergesagt aus
den Personlichkeitsfaktoren gemeinsam mit den
Kontrollvariablen Geschlecht, Schulbildung und
Wohnort. Im Unterschied zur vorangehenden Ana-
lyse werden hier alle untersuchten unabhangigen
Variablen simultan in das Regressionsmodell tiber-
nommen. Es kann getestet werden, ob die Persén-
lichkeitsfaktoren Uber den etwaigen Einfluss von
Geschlecht, Schulbildung und Wohnort hinausge-
hend eigene Beitrage zur Fuhrerscheinentschei-
dung liefern. Das Regressionsmodell beriicksichtigt
dabei nur die Haupteffekte. Im Falle eines signifi-
kanten Regressionskoeffizienten wird der Odds-
Unterschied berechnet (s. Formel 5 in Kapitel
2.2.2), der in diesem Fall einen Unterschied fur die
,Chance“ angibt, dass die Wahl einer Person auf
das Fuhrerscheinmodell BF17 fallt.

Die Ergebnisse der logistischen Regression zeigt
Tabelle 50. Keiner der sechs gepriften Haupteffek-
te erreicht das gesetzte Signifikanzniveau von
einem Prozent Irrtumswahrscheinlichkeit. Ein Ein-
fluss der Personlichkeitsfaktoren auf die Wahlent-
scheidung des Fuhrerscheinmodells konnte somit
nicht nachgewiesen werden.

Fazit

Die oben genannten Einflisse auf die Wahl des
FlUhrerscheinmodells, insbesondere Schulbildung,
[&ndlicher Wohnsitz und Verfugbarkeit weiterer
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Art des gepriiften Einflusses |Regressions-| ,,Chance*“
(unabhéngige Variablen) koeffizient fiir BF17
Personlichkeitsfaktoren 48

Extraversion

(tiberdurchschnittlich) *0,079n. 5. -
Vertraglichkeit

(Uberdurchschnittlich) +0,085n. s. -
Gewissenhaftigkeit

(Uiberdurchschnittlich) +0,094n. s. )
Neurotizismus

(Uiberdurchschnittlich) -0.010n.s. )
Offenheit

(Uiberdurchschnittlich) -0,051 n.s. )
Risikobereitschaft

(Uiberdurchschnittlich) -0.081 n.s. )
sign = signifikant auf 1-Prozent-Niveau

n. s = nicht signifikant

* = relativer Odds-Unterschied

Lesebeispiel: Die Tendenz, das BF17 zu wahlen, ist bei Uber-
durchschnittlich extravertierten Personen nicht signifikant
héher als bei anderen

Tab. 50: Einfluss der Personlichkeitsfaktoren auf die Wahl des
Fuhrerscheinmodells, der Gber den gemeinsamen Ein-
fluss der Merkmale Geschlecht, Schulbildung und
Wohnort (Stadt/Land) hinausgeht (Vorhersage durch
logistische Regression)

Autos im Haushalt, sind zwar signifikant, aber nach
statistischer Konvention4” als klein (Schulbildung)
oder sogar als sehr klein zu qualifizieren. Das be-
deutet, dass die Wahl des Fuhrerscheinmodells
durch diese Merkmale noch in keiner Weise festge-
legt ist, sondern im Wesentlichen von anderen Um-
standen abhangt (s. dazu die in Tabelle 44 genann-
ten Grinde). Personlichkeitsfaktoren spielen, so-
weit ersichtlich, fir die Entscheidung keine Rolle.

5.3 Die Begleitphase

Die Eingangsbefragung befasst sich unter anderem
rickblickend mit der Realisierung der Begleitphase,
also mit der Zeit, in der die Teilnehmer des BF17
(nur) in Begleitung fahren durften. Die Outcome-
Evaluation wird in den darin erhobenen Merkmalen
Faktoren zu identifizieren suchen, die zum Erfolg
(oder Misserfolg) des BF17 beisteuern. So wird
zum Beispiel die Frage zu beantworten sein, ob
und in welchem Mafe ein Mehr an Fahrpraxis in

47 5. z. B. Klassifikation nach COHEN (1970)

48 Die Persénlichkeitsmerkmale wurden erst lange nach der
Entscheidung fur das Fuhrerscheinmodell erhoben, namlich
in der Zwischenbefragung (zur Problematik der Methode s.
FuRnote 45).

der Begleitphase zu einem sichereren Fahren in
der Phase des selbststédndigen Fahrens beitragt.

In diesem Kapitel sollen zunachst nur deskriptive
Erkenntnisse aus den Befragungsergebnissen
sowie aus den VZR-Abfragen zur Begleitphase dar-
gestellt werden.

Die Lange der Begleitphase

Fir die Zwecke der Probandenrekrutierung wurden
fur den ,Rekrutierungszeitraum® vom 16.03. bis
31.08.2007 Daten zu allen Personen aus dem
ZFER herausgezogenen, die in diesem Zeitraum
das BF17 abgeschlossen hatten (Kapitel 2.3.1). Zu
diesem Zeitpunkt lief die Maflnahme in allen elf be-
teiligten Bundeslandern bereits seit mindestens 12
Monaten.

Fir die so ermittelten 72.256 ehemaligen BF17-
Teilnehmer lasst sich die Dauer der Begleitphase
als Zeitspanne zwischen dem Eintritt in das BF17
und dem 18. Geburtstag errechnen (Bild 17).

Erwartungsgemaf — und darin manifestiert sich das
grolRe Interesse dieser Altersgruppe — nehmen
viele junge Leute das BF17 gleich unmittelbar nach
ihrem 17. Geburtstag in Anspruch. Danach fallt die
Zahl der Interessenten, die pro Woche das BF17
antreten, innerhalb von nur einer weiteren Woche
abrupt auf weniger als die Halfte ab, nahert sich
dann leicht ansteigend aber wieder einem auf viele
Monate konstanten Niveau.

Die ,Senke“ in der 3. bis etwa zur 15. Woche (s.
Bild 17) kann durch den ,Uberschuss in der 1. und
2. Woche vollstandig aufgeflllt werden. Dies legt
nahe, dass einige Personen, die sich sonst gleich-
mafig Uber die ersten Wochen verteilt zum BF17
angemeldet hatten, diesen Schritt einfach zeitlich
um ein paar Wochen vorgezogen haben, um die
maximale gesetzlich mdgliche Frist auszunutzen.
Dieser ,Mitnahmeeffekt* verfliichtigt sich aber nach
gut einem Vierteljahr. Er ist zudem nicht sehr grof3:
Der ,Uberschuss‘ am Anfang macht nur etwa 11
Prozent der Gesamtinteressentenzahl bis zur 15.
Woche aus. Danach stellt sich fur fast ein halbes
Jahr ein praktisch konstantes Niveau ein.

Bemerkenswert erscheint, dass erst nach etwa acht
Monaten, also vier Monate vor dem 18. Geburtstag,
das Interesse am BF17 wieder sinkt, und das auch
nur sehr langsam. Selbst in den letzten acht Wo-
chen vor dem 18. Geburtstag nehmen noch viele
das BF17 auf: Gegenlber den Monaten davor fallt
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Anzahl Personen, die das Bf17 beginnen

2 4 6 8 10 12 14

”””””””””IH”””'

16 18 20 22 24 26 28 30 32 34 35 38 40 42 44 46 48 50 52
angefangene Woche nach dem 17. Geburtstag

Bild 17: Zahl der Eintritte ins BF17 in den 11 beteiligten Bundeslandern in angefangenen Wochen nach dem 17. Geburtstag

Tab. 51: Dauer der Begleitphase

das Interesse hier nur um ein Drittel ab. Warum
sogar noch in den letzten zwei Wochen vor dem 18.
Geburtstag das BF17 so haufig begonnen wird, ist
nicht leicht verstandlich.

Sehr bedeutsam fiir die Bewertung des Modellver-
suchs BF17 ist die Feststellung, dass mit 44,5 %
ein erheblicher Teil der jungen Fahrer ein um mehr
als die Halfte verkurztes, also auf weniger als sechs
volle Monate beschranktes Begleitetes Fahren
wahlt (wenn nicht aktiv wahlt, so doch jedenfalls
realisiert).49 Im Mittel betragt die Dauer der Begleit-
phase knapp 29 Wochen (Tabelle 51), das sind 6,6
Monate.

Hier sei der Hinweis aus Kapitel 2.1.1 wiederholt,
dass im Weiteren, insbesondere in der Outcome-

49 (Jber die Griinde informiert die Studie zur formativen Evalua-
tion des IfeS (FUNK & GRUNINGER, 2008, Tabelle 6-4).

Dauer der Begleitphase Stichprobengrélie N =9.521
(N = 72.256) Datenquelle Online-Fragebogen (8.785),
in Wochen in Monaten Papier-Fragebogen (736)

Mittelwert 28,6 6,6 Untersuchungsgruppen Ek (9.521)
Standardabweichung 14,7 3,4 Untersuchungszeitpunkt | Eingangsbefragung
Median 28,7 6,6 Tab. 52: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
90. Perzentil 49,3 11,4 genden Kapitel
Minimum 1,0 0,2
Maximum 52.0 12,0 Evaluation, nur solche Personen betrachtet wer-

den, die mindestens drei Monate am BF17 teilge-
nommen haben, weil eine zu kurze Begleitphase
nicht dem Sinn der Malinahme BF17 entspricht und
daher nicht im erwarteten Umfang positive Effekte
setzen kann.

Die Tabelle 52 gibt einen Uberblick (iber die Falle,
die in der weiteren Analyse dieses Kapitels be-
rucksichtigt sind.

Bild 18 und Tabelle 53 zeigen die entsprechend ein-
geschrankte zeitliche Verteilung der Lange der Be-
gleitphase fur die Befragungsteilnehmer Ek.

Dabei wird ersichtlich, dass nicht in allen Fallen die
Forderung einer mindestens 3-monatigen Begleit-
phase erflllt wurde. Da es sich aber nur um wenige
Falle handelt (weniger als 3 %), wird auf eine Fall-
bereinigung fir die weitere Analyse und die Out-
come-Evaluation verzichtet. Wie die Tabelle zeigt,
unterscheiden sich Manner und Frauen in der
Lange der Begleitphase um weniger als eine
Woche, was fiir Ergebnisinterpretationen nicht ins
Gewicht fallen durfte.
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Bild 18: Beginn des BF17, gemessen in angefangenen Wochen seit dem 17. Geburtstag, fiir die mannlichen (dunkelgraue Balken)
und weiblichen (hellgraue Balken) Teilnehmer der Stichprobe Ek

Dauer der Begleitphase in der Gruppe Ek (N = 9.521)
(in Wochen)

mannl. | weibl. | gesamt
Mittelwert 34,2 | 33,6 33,9
Standardabweichung 12,2 | 12,0 12,1
Median 34,6 | 33,9 34,1
90. Perzentil 51,0 | 50,7 50,9
Minimum 1,0 1,0 1,0
Maximum 52,0 | 52,0 52,0

Tab. 53: Dauer der Begleitphase in der Befragungsstichprobe
Ek in Wochen

Die weitere Darstellung erfolgt getrennt nach mann-
lichen (N = 4.214) und weiblichen BF17-Teilneh-
mern (N = 5.307) mit zusammen 9.521 Personen.
Wegen der groRen Stichproben sind bereits wenige
Prozentpunkte Differenz statistisch signifikant.
Daher besitzen die im Text betonten Unterschiede
in der Regel statistische Signifikanz, ohne dass
dies eigens erwahnt wird.

Im Hinblick auf die Interpretation der Ergebnisse
des vorliegenden Kapitels sind zwei einschranken-
de Hinweise notwendig: 1. Zum Zeitpunkt der Be-
fragung bestand ein zeitlicher Abstand zur Begleit-
phase von durchschnittlich sieben Monaten, was
die Erinnerung beeintrachtigt haben kénnte (s. Ta-
belle 18). 2. Untersucht werden hier fast aus-
schlielich Personen, die langer als drei Monate am
BF17 teilgenommen haben. Im Ubrigen ist es Auf-

trag der formativen Evaluation (FUNK & GRUNIN-
GER, 2010), nicht der summativen Evaluation, die
Merkmale der Begleitphase eingehend, zeitnah und
ohne Beschrankung der Personengruppe zu unter-
suchten. Die hier vorgelegten Ergebnisse zur Be-
gleitphase haben trotz der gro3en zugrunde liegen-
den Stichproben also vor allem ergédnzenden Cha-
rakter.

Begleiter in der Begleitphase

Als haufigste Begleitperson wird in der Regel ein
Elternteil gewahlt (Tabelle 54). Fahrer wie Fahrerin-
nen treffen diese Wahl in 97,1 % der Falle.
Wahrend bei den weiblichen Fahrern die VorliebeS0
fur die Mutter als Beifahrerin stark ausgepragt ist
(66,3 % im Verhaltnis zum Vater mit nur 29,4 %),
tritt bei den mannlichen Fahrern die Vorliebe fur die
Mutter etwas gedampfter in Erscheinung (50,6 %
im Verhaltnis zum Vater mit 44,9 %). Generell
wahlen mannliche Fahrer mit 46,7 % viel haufiger
einen mannlichen Begleiter als mit 30,8 % die weib-
lichen Fahrer. Dennoch werden von beiden Ge-
schlechtsgruppen weibliche Begleitfahrer bevor-
zugt.

Die Tatsache, dass die Wahl des Begleiters nur in
1,9 % der Falle auf andere Verwandte fallt und gar

50 pas Wahlverhalten muss nicht auf einer Vorliebe beruhen,
sondern kann u. a. auch im Zusammenhang mit einer gré3e-
ren Termin-Flexibilitdt der Mutter stehen.
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nurin 0,6 % der Falle auf Gibrige Personen, zeigt die
hohe Bedeutung der elterlichen Unterstitzung fur
das Modell BF17.

Rund 91 % der Begleitpersonen befinden sich am
Ende der Begleitphase im Alter zwischen 40 und 59
Jahren (Tabelle 55). Dies gilt fur die Begleiter von
mannlichen wie weiblichen BF17-Teilnehmern und
ergibt sich fast zwangslaufig daraus, Elternteil
eines 18-jahrigen Fahranfangers zu sein.

Nahere Angaben zur Begleitung finden sich im Be-
richt zur Prozessevaluation des BF17 (FUNK &
GRUNINGER, 2010, Tabelle 4-20).

Wer war lhre haufigste Begleitperson in der
Zeit des Begleiteten Fahrens?

Verwandtschaftsgrad rr::rlzl v;’:i:;ol ’ g?:?,/r:‘t
Vater/Erziehungsberechtigter 449 | 29,4 36,2
Mutter/Erziehungsberechtigte 50,6 66,3 59,4
Eltern (nicht naher bezeichnet) 1,6 1,4 1,5
GroRvater 0,9 0,7 0,8
Grolimutter 0,3 0,8 0,6
anderer Verwandter 0,4 0,3 0,3
andere Verwandte 0,2 0,2 0,2
Arbeitskollege 0,1 0,0 0,0
Arbeitskollegin 0,0 0,0 0,0
andere mannliche Person 0,4 0,4 0,4
andere weibliche Person 0,2 0,2 0,2
keine Angabe 0,4 0,3 0,4

Insgesamt 100 100 100

Tab. 54: Wahl der Begleitperson in Abhangigkeit vom Ge-
schlecht des Fahrers

Wie alt war lhre haufigste Begleitperson in der
Zeit des Begleiteten Fahrens?

i vl | aeeamt
zwischen 30 und 39 Jahre 57 6,5 6,1
zwischen 40 und 49 Jahre 68,2 70,7 69,6
zwischen 50 und 59 Jahre 23,2 20,3 21,6
zwischen 60 und 69 Jahre 1,7 1,4 1,6
70 Jahre und alter 0,7 0,7 0,7
keine Angabe 0,4 0,4 0,4

Insgesamt 100 100 100

Tab. 55: Alter der Begleitperson in Abhangigkeit vom Ge-
schlecht des Fahrers

Fahrzeugverfiigbarkeit in der Begleitphase

Die folgenden Tabellen geben Aufschluss Uber
den in der Begleitphase (am haufigsten) genutzten
Pkw.

Pkw, die etwa neun Jahre oder alter sind, werden
wegen des in den letzten Jahren rasanten sicher-
heitstechnischen Fortschritts (insbesondere die
Verbreitung von ABS und ESP betreffend) hier
schon als alt bezeichnet. In diesem Sinne fahren
35,7 % der Fahrer und 36,3 % der Fahrerinnen ein
altes oder gar sehr altes Auto (Tabelle 56). Das
Alter der im Zentralen Fahrzeugregister zum 1. Ja-
nuar 2008 eingetragenen Pkw ist nicht allzu ver-
schieden von dem derAutos, die die BF17-Fahrer
benutzten (Kraftfahrt-Bundesamt, 2008a, unter
Verwendung dieser Altersklassifizierung: 22 %
,heue®, 39 % ,mittlere”, 29 % ,alte” und 10 % ,sehr
alte*). Eine Tendenz ist jedoch auffallig: Fir die
Begleitfahrten werden etwas seltener die neuen
sowie die sehr alten Autos genutzt, dafir umso
haufiger die Autos im mittleren Alter. Die Sorge,
BF17-Fahrer wirden mit besonders alten, womog-
lich verkehrsuntiichtigen Autos fahren mussen, ist
danach jedenfalls nicht gestltzt: Das Alter ihrer
Pkw entspricht etwa dem Durchschnitt in Deutsch-
land.

Die meisten jungen Fahrer waren fiur ihre Fahrten
in der Begleitphase mit gut motorisierten Fahrzeu-
gen ausgestattet (Tabelle 57): Rund 80 % der jun-
gen Manner und rund drei Viertel der Frauen hat-
ten mehr als 50 kW fir eine ziigige Fahrt zur Ver-
fugung. Mit tber 80 kW schon recht ,sportlich® un-
terwegs waren etwa 31 % der weiblichen und

Welches Auto hatten Sie in der Zeit des
Begleiteten Fahrens* am haufigsten benutzt?
Jahr der Erstzulassung n::rlzl v:’:':;: g?:?,/r:‘t
2007 bis 2005 (,neu”) 17,8 17,0 17,4
2004 bis 1999 (,mittel”) 44,4 44,5 444
1998 bis 1993 (,alt") 28,4 29,9 29,2
vor 1993 (,sehr alt”) 7,3 6,4 6,8
keine (verwertbare) Nennung 0,2 0,1 0,1
kein Pkw (s. Fullnote 58) 1,9 21 2,0
Insgesamt | 100 100 100
* Die Begleitphase endete zwischen Marz und August 2007.

Tab. 56: In der Begleitphase am haufigsten genutzter Pkw nach
Alter des Fahrzeugs in Abhangigkeit vom Geschlecht
des Fahrers
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sogar 38 % der mannlichen Fahrer. Dies verwun-
dert weniger, wenn man zur Kenntnis nimmt, dass
das verfigbare Auto in der Regel den Eltern
gehorte und in nur rund 6 % der Falle dem jungen
Fahrer selbst (Tabelle 58).

Insgesamt entspricht die festgestellte Verteilung
der Motorleistung recht genau dem vom KBA fur
den 1. Januar 2008 ermittelten Bestand an Pkw in
Deutschland: Die vier Leistungsklassen sind nach
der amtlichen Statistik mit 19 %, 42 %, 28 % und
11 % besetzt (Kraftfahrt-Bundesamt, 2008b). Die
einzige deutliche Abweichung von diesen Zahlen
findet sich in der Leistungsklasse uber 110 kW
(s. Tabelle 57): Autos dieser Grofe (und Preis-
klasse) werden den Fahranfangern seltener an-
vertraut.

Welches Auto hatten Sie in der Zeit des
Begleiteten Fahrens am haufigsten benutzt?
Motorleistung in kW n:ﬁrlzl v;’:i;)l ’ g?:a,,/Tt
bis 50 kW (68 PS) 17,4 | 23,3 20,7
51 bis 80 kW (109 PS) 42,3 | 434 42,9
81 bis 110 kW (150 PS) 29,3 | 247 26,7
Uiber 110 kW 8,7 6,1 7,3
keine Angabe 0,4 0,5 0,4
kein Pkw (s. Fuf3note 58) 1,9 2,1 2,0

Insgesamt 100 100 100

Tab. 57: In der Begleitphase am haufigsten genutzter Pkw nach
der Motorleistung in Abhangigkeit vom Geschlecht des
Fahrers

Welches Auto hatten Sie in der Zeit des
Begleiteten Fahrens am haufigsten benutzt?
Inhaber/Halter des Autos ":2'12' v:’:':;: g(ie:ao/l;nt

BF17-Fahrer selbst 6,0 6,2 6,1
seine Eltern 88,8 87,8 88,2
andere verwandte Person 2,3 2,6 2,5
andere Person 1,0 11 1,1
keine Angabe 0,1 0,0 0,1
kein Pkw (s. FuBnote 58) 1,9 21 2,0

Insgesamt 100 100 100

Tab. 58: In der Begleitphase am haufigsten genutzter Pkw nach
der Person des Inhabers/Halters in Abhangigkeit vom
Geschlecht des Fahrers

Fahrpraxis in der Begleitphase

Von Bedeutung fiir die Wirksamkeitserwartung ist
wohl weniger die in Tabelle 51 wiedergegebene
Bruttodauer der Begleitphase, sondern letztlich die
in dieser Zeit gewonnene Fahrpraxis. Fur eine vor-
sichtige Forderung an die Fahrpraxis im Begleiteten
Fahren kénnte man, grob orientiert an der durch-
schnittlichen Praxis wahrend der normalen Fahr-
ausbildung®!, mindestens 25 Stunden am Steuer
ansetzen. Dies bedeutet bei einer angenommenen
Uber alle Stralenarten gemittelten Pkw-Geschwin-
digkeit>2 von 40 km/h eine Fahrstrecke von 1.000
Kilometern. Lander fordern, wenn sie Uberhaupt
Vorgaben oder Empfehlungen aussprechen (z. B.
Osterreich, Frankreich, Norwegen), mindestens
2.000 bis 3.000 km oder sogar 5.000 bis 7.000 km
im Begleiteten Fahren (s. European Conference of
Ministers of Transport, 2006, p. 132 ff.). Die mit
1.000 Kilometern danach bescheiden angesetzte
Marge erflllen nur 51,2 % der mannlichen und gar
nur 37,9 % der weiblichen Flhrerscheinaspiranten
(Tabelle 59). Eine mit unter 100 km in der gesam-
ten Phase des Begleiteten Fahrens ganzlich unzu-
reichende Fahrpraxis ist fur 5,0 % der Manner und
8,4 % der Frauen festzustellen. Diese schlieRen je-
weils etwa zwei % der Personen ein, die sogar so
gut wie nie gefahren sind.53

In diesem Zusammenhang ist zu problematisieren,
dass vielen Befragten die Schatzung der gesamt
gefahrenen Kilometer — zumal riickblickend — sehr
schwerfiel, wie etlichen Kommentaren am Ende
des Fragebogens zu entnehmen ist. Es muss daher
damit gerechnet werden, dass die Angaben unge-
nau sind, sodass sie nicht allzu wértlich genommen
werden durfen. Aus den vorliegenden grob klassifi-
zierten Daten kann als Gesamtfahrleistung
wahrend der Begleitphase — mit allem Vorbehalt —
ein Mittelwert von rund 1.800 Kilometern abge-

51 siehe FUNK, SCHNEIDER, ZIMMERMANN & GRUNINGER,
2007, S. 71, fur Personen, die im Alter von 18 Jahren ihren
Pkw-Fuhrerschein erwarben

52 Nach Daten der Befragungsstudie zur Mobilitat in Deutsch-
land (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung, 2010) betragt die durchschnittliche ,Systemgeschwin-
digkeit” fir den motorisierten Individualverkehr 42 km/h (dort
Bild 95; mittlere Wegelange dividiert durch mittlere Wege-
dauer; eigene Berechnung).

53 Fiir diese Personen ohne nennenswerte praktische Erfah-
rung wird in den weiteren Tabellen zur Begleitphase ange-
nommen, dass sie kein Fahrzeug zur Verfligung hatten und
deshalb hier keine Angaben zum hauptsachlich genutzten
Fahrzeug und zur Fahrpraxis machen konnten.
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Wie viele Kilometer sind Sie in der Zeit des
Begleiteten Fahrens insgesamt mit dem Pkw gefahren?
Kilometer ":2'12' ":’:'3: gf:izt
gar nicht oder max. 10 km 1,9 21 2,0
11 bis 100 km 3,1 6,3 4,9
101 bis 200 km 5,9 9,7 8,0
201 bis 500 km 14,2 | 20,9 17,9
501 bis 1.000 km 23,3 | 23,0 23,1
1.001 bis 2.500 km 24,1 | 20,0 21,8
2.501 bis 5.000 km 16,3 | 11,6 13,7
5.001 bis 10.000 km 8,0 4,9 6,3
mehr als 10.000 km 3,2 14 2,2
keine verwertbare Angabe 0,2 0,3 0,2

Insgesamt 100 100 100

Tab. 59: In der Begleitphase insgesamt zurlickgelegte Fahr-
strecke in Abhangigkeit vom Geschlecht des Fahrers

schatzt werden. Nach den genaueren Daten der
Prozessevaluation zum BF17 von FUNK und GRU-
NINGER (2010, Kapitel 5.5), die auf Wochenproto-
kollen der rund 3.200 Teilnehmer beruhen, liegt die
Fahrleistung in der Begleitphase dagegen um die
Halfte hoher, namlich bei 2.770 Kilometern.54

Die wdchentlich am Steuer verbrachte Zeit ist ein
Malf fur die ,Intensitat, mit der das BF17 vom Teil-
nehmer wahrgenommen wird. Drei oder mehr
Stunden pro Woche investierten 52,0 % der Man-
ner und 47,1 % der Frauen fir das Begleitete Fah-
ren (Tabelle 60), dagegen nur maximal eine Stun-
de pro Woche beachtliche 23,3 % der Manner und
sogar 28,3 % der Frauen. Verwendet man die Ka-
tegorienmitten in Tabelle 60 als Mafzahl (bei-
spielsweise flr ,5 bis 7 Stunden”, werden 6 Stun-
den genommen,; fur ,mehr als 15 Stunden® werden
willkdrlich 18 Stunden gesetzt), so lassen sich Mit-
telwerte berechnen: Danach betragt die durch-
schnittliche wdchentliche Zeit am Steuer fur die
BF17-Fahrer 3,5 Stunden und fir die BF17-Fahre-

o4 Eigene Berechnung: Als durchschnittlicher Eintritt in das
BF17 wird dort der Zeitpunkt 5,1 Monate nach dem 17. Ge-
burtstag angegeben (Kapitel 4.2). Daraus ergibt sich eine
durchschnittliche Lange der Begleitphase von 6,9 Monaten.
Bei einer durchschnittlichen Tagesfahrleistung von 13,2 km
(Kapitel 5.5.1.1) errechnet sich daraus der Wert von 2.770
km. Allerdings ist an anderer Stelle (Kapitel 5.5.3, Bild 5-68)
fir Personen, die 7 Monate am BF17 teilnehmen, ein deut-
lich niedrigerer Wert von 2.060 km abzulesen. Fir das dor-
tige Vorgehen, eine nahere Analyse und fur weitere Schluss-
folgerungen sei auf die Studie verwiesen.

Wie viele Stunden verbrachten Sie in der Zeit des
Begleiteten Fahrens im Durchschnitt wéchentlich
am Steuer eines Pkw?

Stunden pro Woche "Tg"],"" vyei:)I. ggse;mt

in % in % in %

bis zu einer Stunde 23,3 | 28,3 26,1
etwa 2 Stunden 22,8 | 22,6 22,7
etwa 3 Stunden 18,9 | 191 19,0
etwa 4 Stunden 8,8 9,4 9,1
etwa 5 bis 7 Stunden 15,6 12,1 13,6
8 bis 10 Stunden 54 4,4 4,9
11 bis 15 Stunden 2,1 1,1 1,6
mehr als 15 Stunden 1,2 0,9 1,0
keine Angabe 0,0 0,0 0,0
kein Pkw (s. FuRnote 58) 1,9 2,1 2,0
Insgesamt 100 100 100

Tab. 60: In der Begleitphase wochentlich verbrachte Zeit am
Steuer in Abhangigkeit vom Geschlecht des Fahrers

rinnen 3,0 Stunden. Auch hier sind die genannten
Bedenken gegen eine retrospektive Abschatzung
angebracht.

FUNK und GRUNINGER (2010, Kapitel 5.6.1.1,
Bild 5-74) berichten aus ihrer Stichprobe von rund
3.200 BF17-Fahrern auf Grundlage genauer Wo-
chenprotokolle dagegen einen Tagesdurchschnitt
von 12,6 Minuten, woraus sich dort ein wesentlich
niedriger Wochenschnitt von nur 1,5 Stunden er-
gibt. Rechnen wir hier aber, wie oben ermittelt, mit
durchschnittlich 3,25 Stunden pro Woche, so ergibt
das bei durchschnittlich 28,7 Wochen Begleitzeit
insgesamt 93 Stunden — eine Zahl, die gut zu den
schwedischen Erfahrungen passt: BERG (2005)
berichtet fur das schwedische Modell von durch-
schnittlich 118 Stunden (ermittelt im Rahmen der
damaligen Modellevaluation, heute aber nur noch
73 Stunden). Zum Vergleich: Australien empfiehlt
200 Stunden bei einem absoluten Minimum von
120 Stunden (European Conference of Ministers of
Transport, 2006, p. 134).

Durchschnittlich werden wahrend der Phase des
Begleiteten Fahrens nach Schatzung der Fahrer
etwa 46 % der Strecken innerorts, 36 % aulierorts
ohne Autobahnen und 17 % auf Autobahnen
zurlickgelegt (Tabelle 61). Mehr als die Halfte ihrer
Fahrleistung erbrachten 29 % der Fahrer nach ihrer
Einschatzung im Innerortsverkehr, 17 % auf
Strallen im Aulerortsverkehr und nur gut 2 % der
Fahrer auf Autobahnen. Die Fahrerinnen geben
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Wo fanden lhre Fahrten in der Zeit des
Begleiteten Fahrens statt?

Art der Strecke n:zr:zl v:’:';: g?:?,/r:‘t
Strecken innerorts

Anteil von 0 % 0,2 0,1 0,1
Anteil von 1 bis 25 % 17,1 13,2 14,9
Anteil von 26 bis 50 % 53,3 54,0 53,7
Anteil von 51 bis 75 % 21,1 22,4 21,8
Anteil von 76 bis 100 % 6,2 8,1 7,3
keine Angabe 0,1 0,1 0,1
kein Pkw (s. Fullnote 58) 1,9 2,1 2,0

Insgesamt 100 100 100

Mittelwert des Anteils 45 a7 46

Strecken auBerorts (auBer BAB)

Anteil von 0 % 0,7 0,9 0,8
Anteil von 1 bis 25 % 31,8 30,8 31,3
Anteil von 26 bis 50 % 48,0 49,5 48,8
Anteil von 51 bis 75 % 15,3 14,5 14,9
Anteil von 76 bis 100 % 2,1 2,0 2,1
keine Angabe 0,1 0,1 0,1
kein Pkw (s. FuBnote 58) 1,9 2,1 2,0

Insgesamt 100 100 100

Mittelwert des Anteils 36 37 36

Strecken auf Autobahnen

Anteil von 0 % 9,0 13,1 11,3
Anteil von 1 bis 25 % 63,7 65,5 64,7
Anteil von 26 bis 50 % 22,2 17,4 19,5
Anteil von 51 bis 75 % 2,5 1,6 2,0
Anteil von 76 bis 100 % 0,3 0,1 0,2
keine Angabe 0,3 0,2 0,3
kein Pkw (s. Fulnote 58) 1,9 2.1 2,0

Insgesamt 100 100 100

Mittelwert des Anteils 19 16 17

Tab. 61: Streckenanteil der in der Begleitphase genutzten
StraBenarten in Abhangigkeit vom Geschlecht des
Fahrers

55 geringe Abweichung von Tabelle 62 durch die dort ausge-
zahlten Mehrfachnennungen

dabei im Vergleich zu den Fahrern geringflgig
groRere Streckenanteile von Innerortsfahrten an
und daflr etwas geringere Streckenanteile auf Au-
tobahnen. Beim Anteil der AulRerortsstrecken be-
steht kein praktischer Unterschied zwischen den
Geschlechtern.

Wahrend der Anteil der Personen, die keine Fahr-
ten innerorts und keine Fahrten auf3erorts angeben,
mit 0,1 % und 0,8 % vernachlassigbar klein ist, er-
scheint der Anteil von jungen Fahrern, die in der
Begleitphase nie Autobahnen benutzten, mit 9,0 %
bei den Mannern und sogar 13,1 % bei den Frauen
fur das Ziel, Fahrpraxis fur den Alltag zu gewinnen,
zu hoch.

Verkehrsauffilligkeiten in der Begleitphase

Rund 12 % der BF17-Fahrer, die ein Fahrzeug zur
Verfugung hatten, berichten von erlebten Verkehrs-
auffalligkeiten — Verwarnungen, GeldbulRen oder
gar Unfallbeteiligungen — in der Begleitphase.
Schlie®t man jedoch geringfiigige Sachbeschadi-
gungen beim Ein- und Ausparken aus der Betrach-
tung aus, so sind es nur noch 4,7 %. Die Verkehrs-
auffalligkeiten, differenziert nach dem Geschlecht
des Fahrers, zeigt die Tabelle 62. Von Problemen
beim Ein- und Ausparken abgesehen, schneiden
die jungen Fahrerinnen geringfligig besser ab als
ihre mannlichen Pendants.

Von Verkehrsauffalligkeiten mit einem BuRgeldbe-
scheid ab 40 Euro und einer Eintragung im VZR be-
richten 0,6 Prozent der Fahrer und mit einem Sach-
schaden ab 1.000 Euro oder einem Personenscha-
den 1,8 Prozent der Fahrer.55 Zum Vergleich: Nach
GREGERSEN und NYBERG (2002) geben in
Schweden etwa drei Prozent der Fahrer eine Un-
fallbeteiligung in der Begleitphase an, wobei dort —
ganz ahnlich wie hier — entgegen der Erwartung die
Fahrer kaum schlechter abschneiden als die Fah-
rerinnen.

Durch Abfragen im Verkehrszentralregister (VZR)
liegen erganzend auch die Eintragungen der BF17-
Fahrer aus der Begleitphase vor. Sieht man von
einer Fahrerlaubnisentziehung ab, so sind die
»aktenkundig“ gewordenen Verkehrsauffalligkeiten
hochst marginal (Tabelle 63). So haben nur 9
von Uber 4.000 Fahrern und sogar nur 4 von Uber
5.000 Fahrerinnen in ihrer Begleitphase Verkehrs-
verstofle mit Eintragung im VZR begangen. Dies
sind im Durchschnitt 1,4 Promille — eine vollig ver-
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nachlassigbare GroRe. Bemerkenswert an diesen
Zahlen ist, dass dies nur etwa ein Viertel der selbst
berichteten BuRRgeldverhangungen ist (vgl. Tabelle
62).56

Ist lhnen mit dem Pkw
in der Zeit des Begleiteten Fahrens
mal ein VerkehrsverstoB oder ein Unfall passiert?

mannl. | weibl. ges.

in % in % in %

Verwarnungsgeld ab 15 bis unter 35 22 28
40 Euro

BuRgeldbescheid (ab 40 Euro) 0,9 0,4 0,6

geringflgige Sachbeschadigung
beim Ein- oder Ausparken durch 55 8,0 6,9
mein Versehen

Sachschaden unter 1.000 Euro
(egal ob mit oder ohne Schuld), 1,7 1,9 1,8
aber ohne Personenschaden

Sachschaden ab 1.000 Euro
(egal ob mit oder ohne Schuld), 1,9 1,3 1,5
aber ohne Personenschaden

Personenschaden (egal ob mit

oder ohne Schuld) 0.5 0.5 0.5
nichts von allem 86,7 | 86,2 86,5
kein Pkw (s. FuBnote 58) 1,9 2,1 2,0

Insgesamt* 103 103 103

* Summe kann wegen Mehrfachangaben 100 % ubersteigen

Tab. 62: Verkehrsauffalligkeiten in der Begleitphase in Abhan-
gigkeit vom Geschlecht des Fahrers

Personen laut VZR-Abfrage
mit Eintragung von ...

mannl. | weibl. | ges.
... schuldhaften Unféllen? 3 2 5
. VerkehrsverstoRen? 9 4 13
Fahrerlaubnisentziehungen 1 0 1
Fahrverboten 0 0 0
angeordneten Teilnahmen am 9 1 10
Aufbaukurs
. freiwilligen Teilnahmen am 0 0 0
Aufbaukurs
Personen der Qruppe Ek; 4137 |5275 | 9.412
insgesamt

1 ,VZR-Unfalle*;

2 VZR-Verkehrsauffalligkeiten (schliet die VZR-Unfalle
ein, s. Kapitel 2.1.3);

* ohne 77 Manner und 32 Frauen mit uneindeutiger Identifi-
kation im VZR

Tab. 63: Personen mit Eintragungen im VZR im Zusammen-
hang mit dem Fuhren eines Pkw in der Begleitphase in
Abhangigkeit vom Geschlecht des Fahrers

Fazit

Als Begleitpersonen werden mit 97 % fast aus-
schliellich die Eltern gewahlt. Entsprechend ist das
genutzte Auto zumeist das elterliche. Dies unter-
streicht die Bedeutung des Elternhauses flir das
Modell BF17. Die Verteilungen von Alter und Motor-
leistung des hauptsachlich genutzten Fahrzeugs
entsprechen recht genau denen des Pkw-Bestan-
des in Deutschland.

Die Quote der selbst berichteten Verkehrsauffallig-
keit in der Begleitphase ist, wenn von geringfligigen
Sachbeschadigungen beim Ein- oder Ausparken
abgesehen wird, mit rund 5 % erwartungsgemaf
niedrig. Noch wesentlich niedriger, namlich im Pro-
millebereich, liegt die im VZR ,aktenkundig“ gewor-
dene Verkehrsauffalligkeit, also die Verkehrsauffal-
ligkeit, bei der amtlich eine erhebliche Verkehrsord-
nungswidrigkeit oder Verkehrsstraftat festgestellt
wurde. Allerdings ist hierbei eine systematische Un-
tererfassung zu vermuten.

Bedenklich fur den Zweck des BF17 erscheint, dass
etwa zwei % der Fahranfanger wahrend der Begleit-
phase kein Auto zur Verfigung hatten und entspre-
chend keine Fahrpraxis sammeln konnten. Auch die
Intensitat der Fahrpraxis lie3 bei rund 25 % der Fah-
rer mit hdchstens einer Stunde pro Woche zu wiin-
schen Ubrig. Gut 10 % der jungen Fahrer fuhren mit
ihrer Begleitperson nie auf einer Autobahn. Insge-
samt kamen rund 50 % der Manner und sogar rund
60 % der Frauen in der Begleitphase nicht einmal
auf die bescheidene Fahrpraxis von 1.000 Kilome-
tern. Diese bedenkliche Quote mag zum Teil an der
haufig stark verkiirzten Begleitphase liegen. Im Ubri-
gen wirde diese Quote vermutlich noch unguinstiger
ausfallen, wenn der nicht geringe Teil der BF17-Teil-
nehmer eingerechnet wird, der in dieser Studie prak-
tisch unbertcksichtigt blieb, namlich Personen mit
einer Begleitphase von weniger als 3 Monaten.

56 Die Tatsache, dass auerhalb der Begleitphase, namlich in
der Phase des selbststandigen Fahrens, eher ein ,Under-
Reporting“ vorliegt, weckt den Verdacht, dass nicht alle Ver-
kehrsverstofie im VZR korrekt dem Fahrer zugeordnet wur-
den, sondern vielmehr die Mutter oder der Vater als Beglei-
ter, wann immer es maoglich war, die Schuld fir das Ver-
kehrsvergehen auf sich genommen hatten. Daflr spricht fer-
ner, dass die Eltern in der Regel als Halter des Pkw den Bul3-
geldbescheid zugestellt bekommen, als Begleiter eine be-
trachtliche Mitverantwortung fir das Verhalten des Fahrers
empfinden und zudem fur dessen BuRgelder aufkommen. Es
muss also mit einer betréchtlichen VZR-Untererfassung in
der Begleitphase von mindestens 75 % gerechnet werden
(nach Vergleich der Zahlen in Tabelle 62 und Tabelle 63).
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5.4 Das erste Jahr des selbst-
standigen Fahrens

Im vorliegenden Kapitel sollen Erkenntnisse aus
der Eingangsbefragung deskriptiv dargestellt wer-
den, die sich auf die ersten Monate des selbststan-
digen Fahrens beziehen. Der dabei betrachtete
Zeitraum reicht vom Beginn des selbststandigen
Fahrens — bei der Gruppe Ek ist dies der 18. Ge-
burtstag, bei der Gruppe Kk die Aushandigung des
Kartenfuhrerscheins im ersten Quartal des 19. Le-
bensjahrs — bis zur Abgabe des Fragebogens zur
Eingangsbefragung. Dieser Zeitraum umfasst im
Durchschnitt sieben Monate (s. Tabelle 18). Bei Be-
antwortung des Eingangsfragebogens blicken die
Teilnehmer also im Durchschnitt auf sieben Monate
selbststandige Fahrpraxis zurtick.

Wegen der groRen Stichproben sind bereits wenige
Prozentpunkte Differenz statistisch signifikant. Ent-
sprechend besitzen alle im Text erwdhnten Unter-
schiede in der Regel statistische Signifikanz, ohne
dass dies eigens betont wird. In der Gegenuber-
stellung der Angaben aus den Untersuchungsgrup-
pen Ek und Kk entfallt die Notwendigkeit, nach dem
Geschlecht zu unterscheiden, weil das Geschlech-
terverhaltnis in beiden Gruppen nahezu gleich und
dabei annahernd ausgewogen ist: Der Anteil weib-
licher Fahrer betragt in der Ek-Gruppe 56 % und in
der Kk-Gruppe 54 %.

5.4.1 Fahrzeugnutzung im ersten Jahr des
selbststiandigen Fahrens

Der Beginn des selbststadndigen Fahrens ist die ge-
fahrlichste Zeit in der Fahrerkarriere: In den ersten
Monaten der Fahrpraxis ist das Unfallrisiko sehr
hoch, fallt dann aber steil ab (SCHADE, 2001). Ge-
rade bei den ,Fruheinsteigern® Gberschneiden sich
zwei bedeutende Risikoquellen: das Anfangerrisiko
und das Jugendlichkeitsrisiko (WILLMES-LENZ,
2002). Daher ist es besonders wichtig, in dieser
Phase etwas Uber die Risikoexposition, speziell
Uber die Verkehrsbeteiligung und die Fahrzeugnut-
zung, zu erfahren.

Die Fahrerfahrung umfasste bei den meisten der in
diesem Kapitel untersuchten rund 20.000 Proban-
den vier bis zehn Monate (s. Bild 19).

Zum Vergleich sollen in diesem Kapitel Ergebnisse
von FUNK, SCHNEIDER, ZIMMERMANN und
GRUNINGER (2007) aus ihrer Fahranfangerbefra-
gung 2005 herangezogen werden. Die Stichproben

Stichprobengroflie N = 20.346
Online-Fragebogen (18.762),
Datenquelle Papier-Fragebogen (1.584)
Untersuchungsgruppen Ek (9.521) und Kk (10.825)
Untersuchungszeitpunkt | Eingangsbefragung

Tab. 64: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im Kapitel
5.4 zur Beschreibung des ersten Fahrjahres

4000
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Bild 19: Zahl der in diesem Kapitel untersuchten Probanden
nach Zeitraum in (angefangenen) Monaten seit dem
Beginn des selbststandigen Fahrens

dieser Untersuchung und der vorliegenden Studie
sind gut vergleichbar, wenn man sich allein auf die
dort gesondert ausgewiesene Gruppe der etwa
3.000 18-jahrigen PersonenS’ bezieht: Anteil der
Méanner dort 49 % (ermittelt aus Tabelle 4-19), hier
45 %, Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes dort 6,0 Mo-
nate (berechnet aus Tabelle 4-17), hier 6,8 Monate.

Fahrzeugverfiigbarkeit

Die folgenden Tabellen geben Aufschluss tber den
im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens am
haufigsten genutzten Pkw. 3,8 % der Personen der
Ek-Gruppe und 8,8 % der Personen der Kk-Gruppe
haben zum Zeitpunkt der Befragung allerdings kei-
nen Pkw verfligbar58. Zum Vergleich: FUNK et al.
(2007) kommen auf nur 2,3 % der Personen, die in
der jeweilig zugrunde gelegten Berichtswoche kei-
nen Pkw zur Verfligung haben (nach Bild 5-20).

Pkw ab einem Alter von etwa neun Jahren werden
wegen des in den letzten Jahren rasanten sicher-

57 Alter bei Fahrerlaubniserwerb; dort als Gruppe ,17 bis 18
Jahre* benannt, weil noch nicht alle das Alter von 18 Jahren
erreicht hatten

58 Dieser Sachverhalt kann leider nur daraus erschlossen wer-
den, dass der Befragte alle Fragen zum Pkw verweigerte
(eine explizite Frage zur Verfligbarkeit des Pkw gibt es leider
nicht; der Befragte wurde vielmehr aufgefordert, wenn nétig,
die entsprechenden Fragen zu Uberspringen).
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Welches Auto haben Sie jetzt am haufigsten zur
Verfiigung, seit Sie selbststiandig fahren?

Welches Auto haben Sie jetzt am haufigsten zur
Verfiigung, seit Sie selbststandig fahren?

Jahr der Erstzulassung ":EI:A "'1(';) ieos/;
2007 bis 2005 (,neu”) 15,5 | 10,3 12,7
2004 bis 1999 (,mittel”) 33,9 | 26,7 30,1
1998 bis 1993 (,alt") 31,1 | 30,3 30,7
vor 1993 (,sehr alt”) 7,2 8,6 7,9
nicht verwertbare Angabe 7,5 7.1 7,3
keine Angabe 1,0 8,2 4.8
kein Pkw (s. FuBnote 58) 3,8 8,8 6,5

Insgesamt 100 100 100

Tab. 65: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens am hau-
figsten genutzter Pkw nach Alter des Fahrzeugs in Ab-
hangigkeit von der Wahl des Fuhrerscheinmodells

heitstechnischen Fortschritts (insbesondere die
Verbreitung von ABS und ESP betreffend) hier be-
reits als alt bezeichnet. In diesem Sinne fahren
Uber 38 % der Fahrer im ersten Jahr ihrer selbst-
standigen Fahrerkarriere ein altes oder gar sehr
altes Auto (Tabelle 65). Hierbei ist jedoch der be-
sonders in der Gruppe Kk mit 15 % sehr grof3e An-
teil der Fahrer ohne Angaben zum Jahr der Erstzu-
lassung zu bericksichtigen: Gut 7 % der Angaben
sind nicht verwertbar. Bei den ubrigen 8 % liegt
keine Nennung vor. Oftmals scheute der Befragte
den Aufwand, das Jahr der Erstzulassung aus den
Fahrzeugpapieren zu ermitteln, wie gelegentlich im
Kommentarfeld zum Fragebogen angedeutet
wurde.

Die (ehemaligen) Teilnehmer des BF17 verfiigen —
soweit verwertbare Angaben vorliegen — Uber ein
durchschnittlich etwa ein Jahr jingeres Auto: Das
mittlere Fahrzeugalter betragt bei ihnen 7,6 Jahre
(Median 8 Jahre) gegenuber 8,5 Jahren (Median 9
Jahre) in der Gruppe mit herkdmmlichem Fihrer-
scheinerwerb. Zum Vergleich: Das mittlere Pkw-
Alter im Bestand des im KBA gefiihrten Zentralen
Fahrzeugregisters betrdgt am 1. Januar 2008
8,0 Jahre (Kraftfahrt-Bundesamt, 2008a); der ein-
getragene Pkw-Bestand teilt sich unter Verwen-
dung der Altersklassifizierung nach Tabelle 65 auf
in 22 % ,neue”, 39 % ,mittlere®, 29 % ,alte” und
10 % ,sehr alte” Autos.

Noch geringer ist die Bereitschaft der Befragten,
den Tachostand des Autos abzulesen: 7,5 % der
Ek-Personen und 13,5 % der Kk-Personen lieferten
keine (verwertbaren) Angaben (zu Plausibilitaten s.
Kapitel 2.4). Hier zeigt sich wie an vielen anderen

Kilometerstand des Autos Ek Kk | gesamt
laut Tacho

Angaben in Prozent
bis einschlielich 10.000 km 52 3,6 4,3

Uiber 10.000 bis
einschlieBlich 20.000 km

Uber 20.000 bis
einschlieBlich 40.000 km

5,1 3,9 4,4

9,2 6,5 78

Uiber 40.000

bis einschlieBlich 80.000 km 20,8 16.8 18,7
Uber 80.000

bis einschlief3lich 160.000 km 343 32,9 335
Uiber 160.000

bis einschlieBlich 320.000 km 132 133 132
Uiber 320.000 km 0,9 0,8 0,9
keine (verwertbare) Angabe 7,5 13,5 10,7
kein Pkw (s. Fuflnote 58) 3,8 8,8 6,5

Angaben in Tsd. km

1. Perzentil 3 3 3

5. Perzentil 9 11 10
Median 89 98 92
95. Perzentil 222 228 225
99. Perzentil 326 330 327
Mittelwert 99 107 103

Tab. 66: Der Kilometerstand des im ersten Jahr des selbststan-
digen Fahrens am haufigsten genutzten Pkw in Ab-
hangigkeit von der Wahl des Fiihrerscheinmodells

Stellen eine tendenziell hdhere Kooperationsbereit-
schaft der ehemaligen BF17-Teilnehmer.

Soweit Angaben gemacht wurden, ergibt sich ein
mittlerer Tachostand von 103.000 km (Tabelle 66).
Dieser Wert liegt in der Gruppe Ek um 4 % gering-
fugig darunter, in der Gruppe Kk um 4 % gering-
fugig dartuber. Mit einem Tachostand bis zu 10.000
km fahren 5,2 % der Ek- und 3,6 % der Kk-Perso-
nen recht neuwertige Autos.

Die meisten jungen Fahrer sind bereits im ersten
Jahr ihrer Fahrerkarriere mit gut motorisierten Fahr-
zeugen ausgestattet (Tabelle 67): Rund 50 % der
Fahrer mit herkdmmlichem Fuhrerscheinerwerb
und sogar 64 % der ehemaligen BF17-Teilnehmer
verfigen fir eine zigige Beschleunigung Uber
mehr als 50 kW. Mit Gber 80 kW schon recht ,sport-
lich unterwegs® sind gut 20 % der ehemaligen
BF17-Teilnehmer und 14 % der Fahrer mit her-
kémmlichem Fuhrerscheinerwerb. Im Vergleich zur
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Welches Auto haben Sie jetzt am haufigsten zur
Verfiigung, seit Sie selbststandig fahren?

Welches Auto haben Sie jetzt am haufigsten zur
Verfiigung, seit Sie selbststandig fahren?

Tab. 67: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens am hau-
figsten genutzter Pkw nach der Motorleistung in Ab-
hangigkeit von der Wahl des Fuhrerscheinmodells

Welches Auto haben Sie jetzt am haufigsten zur
Verfiigung, seit Sie selbststandig fahren?

Inhaber/Halter des Autos |rI1EI:A, |rl1(I:A) g?:ao/Tt
Fahrer selbst 33,6 | 321 32,8
seine Eltern 58,2 | 52,6 55,2
andere verwandte Person 2,6 3,7 3,2
andere Person 1,5 2,0 1,8
keine Angabe 0,4 0,7 0,5
kein Pkw (s. FulRnote 58) 3,8 8,8 6,5
Insgesamt 100 100 100

Tab. 68: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens am hau-
figsten genutzter Pkw nach der Person des Inha-
bers/Halters in Abhangigkeit von der Wahl des Fihrer-
scheinmodells

Pkw-Ausstattung in der Phase des Begleiteten Fah-
rens (s. Tabelle 57) liegt die Motorleistung nun aber
in einem schon deutlich bescheideneren Bereich
(man vergleiche auch die bereits genannten Zah-
len aus der amtlichen Bestandsstatistik nach den
vier hier unterschiedenen Leistungsklassen: 19 %,
42 %, 28 % und 11 %).

Die Besitzverhaltnisse haben sich gegentber der
Begleitphase stark verandert. Waren damals noch
knapp 90 % der Pkw im Besitz der Eltern (vgl. Ta-
belle 58), so sind es jetzt in der Phase des selbst-
standigen Fahrens nur noch knapp 60 % (Tabelle
68). In einem Drittel der Falle gehort der Pkw nun
den jungen Fahrern selbst. Die Unterschiede zwi-
schen den Untersuchungsgruppen sind hierbei nur
gering. Zum Vergleich: Bei FUNK et al. (2007, Bild
5-16) geben etwa 42 % der rund 3.000 befragten
18-jahrigen Fahranfanger an, selbst Halter des
Fahrzeugs zu sein.

Motorleistung in kW |rI1El:A, I:; g?:?,/:nt Hauptnutzer des Autos ":EI:A |r'1(l‘;; g?:a‘\,/:nt
bis 50 kW (68 PS) 310 | 330 | 321 ausschlielich Fahrer selbst 227 | 236 | 232
51 bis 80 kW (109 PS) 43,5 | 36,2 39,6 hauptsachlich Fahrer selbst 34,9 | 30,5 32,5
81 bis 110 kW (150 PS) 17,0 | 11,4 | 140 hauptséchlich seine Eltern 352 [ 317 | 334
Gber 110 kW 3.5 2,2 2,8 hauptsachlich andere Person 2,4 3,8 3,2
keine Angabe 1.1 8,4 5,0 keine Angabe 1,0 16 12
kein Pkw (s. FuRRnote 58) 3,8 8,8 6,5 kein Pkw (s. Fulinote 58) 3.8 8.8 6.5
Insgesamt 100 100 100 Insgesamt 100 100 100

Tab. 69: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens am héu-
figsten genutzter Pkw nach der Person des Hauptnut-
zers in Abhangigkeit von der Wahl des Fuhrerschein-
modells

Welches Auto haben Sie jetzt am haufigsten zur
Verfiigung, seit Sie selbststandig fahren?

Welcher Aufwand wiirde anfallen, wenn morgen die
nichste Hauptuntersuchung (TUV, DEKRA) fillig wire?

Ek Kk | gesamt

Aufwand

utwan in % in % in %
kein Aufwand, das Auto ist in 69.6 | 60,1 64,5
Ordnung
gerllnger Aufwand, das Auto ist 27 | 249 23.9
weitgehend in Ordnung
einiger Aufwand, das Auto hat 21 2.8 25
Mangel
groBer Aufwand, denn es ist frag-
lich, ob es die Priifung bestehen 0,9 1,2 1,0
wirde
keine Angabe 0,8 2,2 1,5
kein Pkw (s. FuBnote 58) 3,8 8,8 6,5

Insgesamt 100 100 100

Tab. 70: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens am hau-
figsten genutzter Pkw nach dem technischen Zustand
des Fahrzeugs in Abhangigkeit von der Wahl des Fuh-
rerscheinmodells

Uber 50 % der jungen Fahrer sind (iberwiegend
selbst der Hauptnutzer oder sogar der ausschlief3-
liche Nutzer des gefahrenen Pkw (Tabelle 69). Zum
Vergleich: Bei FUNK et al. (2007, Bild 6-22) geben
sogar etwa 62 % der rund 3.000 befragten 18-jahri-
gen Fahranfanger an, Hauptnutzer des Fahrzeugs
Zu sein.

Der subjektiven Einstufung durch den Fahrer zufol-
ge ist der technische Zustand des Autos zumeist in
Ordnung (Tabelle 70). Dies geben 70 % der ehe-
maligen BF17-Teilnehmer, aber nur 60 % der Fah-
rer mit herkdbmmlichem Fihrerscheinerwerb an. Die



72

Weitere Pkw im Haushalt (auBer dem soeben
beschriebenen), die auch fiir private Zwecke
genutzt werden kdonnten?

Ek Kk es.

Weitere Pkw im Haushalt in % in % ﬁl %
gar kein Pkw 3,8 8,8 6,5
kein weiterer Pkw 16,5 18,5 17,6
ein weiterer Pkw 46,0 414 43,5
zwei oder mehr weitere Pkw 32,8 28,9 30,7
keine Angabe 0,9 2,4 1,6
Insgesamt 100 100 100

Tab. 71: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens am hau-
figsten genutzter Pkw nach der Anzahl der Pkw im
Haushalt in Abhangigkeit von der Wahl des Fihrer-
scheinmodells

Unterschiede zwischen den Untersuchungsgrup-
pen in den weiteren Kategorien sind gering. Nur
etwa 1% der Fahrer auRert Zweifel, ob das Fahr-
zeug die nachste Hauptuntersuchung passieren
kdonnte. 64,5 % der Fahrer dagegen sind der Mei-
nung, dass fur eine Hauptuntersuchung kein Repa-
raturaufwand anfallen wirde. Bei FUNK et al.
(2007, Bild 6-22) sind sogar 72 % der rund 3.000
befragten 18-jahrigen Fahranfanger dieser Ansicht.
Zum Vergleich: Nach der amtlichen Mangelstatistik
der Hauptuntersuchungen®® im Jahr 2007 sind nur
rund 50 % der Pkw ohne Mangel, geringe Mangel
haben 33 % und erhebliche Mangel bis hin zur Ver-
kehrsunsicherheit zeigen 17 % der vorgefuhrten
Fahrzeuge.

Die Ausstattung mit Pkw in den Haushalten der
.Friheinsteiger® ist hervorragend. Selten ist der
hauptsachlich genutzte Pkw der einzige Pkw im
Haushalt: 70 % der Kk-Gruppe und sogar 79 % der
Ek-Gruppe berichten neben dem von ihnen
hauptsachlich gefahrenen Pkw von mindestens
einem weiteren Pkw, der flr private Zwecke genutzt
werden kann (Tabelle 71). Es sollte nicht wundern,
wenn die Fruheinsteiger aus einem besonders au-
tobegeisterten Umfeld stammen.

Keinen oder nur einen Pkw im Haushalt geben
27,3 % der Kk-Gruppe, jedoch nur 20,3 % der Ek-
Gruppe an. Dies ist ein kleiner Anhaltspunkt flr
eine im Durchschnitt etwas gunstigere Einkom-
menslage in Haushalten der ehemaligen Teilneh-
mer am BF17. In diese Richtung wiesen auch das
im Durchschnitt jingere Fahrzeugalter (s. Tabelle
65) und die im Durchschnitt héhere Motorleistung
der Pkw dieser Gruppe (s. Tabelle 67).

Wie viele Kilometer fahren Sie jetzt selbst mit
dem Auto im Durchschnitt wochentlich?

Kilometer pro Woche Fk | Kk | gesamt
Anteile in %
gar nicht 0,7 0,8 0,8
1 bis 10 km 3,1 4,6 3,8
11 bis 25 km 6,8 7,5 7,2
26 bis 50 km 17,1 17,0 17,0
51 bis 100 km 21,5 20,8 21,1
101 bis 200 km 23,0 231 23,0
201 bis 400 km 19,0 18,0 18,5
401 bis 800 km 7,0 6,1 6,5
801 bis 1.600 km 0,4 0,4 0,4
unplausibel 1,4 1,5 1,5
keine Angabe 0,2 0,2 0,2
Insgesamt 100 100 100
Angaben in km
Median 110 100 100
5. Perzentil 15 10 15
95. Perzentil 500 500 500
Mittelwert 167 159 163

Tab. 72: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens wéchent-
lich gefahrene Kilometer in Abhéangigkeit von der Wahl
des Fuhrerscheinmodells

Ein Vergleich mit Daten der Erhebung ,Mobilitat in
Deutschland 2002° (Bundesministerium fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen, 2003) bestatigt
die Vermutung, dass die Fruheinsteiger generell
vermehrt aus Haushalten stammen, die viele Autos
besitzen. Unter der Annahme, dass die 18-jahrigen
Fahrer in Haushalten mit mindestens vier Personen
leben®0, wére zu erwarten: 3 % ohne Pkw, 40 % mit
einem, 44 % mit zwei und 13 % mit mehr als zwei
Pkw. Diese Ausstattung wird von den ,Friheinstei-
ger-Haushalten“ im Durchschnitt weitaus Ubertrof-
fen (woflr eine Anderung der wirtschaftlichen Lage
innerhalb der letzten finf Jahre nicht als Erklarung
dienen kann).

59 statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamt, Reihe
FU 1

60 Nur wenige der jungen Fahrer werden in Single-Haushalten
oder Zwei-Personen-Haushalten leben. Bei diesen wie auch
bei den Drei-Personen-Haushalten sahe die Fahrzeugaus-
stattung im Ubrigen ungiinstiger aus als hier beschrieben.
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Fahrpraxis

Die Wochenkilometerleistung unterscheidet sich
zwischen den Untersuchungsgruppen Ek und Kk
nur wenig (Tabelle 72). Rechnet man die Angaben
auf das Jahr um, so ergibt sich fur das erste Jahr
des selbststandigen Fahrens eine sehr moderate
Jahreskilometerleistung von nur rund 8.700 Kilome-
tern bei den BF17-Fahrern und rund 8.300 Kilome-
tern bei den Fahrern mit herkémmlichem Fihrer-
scheinerwerb. Auch STIENSMEIER-PELSTER
(2007) berichtet im Rahmen der Evaluation des nie-
dersachsischen Modells zum BF17 von vergleich-
baren Werten aus dem ersten Quartal des selbst-
standigen Fahrens. Hier sind es auf das Jahr hoch-
gerechnet 7.680 Kilometer bei den BF17-Fahrern
und 7.400 Kilometer bei den Fahrern mit herkdmm-
lichem Fuhrerscheinerwerb (n = 4.454 bzw. 2.421).

Ahnlich kommen SKOTTKE et al. (2008, Abb. 4) fiir
die ersten zwdlf Monate nach Fuhrerscheinerwerb
bei gut 800 Personen mit einer Fahrerlaubnis auf
Probe im Alter hauptsachlich zwischen 18 und 24
Jahren bei einer Monatsfahrleistung von etwa 750
Kilometern auf eine Jahresfahrleistung von rund
9.000 Kilometern. Dagegen ermitteln FUNK et al.
(2007) fur rund 2.800 18-jahrige Fahranfanger eine
Uber die ersten zwdlf Monate recht konstante
durchschnittliche Tagesfahrleistung von 31 Kilome-
tern®1, entsprechend einer Jahresfahrleistung von
rund 11.000 Kilometern.

Neben der Fahrleistung ist die am Steuer verbrach-
te Zeit ein weiteres Maly der Intensitat der Ver-
kehrsteilnahme und damit der Risikoexposition.
Durchschnittlich drei oder mehr Stunden pro
Woche bewegen 65 % der Ek-Gruppe und 60 % der
Kk-Gruppe ihren Pkw durch den Verkehr (Tabelle
73). Auf nur bis zu einer Stunde wdochentlich kom-
men 16 % der Ek-Gruppe und gut 20 % der Kk-
Gruppe. Ersichtlich ist damit eine etwas hohere
Verkehrsbeteiligungszeit bei den ehemaligen Teil-
nehmern am BF17. Verwendet man die Kategori-
enmitten in Tabelle 73 als Mal3zahl (beispielsweise
fur ,5 bis 7 Stunden® werden 6 Stunden genom-
men; fur ,mehr als 15 Stunden“ werden willkirlich
18 Stunden gesetzt), so lassen sich Mittelwerte be-
rechnen: Danach betragt die durchschnittliche
wochentliche Zeit am Steuer fir die Ek-Gruppe 4,4
und fur die Kk-Gruppe 4,1 Stunden.

61 eigene Berechnung nach Tabelle 5-4

Wie viele Stunden verbringen Sie jetzt im
Durchschnitt wochentlich am Steuer eines Pkw?
Stunden pro Woche mEI:/o irli(l"(/o g?:?,/':]t
bis zu einer Stunde 16,1 20,5 18,4
etwa 2 Stunden 17,8 18,6 18,2
etwa 3 Stunden 16,6 16,7 16,7
etwa 4 Stunden 12,5 11,0 1,7
etwa 5 bis 7 Stunden 21,1 19,4 20,1
8 bis 10 Stunden 9,1 7,6 8,3
11 bis 15 Stunden 34 3,1 3,2
mehr als 15 Stunden 2,0 1,8 1,9
unplausibel 1,4 1,5 1,5
Insgesamt 100 100 100

Tab. 73: Im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens wéchent-
lich verbrachte Zeit am Steuer in Abhangigkeit von der
Wahl des Fuhrerscheinmodells

Zieht man in der Ek-Gruppe die Zeiten wahrend der
Begleitphase zum Vergleich heran, so sieht man
einen bedeutenden Anstieg: Damals verbrachten
nur etwa 50 % statt jetzt 65 % der Fahrer drei oder
mehr Stunden pro Woche am Steuer; dagegen
waren es damals 26 % statt jetzt 16 %, die das Auto
hoéchstens eine Stunde pro Woche fuhren (vgl. Ta-
belle 60).

Durchschnittlich werden in der ersten Zeit des
selbststandigen Fahrens nach Schatzung der Fah-
rer etwa 48 % der Strecken innerorts, 36 % der
Strecken aulderorts ohne Autobahnen und 16 % auf
Autobahnen zurlickgelegt (Tabelle 74). Dabei legen
die Fahrer der Kk-Gruppe einen etwas gréf3eren
Anteil innerorts und dafiuir einen entsprechend klei-
neren Anteil auf Autobahnen zurtick.

Wahrend der Anteil der Personen, die keine Fahr-
ten innerorts und keine Fahrten aul3erorts angeben,
geringfugig ist, erscheint der Anteil von jungen Fah-
rern, die in den ersten Monaten ihres selbststandi-
gen Fahrens noch keine Autobahnen benutzen, mit
9,4 % bei den Ek-Personen und sogar 16,7 % bei
den Kk-Personen bemerkenswert hoch.

In der Gruppe der ehemaligen Teilnehmer am BF17
hat sich dieser Anteil der ,Autobahnverweigerer®
gegeniber der Begleitphase praktisch nicht gean-
dert. Eine Zusatzauswertung in dieser Gruppe
zeigt, dass sich die Zurlckhaltung bei Autobahn-
fahrten aus der Begleitphase in die anschlielende
Phase des selbststandigen Fahrens fortsetzt: Von
denen, die in der Begleitphase auf der Autobahn
gefahren sind, haben in der selbststéndigen Phase
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Wo finden lhre Fahrten jetzt in der Regel statt?

Ek Kk esamt

StraRenart in % in % gin %
Strecken innerorts

Anteil von 0 % 0,1 0,2 0,2
Anteil von 1 bis 25 % 17,0 14,2 15,5
Anteil von 26 bis 50 % 53,2 47,6 50,2
Anteil von 51 bis 75 % 21,9 24,3 23,2
Anteil von 76 bis 100 % 7,5 13,3 10,6
keine Angabe 0,3 0,3 0,3

Insgesamt 100 100 100

Mittelwert des Anteils 45 50 48

Strecken auBerorts (auBer BAB)

Anteil von 0 % 1,5 2,6 2,1
Anteil von 1 bis 25 % 31,2 33,3 32,3
Anteil von 26 bis 50 % 48,1 43,3 45,6
Anteil von 51 bis 75 % 16,6 17,3 17,0
Anteil von 76 bis 100 % 2,3 3,2 2,8
keine Angabe 0,3 0,4 0,3

Insgesamt 100 100 100

Mittelwert des Anteils 37 36 36

Strecken auf Autobahnen

Anteil von 0 % 9,4 16,7 13,3
Anteil von 1 bis 25 % 67,3 66,6 66,9
Anteil von 26 bis 50 % 19,7 13,2 16,2
Anteil von 51 bis 75 % 2,7 2,3 2,5
Anteil von 76 bis 100 % 0,5 0,4 0,4
keine Angabe 0,4 0,9 0,7

Insgesamt 100 100 100

Tab. 74: Streckenanteil der im ersten Jahr des selbststandigen
Fahrens genutzten Stralenarten in Abhangigkeit von
der Wahl des Fiihrerscheinmodells

nur 4,0 % (noch) keine Autobahnen genutzt. Von
denen aber, die in der Begleitphase nie auf Auto-
bahnen fuhren, sind auch in der selbststandigen
Phase 48,9 % dort (noch) nicht gefahren.

Fazit

In den ersten Monaten des selbststadndigen Fah-
rens verfugen 4 % der ehemaligen BF17-Teilneh-
mer und 9 % der Fahrer mit herkdmmlichem Fih-
rerscheinerwerb (noch) nicht tber ein Auto. Abge-
sehen von dieser Gruppe ist die ungewohnlich gute
Ausstattung der Haushalte der jungen Fahranfan-
ger mit Pkw bemerkenswert.

Die jungen Fahrer sind im Vergleich zur Begleit-
phase haufiger Hauptnutzer oder sogar ausschlief3-
licher Nutzer des gefahrenen Pkw und haufiger
selbst dessen Halter. Die Pkw zeigen gegenuber
dem deutschen Durchschnitt deutlich geringere
Leistungsdaten, sind jedoch nicht alter. Die Fahr-
leistung in den ersten Monaten, auf das Jahr um-
gerechnet, bewegt sich bei einem Mittelwert von
8.500 km pro Jahr noch in moderaten Grenzen. Die
diesbeziiglichen (geringen) Unterschiede zwischen
den Untersuchungsgruppen missen bei der Inter-
pretation der spateren Evaluationsergebnisse
bertcksichtigt werden.

5.4.2 Unterschiede zwischen BF17-Teilneh-
mern und Personen mit herkommlichem
Flihrerscheinerwerb im ersten Jahr des
selbststandigen Fahrens

In Kapitel 5.2 wurden Faktoren ersichtlich, die fur
die Wahl des Fuhrerscheinmodells mitbestimmend
sind. Es ist also zu erwarten, dass sich die Perso-
nen der Ek- und Kk-Gruppe von vornherein und un-
abhangig von der in einer Begleitphase erworbenen
Fahrpraxis unterscheiden. Zu diesen differierenden
Merkmalen konnten solche gehdren, die mit den
Evaluationskriterien, Unfallen und Verkehrsver-
stoRen, im Zusammenhang stehen. Ein Beispiel,
wie ein solcher unerkannter Zusammenhang das
Evaluationsergebnis verfalschen kénnte, wurde in
Kapitel 5.2 genannt.

Es muss also das Ziel sein auszuschliel3en, dass
Unterschiede zwischen den Gruppen, die nicht die
in der Begleitphase erworbene Fahrpraxis betref-
fen — die ja allein Gegenstand der Evaluation sein
soll —, unkontrolliert auf die Evaluationskriterien,
Unfalle und Verkehrsverstof3e, durchschlagen und
den nachzuweisenden Effekt verdecken, annullie-
ren oder gar ins Gegenteil verkehren.

In einem ersten Schritt ist dafiir zu prifen, ob es
Unterschiede zwischen den Gruppen gibt, die Gber
die bereits bekannten hinausgehen. Als Merkmale
infrage kommen besonders die mit dem Eingangs-
fragebogen erhobenen Angaben zum haupt-
séchlich genutzten Fahrzeug®? und zur Nutzungs-
intensitat in der begonnenen Phase des selbststan-

62 Aus der Betrachtung ausgeschlossen werden an dieser Stel-
le die bereits im Kapitel 5.2.2 untersuchten Merkmale , TUV-
Zustand des hauptséachlich genutzten Pkw“ und ,Vorhanden-
sein weiterer Pkw im Haushalt®.
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digen Fahrens. Denn die Nutzung des Fahrzeugs
ist die wichtigste ExpositionsgréfRe fir die zu unter-
suchenden Unfélle und Verkehrsverstofie.

Fir jedes der Nutzungsmerkmale wird ein eigenes
logistisches Regressionsmodell mit dem Fuhrer-
scheinmodell (BF17 versus konventionell) als un-
abhangige Variable unter Einbezug der Faktoren
Geschlecht, Schulbildung und Wohnort (nach Stadt
versus Land) berechnet. Das heif3t, die Fahrzeug-
nutzung wird aus der Wahl des Fuhrerscheinmo-
dells (Gruppe Ek versus Kk) vorhergesagt, wobei
die Kontrollvariablen Geschlecht, Schulbildung und
Wohnort bertcksichtigt werden. So kann geprift
werden, ob die Wahl des Fuhrerscheinmodells tiber
den etwaigen Einfluss von Geschlecht, Schulbil-
dung und Wohnort hinausgehend einen eigenen
Beitrag zur Vorhersage der Fahrzeugnutzung lie-
fert.

Alle ermittelten Regressionskoeffizienten, die einen
Haupteffekt des Merkmals ,Flhrerscheinmodell*
oder eine Wechselwirkung dieses Merkmals mit
den Kontrollvariablen anzeigen, werden auf statisti-
sche Signifikanz geprift. Wegen der Vielzahl von
Tests und der damit verbundenen Inflation des auf
ein Prozent festgelegten Alpha-Fehlers wird nomi-
nal auf dem 0,1-Prozent-Niveau getestet. Im Falle
eines signifikanten Regressionskoeffizienten wird
der Odds-Unterschied berechnet (s. Formel 4 und 5
in Kapitel 2.2.2).

Der Odds-Unterschied gibt hier an, um wie viel die
Wahrscheinlichkeit zur Realisierung der betrachte-
ten Merkmalsauspragung in der Ek-Gruppe gréfler
ist als in der Kk-Gruppe bei Berticksichtigung der
Kontrollvariablen. Fiktives Beispiel: Zeigt das Merk-
mal ,Besitzer eines eigenen Pkw“ ein Odds-Ver-
haltnis von 1,5, so hielRe das in dieser Analyse,
dass die Wahrscheinlichkeit einer zufallig heraus-
gegriffenen Ek-Person um 50 % besser steht, Be-
sitzer eines eigenen Pkw zu sein, als die einer zu-
fallig herausgegriffenen Kk-Person. Dabei ware die-
ser Unterschied nicht auf Unterschiede hinsichtlich
Geschlecht, Schulbildung oder Wohnort zuriickzu-
fihren.

Die in die Berechnung der logistischen Regression
jeweils einflielRenden Fallzahlen finden sich in Ta-
belle 35, Spalte N. Diese Zahlen differieren, weil zu
manchen Merkmalen im Fragebogen keine oder
keine brauchbaren Angaben gemacht wurden. Die
Ergebnisse zeigt Tabelle 75. Alle sechs untersuch-
ten Haupteffekte erwiesen sich als signifikant, da-
gegen keine der Wechselwirkungen. Danach

Phase des selbststandigen Regressions-| Odds-Un-
Fahrens koeffizient | terschied*
(abhangige Variablen) von Gruppe
Ek zu Kk
Alter des hauptséachlich genutz- . o
ten Pkw (liber 9 Jahre) 0125 sign. | -11.8 %
Leistung des hauptsachlich ge- . o
nutzten Pkw (mehr als 50 kW) +0,145 sign. 156 %
Inhaber/Halter des hauptséch- . o
lich genutzten Pkw (selbst) +0,073 sign. 7.6 %
Hauptnutzer des hauptsachlich . o
genutzten Pkw (selbst) +0,098 sign. +103 %
Wochenfahrleistung . o
(mindestens 200 km) +0,119 sign. +126 %
Zeit am Steuer pro Woche . o
(mehr als 4 Stunden) +0,119 sign. 127 %

sign. = signifikant auf 1-Prozent-Niveau

n. s. = nicht signifikant

* Odds-Unterschied (s. Formel 5 in Kapitel 2.2.2)
Lesebeispiel: Die Tendenz ist in der Gruppe Ek um 11,8 %
niedriger als in der Gruppe Kk, einen Pkw im Alter von tber 9
Jahren als hauptsachlich genutzten Pkw zu fahren.

Tab. 75: Unterschied zwischen den Gruppen Ek und Kk im je-
weiligen Merkmal (gemaR logistischer Regressionen),
die nicht auf den Einfluss der Merkmale Geschlecht,
Schulbildung und Wohnort (Stadt/Land) zurlickgehen

heben sich die ehemaligen Teilnehmer des BF17
(Ek-Gruppe) gegenuber den Erwerbern eines Fuh-
rerscheins auf konventionellem Weg (Kk-Gruppe)
am Anfang ihres selbststandigen Fahrens signifi-
kant wie folgt hervor (nach der Starke des Effektes,
gemessen in Odds):

» Sie fahren haufiger hoch motorisierte Pkw ab
50 kW Leistung,

* sie verbringen haufiger mehr als vier Stunden
pro Woche am Steuer,

» sie fahren haufiger mehr als 200 km pro Woche,

e sie nutzen seltener Pkw im Alter von Uber neun
Jahren,

* sie sind haufiger der Hauptnutzer des Fahr-
zeugs oder

» sind sogar selbst der Halter.

Fazit

Es flgt sich ein Gesamtbild: Die Fahrer, die an der
MafRnahme BF17 teilgenommen hatten, nutzen im
Vergleich zu Personen, die ihren Fuhrerschein her-
kémmlich erwarben, im ersten Jahr ihres eigen-
stdndigen Fahrens haufiger einen Pkw, dessen
Hauptnutzer oder gar Halter sie selbst sind, der
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haufiger mit tber 50 kW Leistung ausgestattet und
seltener Uber neun Jahre alt ist. Sie verbringen
haufiger mehr als vier Stunden pro Woche am
Steuer und fahren entsprechend haufiger 200 km
pro Woche und mehr.

Diese Unterschiede sind nicht auf Unterschiede der
Gruppen hinsichtlich Geschlecht, Schulbildung
oder Wohnort nach Stadt-Land zurtckzufuhren.
Wenngleich die Unterschiede signifikant sind,
haben sie wegen ihrer geringen Grof3e nur wenig
praktische Bedeutung. Gleichwohl sind sie bei der
spateren Interpretation von Evaluationsergebnis-
sen zu berucksichtigen.

5.5 Fahrverhalten in Abhangigkeit von
Pkw-Verfiigung, Einstellungen,
Personlichkeit und Elternvorbild

In diesem Kapitel soll das Fahrverhalten, gemes-
sen an Fahrstil und Pkw-Nutzung, als moglicher-
weise wichtige Determinante fir Verkehrsauffallig-
keiten betrachtet werden. Die erhobenen Merkmale
zum Fahrstil und zur Pkw-Nutzung (selbst berichte-
te Angaben) wie auch die Auswertungskategorien
sind der Tabelle 76 zu entnehmen. Die Antworten
wurden dichotomisiert. Die Tabelle gibt die jeweils
positive Merkmalsauspragung der nunmehr rein
bindren Merkmale an.

Die Frage an dieser Stelle ist, in welchem Ausmaf}
Fahrstil und Pkw-Nutzung von Rahmengréfen wie
Pkw-Verfugung, Einstellungen, Personlichkeit und
Elternvorbild abhangen.

Ausgewertet wurden die Antworten aus der Ein-
gangsbefragung, also nach einer selbststandigen
Fahrpraxis von durchschnittlich 6,8 Monaten. Dabei
wurde nicht nach den Untersuchungsgruppen Ek
und Kk unterschieden. Weil fir diese Analyse auch
Angaben zur Persoénlichkeit einbezogen werden
sollten, diese aber erst in der Zwischenbefragung
erhoben wurden, konnten nur jene Teilnehmer
bertcksichtigt werden, die neben der Eingangsbe-
fragung auch die Zwischenbefragung absolviert
hatten. Die Tabelle 77 gibt einen Uberblick (iber die
Falle, die hier in die Analyse eingeflossen sind.

Eine einfache und direkte Moglichkeit der Auswer-
tung besteht darin, die statistische Korrelation zwi-
schen je zwei Merkmalen zu bestimmen. Einzelkor-
relationen sind jedoch wenig aussagefahig, denn
es geht letztlich um den gemeinsamen Einfluss des

Merkmalsgruppe
Frage

Kategorien
und gewertete Antwort

Zum Fahrstil

Wie schatzen Sie |hre Art ein,
Auto zu fahren?

Ich fahre ...

sicher
(trifft zu oder trifft vollig zu)

sportlich
(trifft zu oder trifft vollig zu)

ruhig/ausgeglichen
(trifft zu oder trifft vollig zu)

Wie beurteilen Sie im Ver-
gleich zu anderen Fahrern
lhres Geschlechts und Alters
lhre eigene Fahrweise?

Ich fahre im Vergleich zu an-
deren ...

sicherer
(trifft zu oder trifft vollig zu)

vorsichtiger
(trifft zu oder trifft vollig zu)

aufmerksamer
(trifft zu oder trifft vollig zu)

gewissenhafter
(trifft zu oder trifft vollig zu)

Zur Pkw-Nutzung

Wie viele Kilometer fahren
Sie selbst mit dem Auto im
Durchschnitt wochentlich?

200 und mehr Kilometer pro
Woche

Wie viele Stunden verbringen
Sie im Durchschnitt wéchent-
lich am Steuer eines Pkw?

mehr als 4 Stunden pro
Woche

Wo finden |hre Fahrten in der
Regel statt?

Anteil der Strecken betragt ...

innerorts

(in Ortschaften, aber ohne
Stadt-Autobahn) mehr als
50 %

auferorts

(Bundes- oder Landes-
strallen, sonstige Straflen)
mehr als 50 %

auf Autobahnen
(auch Stadt-Autobahn) mehr
als 33 %

Wie viel Prozent der Fahrten
mit dem Pkw haben Sie al-
lein, mit einem oder mit meh-
reren Mitfahrern durchge-
fuhrt?

Anteil der Fahrten betragt ...

ohne Mitfahrer
mehr als 50 %

mit einem Mitfahrer
mehr als 30 %

mit mehr als einem Mitfahrer
mehr als 10 %

Tab. 76: Auswertungskategorien zu den erhobenen Merkmalen
zum Fahrstil und zur Pkw-Nutzung

Stichprobengrofe N = 8.480
Datenquelle Online-Fragebogen

nur Personen, die auch an der
Untersuchungsgruppen Zwischenbefragung teilgenom-

men haben: Ek (4.035) und Kk
(4.445)

Eingangsbefragung (jedoch Uber-
nahme der Angaben zur Person-
lichkeit aus der Zwischenbefra-

gung)

Untersuchungszeitpunkt

Tab. 77: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im Kapitel
55




77

gesamten Satzes an Merkmalen. Fir solche Fra-
gen ist die multiple Regression die Methode der
Wahl. Im Folgenden wird entsprechend die Metho-
de der logistischen Regression angewandt (s. Ka-
pitel 2.2.2). Als abhangige (binare) Variable dient je-
weils ein Merkmal des Fahrstils oder der Pkw-Nut-
zung, als unabhangige Variablen bzw. Pradiktoren
der gesamte Satz von Merkmalen (Pkw-Verfligung,

Einstellung, Personlichkeit, Elternvorbild sowie Ge-
schlecht).

Die Tabelle 78 und Tabelle 79 zeigen die abhangi-
gen Variablen, namlich Fahrstil und Pkw-Nutzung,
im Tabellenkopf und den Satz der unabhangigen
Pradiktorvariablen in der Tabellenvorspalte. Fur
jede Variable im Tabellenkopf wurde eine eigene lo-

Fahrstil

Ich fahre ...

... im Vergleich zu anderen ...

sicher
in Abhangigkeit von ...

sportlich

ruhig/
ausge-
glichen

gewis-
sen-
hafter

aufmerk-
samer

vorsich-

sicherer .
tiger

Pkw-Verfiigung
(in Bezug auf den hauptsachlich genutzten Pkw)

Alter (Uber 9 Jahre)

Leistung (mehr als 50 kW)

Inhaber/Halter (selbst)

Hauptnutzer (selbst)

+33 % -23 %

TUV-Zustand (méngelbehaftet)

weitere Pkw im Haushalt

Einstellung zum Pkw
(Wertschatzung/Kaufgrund)

unbegrenzte Mobilitat +56 %

einfach Spal haben +34 %

+113 % +33 %

Leistung

+196 % -38 % +31 % -20 %

Verbrauch (niedrig)

Nutzen

+71 % +38 % +33 % +28 %

Sicherheit +94 %

+57 % +92 %

Geschlecht (méannlich) +51 %

+90 % -25 % +40 %

Personlichkeit

Extraversion

+99 % -47 % -42 % -24 %

Vertraglichkeit

+54 %

Gewissenhaftigkeit

-31 % +43 % +33 % +43 % +55 % +72 %

Neurotizismus -44 %

-42 % -30 % -27 %

Offenheit fur Erfahrung

22 %

Risikobereitschaft -35 %

+61 % -46 % -29 % -20 % -29 %

Elternvorbild (Fahrstil)

gewissenhaft: Vater

+25 % +35 % +30 % +50 %

gewissenhaft: Mutter

+38 % +26 % +29 %

sportlich: Vater

+98 %

sportlich: Mutter

+129 % +36 % +39 %

stil zuzuschreiben, um 56 % hoher als fir andere Personen.

Lesebeispiel: Fir Befragte, die am Pkw besonders die unbegrenzte Mobilitét schatzen, ist die Tendenz, sich einen sicheren Fahr-

Tab. 78: Einfluss von Pkw-Verfligung, Einstellung zum Pkw, Geschlecht, Personlichkeit und Elternvorbild auf den Fahrstil, gemes-
sen als Odds-Unterschied (nur signifikante Werte und nur, wenn gréRer +25 % oder kleiner -20 %, entsprechend einem
Regressionskoeffizienten > 0,223 oder < -0,223; Umrechnung nach Formel 5 in Kapitel 2.2.2)
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Strecke
2200 km
pro Woche

Fahrstil

in Abhangigkeit von ...

Dauer
> 4 Std.
pro Woche

Anteil
Strecke
auBerorts
> 50 %

Anteil
Strecke
innerorts
>50 %

Anteil
Fahrten
ohne
Mitfahrer
>50 %

Anteil
Fahrten
mit 2 2

Mitfahrern
>10 %

Pkw-Verfiigung
(in Bezug auf den hauptsachlich genutzten Pkw)

Alter (Uber 9 Jahre)

Leistung (mehr als 50 kW)

-20 %

Inhaber/Halter (selbst) +79 %

+54 %

+44 % -30 %

Hauptnutzer (selbst) +392 %

+376 %

+49 % -32 % +31 %

TUV-Zustand (méngelbehaftet)

weitere Pkw im Haushalt

+43 % -36 %

Einstellung zum Pkw
(Wertschatzung/Kaufgrund)

unbegrenzte Mobilitat

einfach Spal haben

+37 %

-28 %

Leistung +49 %

Verbrauch (niedrig)

Nutzen

Sicherheit

Geschlecht (mannlich) +28 %

+41 %

Personlichkeit

Extraversion

Vertraglichkeit

Gewissenhaftigkeit

-27 %

Neurotizismus

Offenheit fir Erfahrung

-20 %

Risikobereitschaft

+34 %

Elternvorbild (Fahrstil)

gewissenhaft: Vater

gewissenhaft: Mutter

sportlich: Vater

sportlich: Mutter

Lesebeispiel: Fir Befragte, die selbst Halter des hauptsachlich genutzten Pkw sind, ist die Tendenz, diesen Pkw in einem Um-
fang von mindestens 200 km pro Woche zu nutzen, um 79 % hoher als flir andere Personen.

Tab. 79: Einfluss von Pkw-Verfuigung, Einstellung zum Pkw, Geschlecht, Personlichkeit und Elternvorbild auf die Pkw-Nutzung, ge-
messen als Odds-Unterschied (nur signifikante Werte und nur, wenn gréer +25 % oder kleiner -20 %, entsprechend einem
Regressionskoeffizienten > 0,223 oder < -0,223; Umrechnung nach Formel 5 in Kapitel 2.2.2)

gistische Regression (Modell ohne Wechselwirkun-
gen) gerechnet. Dargestellt sind Odds-Unterschie-
de nur fUr die Effekte der Pradiktorvariablen mit sig-
nifikanten Regressionskoeffizienten und dies auch
nur dann, wenn eine MindestgroRe gegeben ist
(Odds-Unterschied grofier +25 oder kleiner -20 %,
entsprechend einem Regressionskoeffizienten

> 0,223 oder < -0,223; Umrechnung nach Formel 5
in Kapitel 2.2.2).

Am starksten durch die Pradiktorvariablen scheint
der sportliche Fahrstil determiniert zu sein: Perso-
nen mannlichen Geschlechts haben eine fast dop-
pelt so hohe Tendenz, sich einen sportlichen Fahr-
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stil zuzuschreiben, als weibliche. In etwa gleicher
Starke tragen eine extravertierte Personlichkeit, der
Anspruch, beim Fahren ,einfach Spall zu haben®,
sowie das Elternvorbild durch einen sportlich fah-
renden Vater sowie eine sportlich fahrende Mutter
zur Ausbildung des eigenen sportlichen Fahrstils
bei. Das Vorliegen dieser genannten Indikatoren
verdoppelt jeweils ungefahr die Tendenz, selbst
einen sportlichen Fahrstil zu entwickeln.

Ein besonders aussagekraftiger Pradiktor ist — er-
wartungsgemall — die Wertschatzung der Motor-
leistung des Pkw fiir den Befragten. Wer beim Kauf
besonders auf die Leistung achtet, besitzt eine ver-
dreifachte Wahrscheinlichkeit (Odds-Unterschied
von 196 %), einen sportlichen Fahrstil zu ent-
wickeln, als Personen, fiir die die Motorleistung
keine besondere Rolle spielt. Bemerkenswert ist
hierbei, dass die Leistung des tatsachlich genutzten
Pkw fUr den Fahrstil offenbar unerheblich ist.

Insgesamt scheint sich neben dem Geschlecht und
dem Elternvorbild besonders die Persdnlichkeit auf
den Fahrstil ,abzufarben®. Eine Tendenz zur Gewis-
senhaftigkeit ist einem ruhig ausgeglichenen sowie
einem Uberdurchschnittlich sicheren, vorsichtigen,
aufmerksamen und gewissenhaften Fahrstil zutrag-
lich, eine Tendenz zur Risikobereitschaft dagegen
abtraglich. Die Tendenz zur Risikobereitschaft
indes fordert einen sportlichen Fahrstil, wahrend
die Tendenz zur Gewissenhaftigkeit ihm entgegen-
steht.

Wahrend der Fahrstil stark von Einstellungen, Per-
sonlichkeit und Elternvorbild gepragt zu sein scheint
(Tabelle 78), spielen diese Faktoren fir die Inten-
sitat der Pkw-Nutzung kaum eine Rolle (Tabelle 79).
Die faktische Pkw-Nutzung hangt eher von der Pkw-
Verfligbarkeit ab (deren Einfluss auf den Fahrstil
wiederum vernachlassigbar gering bleibt). Beson-
ders der Status als Halter des Fahrzeugs, vielmehr
aber noch der als Hauptnutzer des Fahrzeugs, ist
mit einer intensiven Nutzung verbunden: Wer
Hauptnutzer des Pkw ist, besitzt eine fast fiinffache
Tendenz, 200 und mehr Kilometer beziehungsweise
mehr als vier Stunden pro Woche zu fahren, als Per-
sonen, die nicht Hauptnutzer sind.63 Unabhangig
davon zeigt der Halterstatus einen Zusammenhang

63 Hier wird eine umgekehrte Kausalitat eine starke Rolle spie-
len: Wer sehr viel mit dem Pkw unterwegs ist, schrankt die
Gelegenheiten fur andere Haushaltsmitglieder zur Fahrzeug-
nutzung ein und muss sich dann logischerweise als Haupt-
nutzer bezeichnen.

mit der Fahrzeugnutzung. Die Tendenz, 200 und
mehr Kilometer pro Woche zu fahren, ist bei Haltern
79 % hoher als bei Nicht-Haltern (anderes gleich
bleibend; rechnerisch gewahrleistet durch das sta-
tistische Verfahren der multiplen Regression). Wer
Halter ist, fahrt auch haufiger ohne Mitfahrer und
seltener mit zwei oder mehr Mitfahrern.

Fazit

Der Fahrstil, den sich die jungen Fahrer selbst zu-
schreiben, hangt aulter vom Geschlecht von allge-
meinen Personlichkeitszligen wie der Risikobereit-
schaft und der Gewissenhaftigkeit, von der gene-
rellen Einstellung zum Auto sowie in nicht unerheb-
lichem Mal auch vom Fahrstil der Eltern ab.

Das Ausmal und die Art der tatsachlichen Pkw-
Nutzung sind dagegen von diesen Merkmalen weit
gehend unabhéangig. Hierflr spielt es eher eine
Rolle, ob der junge Fahrer selbst Inhaber oder zu-
mindest Hauptnutzer des Pkw ist.

6 Summative Evaluation auf der
Grundlage der Verkehrsauf-
falligkeit

Die summative Evaluation stiitzt sich auf zwei Teile:
eine Befragungsstudie, die die selbst berichtete Ver-
kehrsauffalligkeit zum Gegenstand hat und diese
mit weiteren Befragungsangaben in Beziehung
setzt, und eine vielfach groRere Replikationsstudie,
die Daten des Verkehrszentralregisters verwendet.

6.1 Ergebnisse zur selbst berichteten
Verkehrsauffalligkeit (Befragungs-
studie)

Untersucht werden die selbst berichteten Verkehrs-
auffalligkeiten, die oberhalb der definierten Erheb-
lichkeitsschwellen liegen (Unfallbeteiligung mit oder
ohne Schuld ab 1.200 Euro Sachschaden oder Per-
sonenschaden oder mit polizeilicher Unfallaufnah-
me; Verkehrsversto® ab 25 Euro Verwarnungs-
bzw. BuRgeld). Die Tabelle 80 zeigt die in diesem
Untersuchungsteil verarbeiteten Falle.

Bei der Untersuchung der mehr als 18.000 Perso-
nen, die zusammen Uber mehr als 18.000 Jahre
und fast 150 Millionen Kilometer Erfahrung im Stra-
Renverkehr berichten, wurden zusammen 1.372 er-
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Stichprobengrofie N =18.762
Datenquelle Online-Fragebogen
Untersuchungsgruppen Gruppe Ek (8.785) und

Gruppe Kk (9.977)

Auswertung der Angaben zu allen

Untersuchungszeitpunkt Befragungens4

Tab. 80: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen

Gruppe Gruppe

Ek Kk
Zahl der untersuchten Personen 8.785 9977
insgesamt
Zahl der Beobachtungsjahre 8.855 9589
insgesamt
Mittlere Beopachtungszelt 12.1 1.5
pro Person (in Monaten)
Zahl Qer gefahrenen Kilometer 72.84 75.33
(in Mio.)
Mittlere Kilometerzahl pro Person 8.200 7900
und Jahr
Zahl der b.e‘rlchteten erheblichen 792 1.060
Unfallbeteiligungen
Zahl der berichteten erheblichen
Verkehrsverstofle 590 782

Tab. 81: Die Zahl der untersuchten Personen und der berichte-
ten erheblichen Verkehrsauffalligkeiten in den kontak-
tierten Untersuchungsgruppen

Statistische GroRe Gruppe | Gruppe | Unter-
Ek Kk schied
zwischen
Ek und Kk
Rate der Unfallbeteiligungen o
pro 1.000 Fahrer und Jahr 894 1105 9%
Rate der VerkehrsverstoRRe o
pro 1.000 Fahrer und Jahr 66,6 81,6 18 %
Rate der Unfallbeteiligungen o
pro Millionen Pkw-Kilometer 10.9 14,1 23 %
Rate der VerkehrsverstoRRe o
pro Millionen Pkw-Kilometer 8.1 104 22%

Tab. 82: Die Rate der berichteten erheblichen Verkehrsauffal-
ligkeiten in den Untersuchungsgruppen pro 1.000 Fah-
rer und Jahr sowie pro Millionen Kilometer

hebliche VerkehrsverstoRe und 1.852 erhebliche
Verkehrsunfallbeteiligungen gezahlt (Tabelle 81).

Im Vergleich zur Kk-Gruppe liegt bei den Ek-Fah-
rern die Rate der erheblichen Unfallbeteiligungen
pro 1.000 Fahrer und Jahr um 19 % und pro Millio-
nen Pkw-Kilometer sogar um 23 % niedriger (Ta-
belle 82; s. auch Bild 20 und Bild 21).

Fir die Rate der erheblichen VerkehrsverstoRe fal-
len die Unterschiede nur geringfiigig schwacher
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den Untersuchungsgruppen pro Millionen Pkw-Kilome-
ter

aus: Bei den Ek-Fahrern liegt sie pro 1.000 Fahrer
und Jahr um 18 % und pro Millionen Pkw-Kilometer
um 22 % niedriger als bei den Kk-Fahrern.

Fazit

Die erwartete Wirkung des BF17 zeigt sich sowohl
bei den Verkehrsunfallbeteiligungen als auch bei
den VerkehrsverstdéRen. Nach beiden Indikatoren
liegt die Verkehrsauffalligkeit sowohl in jahresbezo-
gener wie in kilometerbezogener Betrachtung in der
Gruppe der ehemaligen BF17-Fahrer niedriger als
in der Gruppe der Fahrer mit herkémmlichem Fih-
rerscheinerwerb. Die erzielte Reduktion betragt 18
bis 23 Prozent.

64 In die Auswertungen fiir dieses Kapitel werden, wo es nicht
ausdriicklich anders betont ist, auch diejenigen Personen
eingeschlossen, die nach der Eingangs- oder Zwischenbe-
fragung ihre Teilnahme abgebrochen haben. Als Beobach-
tungszeit zahlt dann der Zeitraum vom Beginn des selbst-
standigen Fahrens bis zur letzten vollstéandig ausgeflllten
Befragung.
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6.2 Methodenkritische Absicherung
der Ergebnisse

Ziel der in diesem Kapitel folgenden Ausfiihrungen
ist eine methodenkritische Absicherung der so weit
erzielten Ergebnisse zu den Wirkungseffekten des
BF17 auf Grundlage der Befragung zu selbst be-
richteten Verkehrsauffalligkeiten.

6.2.1 Sind die gefundenen Unterschiede
zwischen den BF17-Fahrern und den
Fahrern mit herkommlichem Fiihrer-
scheinerwerb statistisch signifikant?

Geprift wird die statistisch einseitige Alternativ-Hy-
pothese (s. Kapitel 2.2.1), die Verkehrsauffallig-
keitsrate von BF17-Fahrern lage niedriger als die
von Fahrern mit herkdmmlichem Fuhrerschein-
erwerb.

Fir die jahresbezogene Auswertung wird die Lange
der individuellen Beobachtungszeit in Jahren als
Kovariate in die Poisson-Regression aufgenom-
men, fur die kilometerbezogene Auswertung ent-
sprechend die Zahl der in der Beobachtungszeit in-
dividuell gefahrenen Kilometer. Die signifikanzsta-
tistischen Analysen der Unterschiede zwischen
BF17-Fahrern und Fahrern mit herkdmmlichem
Flhrerscheinerwerb im Rahmen der Poisson-Re-
gression ergeben vier Teilergebnisse, namlich zu
den selbst berichteten Verkehrsunfallen und Ver-
kehrsverstéRen in sowohl jahresbezogener wie
kilometerbezogener Auswertung.

Die Tabelle 83 zeigt neben den Regressionskoeffi-
zienten auch ihre Standardfehler. Daraus errech-
nen sich die z-Werte sowie die Ober- und Unter-
grenzen der so genannten Vertrauensintervalle,
zwischen denen die vom Stichprobenzufallsfehler
bereinigten ,wahren® Werte mit einer Sicherheit von
95 Prozent liegen. Die GroRe des Vertrauensinter-
valls vermittelt einen Eindruck von der GréRe des
Zufallsfehlers, mit dem die vorliegenden Schatzun-
gen behaftet sind. Aus den Regressionskoeffizien-
ten lassen sich nach Formel 9 im Kapitel 2.2.2 rela-
tive Risiken berechnen (s. untere drei Zeilen in Ta-
belle 83). Das relative Risiko von 0,809 besagt zum
Beispiel, dass die jahresbezogene Unfallrate der
BF17-Fahrer nur 80,9 % der Rate der Fahrer mit
herkdbmmlichem Fuhrerscheinerwerb ausmacht.
Dieser Wert ist gleich bedeutend mit einer Unfallre-
duktion um 19,1 % in der BF17-Gruppe (Komple-
mentarwert zu 100 %). Das Vertrauensintervall
zeigt, dass dieser Wert mit einer erheblichen Unsi-

Vergleich der Gruppen hinsichtlich
jahresbezogener |kilometerbezogener
Raten in Bezug Raten in Bezug
auf auf
Unfélle | VerstoBe | Unfille | VerstoRe
Koeffizient: 0212 | 0202 | -0,258 | -0,248
Schatzung
Standardfehler 0,047 0,055 0,047 0,055
z-Wert -4.511# | -3,707# | -5,491# | -4,551#
95%-\Vertrauens-
intervall:
Obergrenze, -0,120 -0,095 -0,166 -0,141
Untergrenze -0,304 -0,309 -0,350 -0,355
relat. Risiko™ 0809 | 0817 | 0773 | 0780
Schatzung
relat. Risiko™:
Obergrenze, 0,887 0,909 0,847 0,868
Untergrenze 0,738 0,734 0,705 0,701
* Verhaltnis der Verkehrsauffalligkeitsraten von BF17-Fah-
rern zu Fahrern mit herkdbmmlichem Fuhrerscheinerwerb
(s. Formel 9 in Kapitel 2.2.2);
# p < 0,001 (hochsignifikant)

Tab. 83: Ergebnisse der Poisson-Regressionsanalysen (Ver-
gleich der BF17-Fahrer gegenlber den Fahrern mit
herkdmmlichem Flhrerscheinerwerb)

cherheit in einer Spanne zwischen 11,3 % und
26,2 % behaftet ist. Trotz der Unsicherheit Gber die
genaue Grofle der Reduktion ist die Reduktion als
solche nicht fraglich. Denn die z-Werte zeigen eine
sehr hohe Signifikanz an. Die Wahrscheinlichkeit
fir die so genannte Null-Hypothese betragt bei
allen vier Analysen weniger als ein Promille.

Die ,Null-Hypothese®, es gabe keinen Unterschied
zwischen den Gruppen (oder die BF17-Fahrer
schneiden gar noch schlechter ab), wird bei der fur
diese Untersuchung gesetzten Irrtumswahrschein-
lichkeit von einem Prozent (Kapitel 2.2.3) zuriickge-
wiesen und die Alternativ-Hypothese, die BF17-Fah-
rer schneiden besser ab als die Fahrer mit her-
kommlichem Fuhrerscheinerwerb, wird angenom-
men.

Fazit

Fahrer, die das BF17 absolviert haben, zeigen im
ersten Jahr des selbststandigen Fahrens eine ge-
ringere Verkehrsauffalligkeit als Fahrer mit her-
kémmlichem Fuhrerscheinerwerb. Der Unterschied
ist statistisch signifikant. Er bezieht sich nicht nur
auf Beteiligungen an Verkehrsunféllen, sondern
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auch auf VerkehrsverstdRe ab einer gewissen Er-
heblichkeitsschwelleb®, und nicht nur in jahresbezo-
gener Betrachtung, sondern auch bei kilometerbe-
zogener Auswertung.

6.2.2 Sind die Untersuchungsgruppen Ek und
Kk streng vergleichbar?

Die Frage ist, ob die einander gegenlbergestellten
Untersuchungsgruppen auch wirklich vergleichbar
sind, sodass gefundene Unterschiede eindeutig der
MaRnahme BF17 zugeschrieben werden konnen
und nicht auf Nebeneffekten beruhen.

In der Voruntersuchung (Kapitel 4.5) wurde dazu
festgestellt, dass Verzerrungen der beiden Gruppen
Ek und Kk, soweit sie Uberhaupt auftreten, nur ge-
ring ausfallen, sodass von reprasentativen Stichpro-
ben flr die am BF17-Modellversuch beteiligten Bun-
deslanderb6 auszugehen ist. Die Gruppen besitzen
in ihrer jeweiligen Beobachtungszeit ein gleiches
mittleres Alter. Denn beide Gruppen absolvierten
ihre Beobachtungszeit unmittelbar mit Beginn ihres
selbststandigen Fahrens nach ihrem 18. Geburts-
tag®’, zudem etwa im selben kalendarischen Zeit-
raum, sodass sie gleichen Verkehrsbedingungen
und jahreszeitlichen Einflissen ausgesetzt waren.
Alle vier Jahreszeiten sind dabei abgedeckt.

Die Parallelitdt der Beobachtungszeiten sichert
auch, dass sich Gesetzesanderungen wie etwa
zum Alkoholverbot fiir Fahranfanger8, die in die
Beobachtungszeit fallen, nicht verzerrend auf den

65 Unfallbeteiligung ohne Angabe zur Schuld ab 1.200 Euro
Sachschaden oder Personenschaden oder mit polizeilicher
Unfallaufnahme; Verkehrsversto? ab 25 Euro Verwarnungs-
bzw. Bufigeld

66 zum Zeitpunkt der Stichprobenziehung, Mitte 2007, waren
folgende Lander seit mindestens 12 Monaten am Modellver-
such beteiligt: Bayern, Berlin, Brandenburg, Bremen, Ham-
burg, Niederachsen, Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz,
Saarland, Sachsen, Schleswig-Holstein.

67 pa einige der Fruheinsteiger mit herkdmmlichem Fuhrer-
scheinerwerb ihren Fuhrerschein erst einige Wochen nach
dem 18. Geburtstag ausgehandigt bekommen, sind sie in der
Beobachtungsphase im Durchschnitt etwas alter als die ehe-
maligen BF17-Fahrer, deren selbststandiges Fahren in der
Regel unmittelbar am 18. Geburtstag beginnt. Der Unter-
schied betragt jedoch nur 4,1 Wochen und wirkt sich zudem
im versuchsplanerischen Sinne konservativ aus, d. h., er er-
schwert den Nachweis der BF17-Wirksamkeit (denn altere
Fahrer haben im Durchschnitt eine niedrigere Verkehrsauf-
falligkeit).

68 § 24¢ StVG, in Kraft seit dem 01.08.2007

69 wie bereits durch Daten von GREGERSEN (1997, p. 31,
Table 10) nahegelegt

Vergleich der Ergebnisse auswirken kdnnen. Die
Parallelitdt der Beobachtungszeiten sichert ferner,
dass ein etwaiger allgemeiner Trend in den Unfall-
zahlen keine Verzerrungen verursachen kann.

Die leichten Gruppenunterschiede hinsichtlich der
Zahl der beobachteten Personen und der mittleren
Dauer der Beobachtung werden durch die gewahlte
Auswertungsmethode vollstdndig ausgeglichen.
Denn sie verwendet ein auf die Personenzahl und
die Beobachtungszeit doppelt relativiertes Maly fur
die Vergleiche, namlich die Zahl der Verkehrsauffal-
ligkeiten (Unfalle, VerkehrsverstoRe) pro 1.000 Per-
sonen und Jahr.

Fazit

Das Untersuchungsdesign stellt sicher, dass die
Untersuchungsgruppen wie auch ihre Untersu-
chungsbedingungen in Bezug auf eine Reihe von
Kriterien streng miteinander vergleichbar sind.

6.2.3 Gibt es verzerrende Einfliisse durch
,dritte” Variablen?

Denkbar ist der Einwand, dass sich die Gruppen Ek
und Kk auller in der Art des Fuhrerscheinerwerbs
noch in weiteren Faktoren unterscheiden, womdg-
lich in Faktoren, die risikomindernd wirken. Als sol-
che Faktoren treten in der Verkehrsforschung zum
Beispiel weibliches Geschlecht und héhere Schul-
bildung auf. Der Einwand bezieht sich auf den ,hy-
pothetischen Effekt 2 (Kapitel 1.2), namlich die Dif-
ferenzierung der Friheinsteiger nach ,guten und
»Schlechten® Risiken. Kénnte es also sein, dass das
BF17 mehr weibliche Fahrer und Personen héherer
Schulbildung®® anzieht und diese Gruppe allein
wegen dieser und womoglich weiterer risikomin-
dernder Faktoren ein geringeres Risiko zeigt und
nicht deshalb, weil die besonderen Erfahrungen
des BF17 die jungen Fahrer positiv beeinflussen?

Einwande dieser Art lassen sich kaum endgultig
entkraften, solange nicht samtliche risikomindernde
Faktoren bekannt und berlcksichtigt sind. Der Ein-
wand kann sich dabei aber nur auf nachweislich ri-
sikomindernde Merkmale beziehen, die in der
Gruppe Ek haufiger auftreten als in der Gruppe Kk.
Ob solche Bedingungen hier gegeben sind, soll im
Folgenden gepruft werden.

Die Voruntersuchung (Kapitel 4.5) ergab fur die
Gruppe Ek im Vergleich zur Gruppe Kk tendenziell
mehr weibliche Fahrer, mehr Bewohner landlicher
Regionen und mehr Personen, deren tatsachlicher
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Verhiltnis der Verkehrsaufféilligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe

Merkmale
Unfallbeteiligungen VerkehrsverstoRe
pro 1.000 Fahrer und Jahr pro 1.000 Fahrer und Jahr
Geschlecht: weiblich (versus mannlich) 0,78 *** 0,50 ***
Bildungsanspruch: ab FH-Reife (versus Ubrige) 0,91 n.s. 1,00 n. s.
Art des Wohnorts: landliche Raume (versus ubrige) 1,02 n.s. 0,88 *
Elternvorbild: bejaht (versus verneint) 1,00 n. s. 0,98 n. s.
Pkw-Verfugbarkeit uneingeschrankt (versus eingeschrankt) 1,95 *** 2,38 ***
Kombination geringes Elternvorbild/geringer Bildungsanspruch .
1,18 n. s. 1,31

(versus andere)
Kombination hoher Bildungsanspruch/eingeschrankte Pkw- . .

. . 0,68 0,59
Verfugbarkeit (versus andere)
Anpassungsglte des Regressionsmodells: Likelihood Ratio _ _
(Chi-Quadrat) p=0372 p=0,196

Legende:

n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)

** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)

*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

tet fur die Fahrerinnen ein um 22 % geringeres Unfallrisiko.

Lesebeispiel: Das Verhaltnis der Unfallbeteiligungsraten von weiblichen zu mannlichen Fahranfangern betragt 0,78. Das bedeu-

Tab. 84: Das relative Verkehrsauffalligkeitsrisiko in Abhangigkeit von ausgewahlten Merkmalen in jahresbezogener Betrachtung

oder noch angestrebter Schulabschluss mindes-
tens die FH-Reife umfasst (im Folgenden als Per-
sonen mit héherem Bildungsanspruch bezeichnet).
Zudem zeigte sich ein Unterschied zwischen den
Untersuchungsgruppen bezuglich des Fahrstils
beim elterlichen Vorbild: BF17-Fahrer geben etwas
haufiger an, dass ihre Eltern sich gewissenhaft an
die Verkehrsregeln halten”0. Dies kénnte ein weite-
rer risikomindernder Faktor sein.

Es soll hier nicht allein der Einwand gepruft werden,
risikomindernde Faktoren, die unentdeckt neben der
protektiven Vorkehrung der Begleitauflage bestehen,
koénnten einen Scheinzusammenhang zwischen der
MaRnahme BF17 und einer verminderten Verkehrs-
auffalligkeit stiften. Es soll auch der entgegenge-
setzte Fall betrachtet werden: Eine Drittvariable mit
risikosteigernder Wirkung, etwa die in der BF17-
Gruppe etwas grofere Pkw-Verfligbarkeit”!, fihrt zu
einer Unterschatzung des kausalen Einflusses der
MaRnahme BF17 auf die Verkehrssicherheit.
SchlieRlich kann nur derjenige mit dem Pkw im Ver-
kehr auffallen, der eine Gelegenheit zum Pkw-Fah-
ren hat. Haben aber BF17-Fahrer haufigere Gele-
genheiten fir einen Unfall, so Gberdeckt dies den
etwaigen Unfall senkenden Einfluss der BF17-Mal}-
nahme.

Um den Grad des kausalen Zusammenhangs zwi-
schen BF17 und dem Verkehrsverhalten zutreffend

abzuschatzen, sind also alle ,Drittvariablen® zu
berlicksichtigen, die den etwaigen Kausaleffekt
Uberlagern oder sogar neutralisieren kénnen. Der
Nachweis, ob die genannten Merkmale den erwar-
teten risikomindernden oder risikosteigernden Zu-
sammenhang mit der Verkehrsauffalligkeit aufwei-
sen, wird mittels einer Regressionsrechnung ge-
fuhrt. Die Ergebnisse zeigt die Tabelle 84.

Wahrend die Merkmale Bildungsanspruch, Art des
Wohnortes”2 und Elternvorbild entgegen der Er-

70 von einem positiven elterlichen Vorbild wird fiir die folgenden
Analysen ausgegangen, wenn die Befragten flr beide Eltern,
sofern Angaben vorliegen, ein gewissenhaftes Verkehrsver-
halten bejahen (Fragenformulierung: ,Im Hinblick auf die
Verkehrsregeln ist mein Vater/meine Mutter sehr genau®; An-
gabe trifft zu" oder ,trifft vollig zu®). 45 % der Fahranfanger
treffen eine derart positive Aussage Uber ihre Eltern.

71 Von einer uneingeschrankten Verflgbarkeit des Pkw in der
Beobachtungszeit wird hier ausgegangen, wenn der Befrag-
te in allen Befragungen, an denen er teilgenommen hat, ein-
hellig angibt, selbst Halter des von ihm genutzten Pkw oder
zumindest sein alleiniger Nutzer zu sein (in 37 % der Falle
zutreffend).

72 Eine wohnortbezogene (statt der (blichen unfallortbezoge-
nen) Auswertung wurde kirzlich von HOLZ-RAU & SCHEI-
NER (2009) vorgelegt. Danach ist bei Stadtbewohnern das
Risiko eines Verkehrsunfalls mit leichter Verletzung etwas
groRer, jedoch das Risiko eines Verkehrsunfalls mit schwe-
rer oder todlicher Verletzung deutlich geringer als bei Land-
bewohnern.
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Verhiltnis der Verkehrsauffalligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe
Merkmale
Unfallbeteiligungen VerkehrsverstoRe
pro 1.000 Fahrer und Jahr pro 1.000 Fahrer und Jahr
Geschlecht: weiblich (versus mannlich) 0,78 *** 0,50 ***
Bildungsanspruch: ab FH-Reife (versus Ubrige) 0,92 n.s. 1,02 n. s.
Art des Wohnorts: l1andliche Raume (versus Ubrige) 1,03 n. s. 0,88 n. s.
Elternvorbild: bejaht (versus verneint) 1,01 n.s. 0,99 n. s.
Pkw-Verfugbarkeit uneingeschrankt (versus eingeschrankt) 1,97 == 2,40 ***
Kombination geringes Elternvorbild/geringer Bildungsanspruch .
1,18 n. s. 1,32
(versus andere)
Kombination hoher Bildungsanspruch/eingeschrankte Pkw- . xx
. . 0,68 0,59
Verfigbarkeit (versus andere)
Flhrerscheinmodell: BF17 (versus herkémmlicher Erwerb) 0,83 *** 0,85 **
Anpassungsgute des Regressionsmodells: Likelihood Ratio _ _
(Chi-Quadrat) P = 0,441 p=0.437
Legende:
n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)
** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)
*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)
Lesebeispiel: Das Verhaltnis der Unfallraten von Personen mit BF17 in Bezug auf Personen mit herkdmmlichem Fuhrerscheiner-
werb betragt 0,83. Das bedeutet fir die BF17-Fahrer ein um 17 % geringeres Unfallrisiko.

Tab. 85: Der Einfluss des Fiihrerscheinmodells auf die Rate der Verkehrsauffalligkeit bei Berlcksichtigung weiterer Faktoren in jah-

resbezogener Betrachtung

wartung keinen oder nur geringen Einfluss auf die
Verkehrsauffalligkeitsrate der Fahranfanger zei-
gen, erweist sich der Faktor Geschlecht als hoch
signifikant: Die weiblichen Fahranfanger besitzen
gegenuber den mannlichen Fahranfangern eine
um 22 % verminderte Unfallrate und sogar eine
um 50 % verminderte Rate an VerkehrsverstoRen.
Erwartungsgemal steigert eine hohe Pkw-Verflig-
barkeit die Verkehrsauffalligkeitsrate. Neben der
Pkw-Verflgbarkeit an sich ist auch noch ihre Kom-
bination mit dem Bildungsanspruch fur die Ver-
kehrsauffalligkeit bedeutsam: Trifft ein hoher Bil-
dungsanspruch auf eine eingeschrankte Pkw-Ver-
fugbarkeit, so sind sowohl die Unfallrate wie auch
die Rate der Verkehrsverstofie signifikant vermin-
dert, und zwar Uber das MaR hinaus, das bereits
aus der Merkmalskombination zu erwarten gewe-
sen ware (ein derart potenzierender Effekt ist sta-
tistisch als so genannter Wechselwirkungseffekt
bekannt).

Die Analyse legt also nahe, dass zumindest der
leicht erhéhte Anteil der Fahrerinnen in der Gruppe
Ek zum positiven Abschneiden der Mallnahme
BF17 beigetragen hat. Insoweit ist der Einwand der
Ergebnisverzerrung ernst zu nehmen. Die hoch sig-
nifikante Wechselwirkung zwischen Pkw-Verfilig-

barkeit und Bildungsanspruch spielt indes fur die
Kritik keine Rolle, da sich die Untersuchungsgrup-
pen Ek und Kk in dieser speziellen Kombination
von Auspragungen — eingeschrankte Pkw-Verflig-
barkeit mit hohem Bildungsanspruch — nicht unter-
scheiden. Zugleich zeigt die Analyse den erhebli-
chen Einfluss des Merkmals Pkw-Verfugbarkeit.
Dieser konnte den etwaig starken Kausaleffekt ver-
schleiern, wenn er nicht explizit bericksichtigt wor-
den ware.

Jahresbezogene Betrachtung

Es wird im Folgenden mit Hilfe der Regressions-
analyse zu prifen sein, ob die Unterschiede in der
Verkehrsauffalligkeit zwischen den beiden Untersu-
chungsgruppen bestehen bleiben, wenn die in Ta-
belle 84 nachgewiesenen Einflisse berucksichtigt
werden. Insbesondere stellen sich die folgenden
Fragen: Erklaren sich die in Tabelle 82 dargestell-
ten Unterschiede zwischen den Untersuchungs-
gruppen womoglich allein durch ihre leicht unter-
schiedliche Besetzung hinsichtlich des Ge-
schlechts? Verdeckt die leicht unterschiedliche
Pkw-Verfugbarkeit zwischen den Gruppen einen
starken Kausaleffekt?
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Diesen Fragen widmet sich in jahresbezogener Be-
trachtung die Tabelle 85. Hier geht es allein darum,
ob und wie weit der urspriinglich festgestellte Effekt
der Mallnahme BF17 erhalten bleibt, wenn man
den Einwand von verzerrenden ,Drittvariablen®
bertcksichtigt. Die vorletzte Zeile der Tabelle zeigt
fur die Gruppe Ek gegenuber der Gruppe Kk eine
signifikante Absenkung bei den Unfallen um 17 %
(urspruinglich 19 %; s. Tabelle 82) und bei den Ver-
kehrsverstolRen um 15 % (ursprunglich 18 %).

Die Malknahme BF17 hat offenbar leichte Binnen-
differenzierungen des Risikos im Sinne von Kapitel
1.2 hervorgerufen, namlich sowohl ,zugunsten® der
BF17-Teilnehmer (mehr weibliche Fahranfanger)
wie auch zu ihren Lasten (mehr Fahranfanger mit
uneingeschrankter Pkw-Verfugbarkeit). Diese bei-
den gegenlaufigen Effekte neutralisieren sich aber
nicht vollstandig, sodass sich die urspriinglich fest-
gestellten ,Brutto-Unterschiede” zwischen den
Gruppen bei Berlicksichtigung der ,Drittvariablen®
um zwei bis drei Prozentpunkte reduzieren.

Der verbleibende Verkehrssicherheitsgewinn durch
die BF17-Malinahme in der Hohe von 15 bis 17 %
Reduktion der Verkehrsauffalligkeit konnte nun dem
spezifischen Einfluss der BF17-Erfahrung zuge-
schrieben werden, sofern sich nicht weitere Drittva-
riablen mit risikomindernder oder risikosteigernder
Wirkung finden lassen (s. im Folgenden).

Die Bilder 22 und 23 illustrieren die Unterschiede
zwischen den Untersuchungsgruppen, wenn man
allein den risikomindernden Faktor Geschlecht
berucksichtigt. Die weiteren Bilder illustrieren den
betrachtlichen risikosteigernden Einfluss einer un-
eingeschrankten Pkw-Verfugbarkeit auf die Rate
der Verkehrsauffalligkeit (Bild 24 und Bild 25).

140

Rate der Unfallbeteiligungen
pro 1,000 Personen im Jahr
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Wie sieht es aber mit den in der Voruntersuchung
(Kapitel 4.5) gefundenen weiteren Unterschieden
zwischen den Untersuchungsgruppen Ek und Kk
aus?
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Bild 23: Rate der VerkehrsverstoRe pro 1.000 Fahranfanger
und Jahr im ersten Jahr des selbststéandigen Fahrens
differenziert nach Untersuchungsgruppen (Ek und Kk)
und Geschlecht
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Bild 24: Rate der Verkehrsunfallbeteiligung pro 1.000 Fahran-
fanger und Jahr im ersten Jahr des selbststandigen
Fahrens differenziert nach Untersuchungsgruppen (Ek
und Kk) und Pkw-Verfugbarkeit
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Bild 22: Rate der Verkehrsunfallbeteiligung pro 1.000 Fahran-
fanger und Jahr im ersten Jahr des selbststandigen
Fahrens differenziert nach Untersuchungsgruppen (Ek
und Kk) und Geschlecht

Bild 25: Rate der VerkehrsverstoRe pro 1.000 Fahranfanger
und Jahr im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens
differenziert nach Untersuchungsgruppen (Ek und Kk)
und Pkw-Verflgbarkeit



86

Eine Reihe weiterer leichter Unterschiede ist so ge-
polt, dass ihre Effekte auf die Verkehrsauffalligkeit,
wenn es sie denn geben sollte, ein positives Ab-
schneiden der MaRnahme BF17 eher zu verhindern
tendieren. Daher sind sie von dem Einwand, einen
positiven BF17-Effekt vorzutduschen, gar nicht
berthrt: BF17-Fahrer berichten tendenziell seltener
von einer Vorpraxis mit anderen Kfz, betonen hau-
figer die Bedeutung hoher Mobilitat, nennen haufi-
ger die Verfugbarkeit von mehreren Kfz im Haushalt
und die Verflgbarkeit eines Pkw mit einer Leistung
von mehr als 50 kW, berichten haufiger von einer
Wochenfahrleistung von mehr als 200 km und einer
Zeit am Steuer von mehr als vier Stunden. Alle
diese Unterschiede sprechen fir eine héhere Ver-
kehrsauffalligkeitsrate bei den BF17-Teilnehmern,
lassen sich also flr die geadullerte Kritik einer
Scheinkorrelation nicht heranziehen. Eher tragen
sie als risikosteigernde Faktoren zu einer Unter-
schatzung des BF17-Effekts bei.”3 Im Ubrigen
flielRen diese Merkmale praktisch alle in der GroRRe
~Jahresfahrleistung® zusammen, die als risikostei-
gernder Faktor im Weiteren noch zu bericksichti-
gen sein wird.

Zwei wichtige in der Voruntersuchung aufgedeckte
Unterschiede kdnnten jedoch noch im Zusammen-
hang mit der verminderten Verkehrsauffalligkeit der
BF17-Fahrer stehen: Sie nutzen seltener einen al-
teren Pkw und seltener einen Pkw, dessen ,TUV-
Zustand“ mangelhaft ist. Diese Sachverhalte konn-
ten der Gruppe Ek zu der niedrigeren Rate von Ver-
kehrsunfallen verholfen haben. Um dieser Hypothe-
se nachzugehen, werden die Angaben der beiden
Untersuchungsgruppen zur Art der Unfallbeteili-
gung Uberprift. Von den 1.335 berichteten Unfall-
beteiligungen der Gruppe Kk wird 10-mal der Grund
.technische Mangel, Wartungsmangel® genannt
(0,7 %), von den 1.036 berichteten Unfallbeteiligun-
gen der Gruppe Ek 9-mal (0,9 %). Die technischen
Ursachen spielen also bei Unféallen eine nur sehr
geringe Rolle und unterscheiden sich zwischen den
Gruppen kaum. Der bessere Fahrzeugzustand in
der Gruppe Ek kann also nicht als Erklarung fir ihre
geringere Unfallrate dienen.

Kilometerbezogene Betrachtung

Sahen die Ergebnisse auf der Grundlage der Zahl
der Verkehrsauffalligkeit pro Millionen Kilometer
vielleicht ganz anders aus?

Die Rahmendaten zeigen, dass BF17-Fahrer mit
dem Pkw durchschnittlich vier Prozent mehr Jah-

resfahrleistung erbringen als herkémmliche Fahr-
anfanger (s. Tabelle 81). Ein Mehr an Exposition
kann keine verminderte Verkehrsauffalligkeit er-
klaren. Somit durfte eine Auswertung der kilometer-
bezogenen Auffalligkeitsrate die BF17-Wirksamkeit
nicht infrage stellen kénnen. Dennoch soll diesem
Einwand nachgegangen werden, weil die Fahrleis-
tung als risikosteigernder Faktor eine Rolle spielen
und zur Unterschatzung des kausalen Einflusses
der BF17-MaRnahme fiihren kann.

Die Tabelle 86 zeigt die Ergebnisse der Poisson-
Regressionsanalysen auf der Grundlage kilometer-
bezogener Verkehrsauffalligkeiten. Als Erstes ist
festzustellen (s. vorletzte Zeile der Tabelle), dass
eine kilometerbezogene Betrachtung, die ansons-
ten dieselben Kontrollvariablen berlcksichtigt, wie
erwartet den BF17-Effekt noch etwas deutlicher
hervorbringt: namlich eine Senkung der Unfallrate
um 22 % (vorher 17 %) und eine Senkung der Rate
der VerkehrsverstolRe um 20 % (vorher 15 %).

Als Zweites wird deutlich, dass eine auf den Kilo-
meter relativierte Betrachtung der Verkehrsauffallig-
keit erwartungsgemalf den Einfluss der Pkw-Ver-
fUgbarkeit schwacht, ebenso den Einfluss des Ge-
schlechts. So spielen die (erhdhte) Pkw-Verfugbar-
keit und das (mannliche) Geschlecht fir die Zahl
der Unfalle pro Millionen Kilometer keine signifikan-
te Rolle. Fur die Zahl der Verstofe pro Millionen
Kilometer dagegen tragen sie weiterhin eine erheb-

73 Es ist wegen der beschrankten StichprobengroéfRen nicht
moglich, alle diese Merkmale in eine Regressionsrechnung
aufzunehmen, um ihren gesonderten Einfluss rechnerisch
herauszuziehen und den unverfalschten BF17-Effekt Ubrig
zu behalten. Denn es wiirden in der Haufigkeitsmatrix fur die
Rechnung unzulassige Nullbesetzungen auftreten.

74 Das Merkmal Pkw-Verfligbarkeit, so wie es hier definiert
wurde (s. FuBnote 71), umfasst zwei Inhaltskomponenten,
die beide mit dem Wegfall eines sozialen Korrektivs im Zu-
sammenhang stehen: Eine hohe Verfugbarkeit bedeutet zum
einen, dass der Fahrer in seinen Impulsen, den Pkw zu nut-
zen, sich weniger eingeschrankt fihlt, dadurch wohl mehr Ki-
lometer fahrt, und zum anderen, dass er zumeist selbst Hal-
ter des Pkw ist und anderen weniger Rechenschaft Uber
seine Verkehrsauffalligkeiten geben muss (z. B. werden
BuRgeldbescheide ihm selbst zugestellt), er dadurch
womaoglich ungehemmter das Risiko von Verkehrslbertre-
tungen eingehen mag.

Durch die kilometerbezogene Betrachtung wird die erste In-
haltskomponente der Pkw-Verfligbarkeit, die Fahrmenge,
,heutralisiert”. Die zweite Inhaltskomponente, das eingegan-
gene Risiko einer Verkehrsubertretung, bleibt dagegen von
dieser veranderten Betrachtung unberihrt. Der in Tabelle 86
verbliebene Effekt der Pkw-Verfugbarkeit spiegelt vermutlich
diese zweite Inhaltskomponente wider.
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Verhaltnis der Verkehrsauffalligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe

Merkmale Unfallbeteiligungen Verkehrsverstofe

pro Mio. pro Jahr pro Mio. pro Jahr

Kilometer (It. Tabelle 85) Kilometer (It. Tabelle 85)
Geschlecht: weiblich (versus mannlich) 0,98 n. s. 0,78 *** 0,63 *** 0,50 ***
Bildungsanspruch: ab FH-Reife (versus Ubrige) 1,17 n. s. 0,92 n.s. 1,30 ** 1,02 n. s.
Art des YVohnoﬂs: landliche Raume 0,95n. s. 1,03 1. s. 0,81 ** 0,88 1. s.
(versus Ubrige)
Elternvorbild: bejaht (versus verneint) 1,00 n. s. 1,01 n.s. 0,97 n. s. 0,99 n. s.
Pkw-Verft_ngarkelt"unelngeschrankt 1.01n.s. 1,07 ** 1,24 * 2.40 ***
(versus eingeschrankt)
Kombination geringes Elternvorbild/geringer
Bildungsanspruch 1,17 n. s. 1,18 n. s. 1,31 * 1,32 *
(versus andere)
Kombination hoher Bildungsanspruch/
eingeschrankte Pkw-Verfligbarkeit 0,92 n. s. 0,68 *** 0,79 * 0,59 ***
(versus andere)
Fihrerscheinmodell: BF17 o oo ook o
(versus herkémmlicher Erwerb) o LS e D
Anpassungsgiite des Regressionsmodells: _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=0642 p=0636
Legende:
n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)
** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)
*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

Tab. 86: Der Einfluss des Fuihrerscheinmodells auf das kilometerbezogene relative Verkehrsauffalligkeitsrisiko bei Berticksichtigung
weiterer Faktoren im Vergleich zu den jahresbezogenen Risiken laut Tabelle 85
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Rate der Unfallbeteiligungen

pro Mio.-Pkw-Kilometer

(5]

o

Kk [ Ek

Rate der Verkehrsversiafe
pro Mio.-Pkw-Kilometer

uneingeschrankte Pkw-\erflgbarkeit

Bild 26: Rate der Verkehrsunfallbeteiligung pro Millionen Pkw-
Kilometer im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens
differenziert nach Untersuchungsgruppen (Ek und Kk)
und Pkw-Verfligbarkeit

liche, wenn auch jetzt verminderte Bedeutung’4
(s. Bild 26 und Bild 27).

Die Einfuhrung des BF17 bewirkt also entspre-
chend dem ,hypothetischen Effekt 2“ (s. Kapitel
1.2) in der Gruppe der ,Fuhrerschein-Friheinstei-
ger‘ eine leichte Binnendifferenzierung: In der
Gruppe der BF17-Nutzer finden sich mehr Frauen

Bild 27: Rate der VerkehrsverstoRe pro Millionen Pkw-Kilome-
ter im ersten Jahr des selbststandigen Fahrens diffe-
renziert nach Untersuchungsgruppen (Ek und Kk) und
Pkw-Verflugbarkeit

sowie Personen mit erhohter Pkw-Verflugbarkeit,
und es wird im Durchschnitt eine etwas hdhere
Pkw-Jahresfahrleistung erbracht. Der erste Faktor
wirkt risikomindernd, der zweite und dritte eher risi-
kosteigernd. Diese durch die Binnendifferenzierung
entstehenden gegenlaufigen Tendenzen konnten
sich in der Gesamtwirkung auf die Rate der Ver-
kehrsauffalligkeit mehr oder weniger aufheben.
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Die Neutralisierung der Effekte ist jedoch nicht per-
fekt: Stellt man bei den BF17-Fahrern den risiko-
mindernden Faktor eines erhdhten Anteils von
Frauen gemeinsam mit dem risikosteigernden Fak-
tor erhdhter Pkw-Verflgbarkeit in Rechnung, so fallt
die Reduktion der Verkehrsauffalligkeit um zwei bis
drei Prozentpunkte niedriger aus, bleibt aber den-
noch bei 15 bis 17 % statistisch signifikant. Stellt
man zusatzlich noch den risikosteigernden Faktor
einer leicht erhdhten Fahrleistung bei den BF17-
Fahrern in Rechnung, so fallt die Reduktion der
Verkehrsauffalligkeit um funf Prozentpunkte wieder
deutlicher aus und liegt dann bei 20 bis 22 %.

Trotz einer gewissen Binnendifferenzierung steht
somit der eingangs formulierte ,hypothetische Ef-
fekt 3“ (s. Kapitel 1.2) nicht infrage, dem zufolge ein
kausaler Zusammenhang zwischen der Teilnahme
am BF17 und der spater verringerten Verkehrsauf-
falligkeit besteht.

Zum Vergleich kann hier die schwedische Untersu-
chung von GREGERSEN et al. (2000) herangezo-
gen werden. Methodisch am besten vergleichbar
sind die Zahlen zur Reduktion der Unfallbeteiligung
der ehemals begleiteten Fahrer gegenuber den Fah-
rern mit herkdmmlichem Fuhrerscheinerwerb bei
Ausgleich von Confounder-Einfliissen”>: Bezogen
auf die mit Pkw gefahrenen Kilometer kommen
GREGERSEN et al. auf eine Reduktion von 24 %
(23,9 % laut Table 8, p. 33), wahrend die vorliegen-
de Studie auf Grundlage der Befragungsdaten eine
entsprechende Reduktion um 22 % ermittelt (Tabel-
le 86) — eine bemerkenswert gute Ubereinstimmung.

Fazit

Die positive Wirksamkeit des BF17 kann nicht ein-
fach auf eine Binnendifferenzierung der ,guten® und
»Schlechten® Risiken in der Gruppe der Friiheinstei-
ger zurickgefiihrt werden, da sich die in der BF17-
Gruppe ansammelnden risikomindernden und risi-
kosteigernden Faktoren fur die Verkehrssicherheit
groRenteils ausgleichen. Auch bei Berlcksichti-
gung dieser Faktoren erzielen BF17-Fahrer signifi-
kant bessere Ergebnisse im Hinblick auf die Ver-
kehrsauffalligkeit.

75 pei GREGERSEN et al. namlich das leicht unterschiedliche
Bildungsniveau, das leicht unterschiedliche Eintrittsalter in
das selbststandige Fahren und der langfristige fallende
Trend der Unfallzahlen

76 Oftmals fahren noch wochenlang im Geiste des jungen Fah-
rers die Begleiter (die Eltern) auf dem Beifahrersitz mit.

6.2.4 Gibt es Verzerrungen durch schlecht
kooperierende Befragungsteilnehmer?

In die bisherigen Analysen wurden samtliche Befra-
gungsteilnehmer einbezogen, also auch diejenigen,
die nach der Eingangs- oder nach der Zwischenbe-
fragung ihre Teilnahme durch Abbruch vorzeitig be-
endet hatten. Hatte ein Ausschluss der nicht ko-
operierenden Befragungspersonen trotz der da-
durch verkleinerten Stichprobe nicht zu valideren
Ergebnisse gefiihrt?

Um dem Einwand zu begegnen, wird die Analyse
fur Tabelle 85 ohne die Personen mit Teilnahmeab-
bruch wiederholt. Die Untersuchungsbedingungen
und Fallzahlen finden sich in Tabelle 87.

Die Tabelle 88 zeigt nur marginale Veranderungen
(grau unterlegte Spalten) gegentber den urspring-
lichen Werten aus der Tabelle 85, und zudem nur
solche, die sich auf die bisherigen Schlussfolgerun-
gen nicht auswirken. Insbesondere flhrte die bis-
herige Berucksichtigung von Personen mit Teilnah-
meabbruch in den Analysen des Kapitels 6.2.3 nicht
zu einer Uberschatzung des BF17-Effekts — eher im
Gegenteil (s. vorletzte Zeile der Tabelle).

Fazit

Der Ausschluss von Personen, die nicht bis zum
Ende der Untersuchung kooperiert haben, wirde
praktisch nichts an den Ergebnissen der Regres-
sionsanalysen andern. Die Aussagen zur Wirksam-
keit des BF17 wurden nicht geschmalert.

6.2.5 Handelt es sich womaoglich bloR um
einen fliichtigen Effekt?

Ein Einwand gegen das Untersuchungsvorgehen
konnte darauf abzielen, dass wegen der viel lan-
geren elterlichen Begleitung in der Gruppe Ek
auch die positiven Nachwirkungen langer anhal-
ten’6 als die ansonsten genauso positiven Nach-
wirkungen des herkdmmlichen Fahrschulunter-

Stichprobengrofle N =12.532

Datenquelle Online-Fragebogen
Gruppe Ek (6.021) und

Untersuchungsgruppen Gruppe Kk (6.511)

soweit sie an der Abschluss-
befragung teilgenommen haben

Auswertung der Angaben zu allen

Untersuchungszeitpunkt Befragungen

Tab. 87: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen
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Verhiltnis der Verkehrsauffilligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe
Merkmale Unfallbeteiligungen Verkehrsverstofe
bereinigte Wert bereinigte Wert
Stichprobe It. Tabelle 85 Stichprobe It. Tabelle 85

Geschlecht: weiblich (versus mannlich) 0,79 *** 0,78 *** 0,51 *** 0,50 ***
Bildungsanspruch: ab FH-Reife (versus Ubrige) 0,93 n. s. 0,92 n.s. 0,92 n. s. 1,02 n. s.
Art des Wohnorts: l1andliche Radume

L 1,06 n. s. 1,03 n. s. 0,92 n. s. 0,88 n. s.
(versus Ubrige)
Elternvorbild: bejaht (versus verneint) 0,98 n. s. 1,01 n.s. 0,98 n. s. 0,99 n. s.
Pkw-Verft_ngarkelt"unelngeschrankt 2,01 *** 1,07 ** 2,30 *** 2.40 ***
(versus eingeschrankt)
Kpmblnatlon geringes Elternvorbild/geringer 1,09 . s. 118 1. s. 132+ 132+
Bildungsanspruch (versus andere)
Kombination hoher Bildungsanspruch/einge- % Sxk . Jokx
schrankte Pkw-Verfugbarkeit (versus andere) 0.71 0,68 0.66 0.59
Fuhrerscheinmodell: BF17 xx o - o
(versus herkdmmlicher Erwerb) e e UhE e
Anpassungsgute des Regressionsmodells: _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=0,586 p=0393
Legende:
n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)
** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)
*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)
Lesebeispiel (Zeile ,Geschlecht®): Das Verhaltnis der Unfallraten von weiblichen zu mannlichen Fahranfangern betragt 0,79. Das
bedeutet fir die Fahrerinnen ein um 21 % geringeres Unfallrisiko pro 1.000 Fahrer und Jahr.

Tab. 88: Der Einfluss des Fuhrerscheinmodells auf die Rate der Verkehrsauffalligkeit pro 1.000 Fahrer und Jahr bei Berlcksichti-
gung weiterer Faktoren unter Ausschluss von Personen, die die Teilnahme nach der Befragung abgebrochen hatten (im
Vergleich dazu die entsprechenden Werte der unbereinigten Stichprobe laut Tabelle 85)

richts. Besteht also der nachgewiesene BF17-Ef-
fekt ausschlieRlich oder Uberwiegend nur am An-
fang des selbststandigen Fahrens und verfliichtigt
sich dann bald?

Um dieser Frage nachzugehen, werden die selbst
berichteten Verkehrsauffalligkeiten aller Befragten,
die vollstandig bis zur Abschlussbefragung teilnah-
men, einer friihen und einer spaten Berichtsperiode
zugeordnet: der Zeit bis zur Eingangsbefragung
(durchschnittlich sechs bis sieben Monate nach Be-
ginn des selbststandigen Fahrens) und der Zeit von
der Eingangs- bis zur Abschlussbefragung (durch-

77 Auf die Einbeziehung des in bisher keiner Regressionsana-
lyse signifikant in Erscheinung getretenen Merkmals ,Wohn-
ort* (Stadt/Land) wird im Folgenden verzichtet, um die Stich-
probengroRe nicht tibermaBig zu strapazieren.

78 Ahnliche Ergebnisse berichten HANSJOSTEN & SCHADE
(1997) zu Fahrern mit Fahrerlaubnis auf Probe. Vgl. dazu
auch die Ergebnisse von CATCHPOLE (2005, S. 35, Fig.
19): Im ersten Jahr der Fahrpraxis divergiert die Entwicklung
der Raten fur VerstolRe mit hohem und mit geringem Unfall-
risiko in &hnlicher Weise.

schnittlich etwa sieben Monate). Die Rede ist im
Folgenden — etwas vereinfachend — von der ersten
und der zweiten Beobachtungshalfte nach Eintritt in
das selbststandige Fahren. Die hier einbezogenen
Falle sind identisch mit den bereits in Tabelle 87
aufgeflihrten.

Zunachst wird mit Hilfe der Poisson-Regression un-
tersucht’7, ob sich die Verkehrsauffalligkeitsraten in
den beiden Zeitabschnitten Uberhaupt signifikant
unterscheiden. Dabei zeigt sich ein sehr bemer-
kenswertes Ergebnis (s. Tabelle 89, vorletzte Zeile):
Wahrend die Rate der Verkehrsunfalle von der ers-
ten zur zweiten Beobachtungshalfte um durch-
schnittlich 19 % signifikant sinkt, steigt die Rate der
VerkehrsverstolRe im selben Zeitraum um durch-
schnittlich 29 % signifikant an.”8 Dieses fiir die Ver-
kehrssicherheitsforschung wichtige Ergebnis steht
hier aber gar nicht zur Debatte und kann nicht wei-
ter verfolgt werden.

Die eigentliche Untersuchungsfrage bezieht sich al-
lein darauf, ob der protektive Einfluss der BF17-
MafRnahme in der zweiten Beobachtungshalfte ab-
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nimmt. Statistisch misste sich dies in der Poisson-
Regression in einem signifikanten Wechselwir-
kungseffekt zwischen Fuhrerscheinmodell und Zeit-
abschnitt niederschlagen. Jedoch ist ein solcher
Wechselwirkungseffekt weder fiir die Verkehrsun-
falle noch fur die Verkehrsverstt3e festzustellen. In
beiden Fallen erweist sich ein Regressionsmodell,
das allein aus Haupteffekten besteht, also Wech-
selwirkungen ausschlieRlich der Grofe null unter-
stellt, als den Daten vollig angemessen (Pearson-

Chi-Quadrat fir das Modell ,Verkehrsunfalle® bei 55
Freiheitsgraden: 63,3, p = 0,207; fur das Modell
»Verkehrsverstofle* bei 55 Freiheitsgraden: 47,8,
p =0,744).

Betrachtet man die Verkehrsauffalligkeitsraten (s.
Bild 28 und Bild 29), so fallt sogar eine — freilich
nicht signifikante — entgegengesetzte Tendenz auf:
Der Unterschied der Verkehrsauffalligkeitsraten
zwischen der BF17-Gruppe und der Kontrollgruppe

Verhaltnis der Verkehrsauffalligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe

Merkmale
Unfallbeteiligungen VerkehrsverstoBe

pro 1.000 Fahrer und Jahr pro 1.000 Fahrer und Jahr
Geschlecht: weiblich (versus mannlich) 0,79 *** 0,51 ***
Bildungsanspruch: ab FH-Reife (versus Ubrige) 0,93 n. s. 0,92 n.s.
Elternvorbild: bejaht (versus verneint) 0,98 n. s. 0,98 n. s.
Pkw-Verflgbarkeit uneingeschrankt (versus eingeschrankt) 2,01 *** 2,30 ***
Kombination geringes Elternvorbild/geringer Bildungsanspruch 1,09 n. s. 1,32
(versus andere)
Kombination hoher Bildungsanspruch/eingeschrankte 071 ** 0.66 **
Pkw-Verfligbarkeit (versus andere) ’ '
Fuhrerscheinmodell: BF17 (versus herkémmlicher Erwerb) 0,83 *** 0,83 **
Zeitabschnitt: 2. Beobachtungshalfte (versus 1. Halfte) 0,81 *** 1,29 ***
Anpassungsgute des Regressionsmodells: Likelihood Ratio _ _
(Chi-Quadrat) p=0,138 p =0,707

Legende:

n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)

** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)

*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

des Unfallrisikos um 19 %.

Lesebeispiel: Das Verhaltnis der Unfallraten von zweiter zu erster Beobachtungshalfte betragt 0,81. Das bedeutet eine Abnahme

Tab. 89: Das relative Verkehrsauffalligkeitsrisiko pro 1.000 Fahrer und Jahr in Abhangigkeit vom Beobachtungsabschnitt unter

Berticksichtigung weiterer Faktoren
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Bild 28: Rate der selbst berichteten Verkehrsunfallbeteiligun-
gen differenziert nach Untersuchungsgruppen (Ek und
Kk) und Beobachtungszeitraum

Bild 29: Rate der selbst berichteten VerkehrsverstoRe differen-
ziert nach Untersuchungsgruppen (Ek und Kk) und Be-
obachtungszeitraum
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scheint in der zweiten Beobachtungshalfte noch
deutlicher auszufallen als in der ersten Beobach-
tungshalfte.

Fazit

Der oben geaullerte Einwand eines moglichen
Kurzzeiteffekts ist durch die Daten nicht gestitzt.
Es ist damit von einer Uber die gesamte Beobach-
tungszeit der ersten etwa 14 Monate anhaltenden
Wirkung des BF17 auszugehen (zur Frage der Wir-
kungsdauer folgt im Kapitel 6.3.6 noch eine detail-
liertere Untersuchung auf der Grundlage von Daten
aus dem Verkehrszentralregister).

Damit bestatigen sich die auslandischen Erfahrun-
gen mit dem Begleiteten Fahren, dass sich der un-
fallsenkende Effekt keinesfalls nur auf das erste
Jahr des selbststdandigen Fahrens beschrankt
(GREGERSEN et al., 2000).

6.2.6 Was spricht fiir die (kausale) Wirkung
der BF17-MaBRnahme?

Zu den besonders stringenten Belegen fur die (kau-
sale) Wirkung einer Mallnahme zahlen oft erst der
Nachweis einer so genannten Dosis-Wirkungsbe-
ziehung sowie der Nachweis der ,Spezifitat® der
Wirkung.

Fir eine Dosis-Wirkungsbeziehung wird eine Wir-
kungsursache postuliert, ein ,Agens®, dessen Inten-
sitat den Grad der Wirkung bestimmt. Im Falle der
MalBnahme BF17 ist das ,Agens® die Fahrpraxis in
Begleitung eines erwachsenen Fahrers. Geht diese
Fahrpraxis gegen null, so darf keine kausale Wir-
kung des BF17 mehr erwartet werden. Gemessen
werden kann die Fahrpraxis an der Zahl der Mona-
te in der Begleitphase, direkter wohl aber an der in
Begleitung absolvierten Fahrstrecke in Kilometern.

Die Spezifitat einer Wirkung meint, dass allein oder
vor allem dasjenige Verhalten auf die MaRnahme
positiv anspricht, fir das die Malnahme entwickelt
wurde. Im Falle der MalRnahme BF17 sollte eine
Wirkung fur die Verkehrssicherheit und die Ver-
kehrsordnung eintreten. Eine unspezifische Wir-

79 Wegen der Auswahlbedingungen liegen kaum Falle in der
Stichprobe vor mit einer Begleitzeit von weniger als 4 Mona-
ten, sodass diese fiir diese Fragestellung besonders interes-
sante Gruppe nicht untersucht werden kann.

80 Dies ist eine so genannte einseitige Hypothese, sodass auch
der statistische Test einseitig vorgenommen wird.

kung wirde Zweifel am zugrunde liegenden Wir-
kungsmechanismus erwecken.

Dosis-Wirkungsbeziehung

Um etwas Uber die Dosis-Wirkungsbeziehung in Er-
fahrung zu bringen, wird die Gruppe Ek naher un-
tersucht. Die Untersuchungsbedingungen und Fall-
zahlen finden sich in Tabelle 90.

Die Stichprobe der Gruppe Ek wird zum einen ge-
teilt nach der Dauer der realisierten Begleitphase
(bis 6 Monate’9, Uiber 6 bis 10 Monate, tber 10 bis
12 Monate) und zum anderen nach der in der Be-
gleitphase erworbenen Fahrpraxis (bis 500 km Be-
gleitung, 501 bis 1.000 km Begleitung, mehr als
1.000 km Begleitung).

Die Dosis-Wirkungsbeziehung bezeichnet hier die
Hypothese, dass BF17-Fahrer mit einer langeren
Begleitphase und besonders solche mit mehr ge-
fahrenen Kilometern eine niedrigere Verkehrsauf-
falligkeitsrate besitzen.80 Entsprechend gilt, dass
Fahrer mit einer weniger intensiven Begleitphase
eine hdhere Verkehrsauffalligkeit zeigen mussten.

Zur Prifung dieser Hypothesen wird die Intensitat
der Begleitphase in die Regressionsanalysen als
Pradiktor aufgenommen. Basis dafur liefern die An-
gaben zur Dauer der Begleitphase in Monaten und
zur Fahrpraxis in der Begleitphase in Kilometern.
Aus Griinden der hier stark verminderten Stichpro-
bengrofle — es wird nur die Gruppe Ek betrachtet
und daraus nur jene Personen, die auch bis zur Ab-
schlussbefragung teilgenommen haben — kann nur
die wichtigste der Kontrollvariablen, das Ge-
schlecht, in die Regression einbezogen werden.
Andernfalls waren unbesetzte Haufigkeitszellen
aufgetreten.

Dem direkten Vorgehen steht eine besondere me-
thodische Schwierigkeit entgegen. Die Fahrpraxis
in der Begleitphase korreliert positiv mit der Fahr-
praxis im ersten Jahr des selbststédndigen Fahrens:
Wer in der Begleitphase viele Kilometer zurlcklegt,

StichprobengrofRe N =6.021
Datenquelle Online-Fragebogen

alle Probanden der Gruppe EKk,
Untersuchungsgruppen die bis zur Abschlussbefragung

teilgenommen haben

Auswertung der Angaben zu allen

Untersuchungszeitpunkt Befragungen

Tab. 90: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen
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fahrt nachweislich auch hinterher deutlich mehr.
Dies gilt auch dann, wenn man die Pkw-Verflgbar-
keit berticksichtigt. Da mit dem vermehrten Fahren
ein erhdhtes Verkehrsrisiko einhergeht, kommt es
zu einer Scheinkorrelation: Eine intensivere Be-
gleitphase ist paradoxerweise verbunden mit einer
spater erhdhten Verkehrsauffalligkeit. Man kdnnte
daraus die Schlussfolgerung ziehen, dass die Be-
gleitung kontraproduktiv wirkt. Diese methodische
Schwierigkeit (verursacht durch das Auftreten eines
so genannten Confounders, der Scheinkorrelatio-
nen bewirkt) kann einfach behoben werden, indem
auf die gefahrenen Kilometer relativiert wird, damit
Unterschiede in der Fahrleistung die Resultate
nicht mehr unmittelbar bestimmen.

Die Ergebnisse der Regressionsanalysen zeigen
die Tabelle 91 und die Tabelle 92. Wé&hrend eine
verminderte Fahrpraxis in der Begleitphase (s. Ta-
belle 91) zu einer spateren Zunahme der Verkehrs-
auffalligkeit fiihrt, steht die Dauer der Begleitphase
— jedenfalls bei einer Mindestzeit von 4 Monaten —
in keiner klaren Beziehung zur Verkehrsauffalligkeit
(s. Tabelle 92)81. Bei Anwendung des fir die vorlie-

81 STIENSMEIER-PELSTER (2007) findet dagegen im Rah-
men seiner Evaluation des niedersachsischen Modells zum
BF17 bei Bildung zweier Gruppen, namlich mit einer Begleit-
zeit von bis zu 6 Monaten und von uber 6 Monaten, einen
signifikanten Zusammenhang im erwarteten Sinne.

Verhiltnis der Verkehrsauffélligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe

Merkmale
Unfallbeteiligungen VerkehrsverstoRe
pro Mio. Kilometer pro Mio. Kilometer
Fahrpraxis in der Begleitphase: 121 % 1.47 **
bis 500 km (versus Uber 1.000 km) ’ ’
Fahrpraxis in der Begleitphase: N
500 bis 1.000 km (versus tiber 1.000 km) 1,25 1.14n.s.
Geschlech‘t: wglbllch 0,93 n. s. 0,62 ***
(versus mannlich)
Anpassungsglte des Regressionsmodells: _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=0,528 p=0,168

Legende:

n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)

** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)

*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

entf. = Signifikanztest entfallt, da einseitige Hypothese zu verwerfen

Tab. 91: Der Einfluss der Fahrpraxis wahrend der Begleitphase auf die kilometerbezogene Rate der Verkehrsauffalligkeit bei

Berticksichtigung des Geschlechts

Verhiltnis der Verkehrsaufféilligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe

Merkmale
Unfallbeteiligungen VerkehrsverstoRe
pro Mio. Kilometer pro Mio. Kilometer
Dauer der Begleitphase:
4 bis 6 Monate (versus 10 bis 12 Monate) 0,95 entf. 1.03n.s.
Dauer der Begleitphase:
6 bis 10 Monate (versus 10 bis 12 Monate) 113n.s. 0.86 ent.
Geschlech"t: wglbllch 0.93n. s. 0,64 ***
(versus mannlich)
Anpassungsglte des Regressionsmodells: _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=0,170 p=0847

Legende:

n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)

** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)

*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

entf. = Signifikanztest entfallt, da einseitige Hypothese zu verwerfen

Tab. 92: Der Einfluss der Dauer der Begleitphase auf die kilometerbezogene Rate der Verkehrsauffalligkeit bei Berlicksichtigung
des Geschlechts
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gende Untersuchung gesetzten Signifikanzniveaus
von 1,0 Prozent — die angesichts der Bedeutung
der Studie gerade noch akzeptierte Irrtumswahr-
scheinlichkeit — bleibt fur die Ergebnisbewertung
nur ein Effekt Ubrig: Eine Fahrpraxis von weniger
als 500 Kilometern wahrend der Begleitphase ist
spater mit einer erhdhten Rate von Verkehrsver-
stélRen pro Millionen Kilometer verbunden. Eine
Dosis-Wirkungsbeziehung hinsichtlich der Ver-
kehrsverstoRe ist also festzustellen, hinsichtlich der
Verkehrsunfallbeteiligungen trotz deutlicher Ten-
denz jedoch nicht82.

Ein weiteres Indiz fir eine Dosis-Wirkungsbezie-
hung liefert die abnehmende Wirkung der MalRnah-
me mit zunehmender Zeit, die seit ihrer Durch-
fihrung verstrichen ist (der gelungene Nachweis
dieses — ansonsten bedauerlichen — Effekts sei im
Vorgriff auf den spateren Kapitel 6.3.6 an dieser
Stelle bereits erwahnt).

Spezifitat

Fur die bisherige Auswertung wurden Bagateller-
eignisse ausdrucklich ausgeschlossen. Dies ge-
schah aus methodischen Griinden, um es nicht in

82 Diese Analyse leidet unter einer fir besonders seltene Er-
eignisse und besonders schwache Effekte zu geringen Stich-
probengroRe. Wenn statt der Verkehrsauffalligkeiten ober-
halb der Erheblichkeitsschwelle (s. Kapitel 2.1.3) samtliche
gemeldeten Verkehrsauffalligkeiten ausgewertet wirden, so
ware die Ereignismenge viel groRer (1.373 VerkehrsverstoRe
statt 425 und 784 Verkehrsunfalle statt 590). Dies wiirde die
Teststarke des statistischen Verfahrens anheben. Tatsach-
lich erreicht der Einfluss der Fahrpraxis unter diesen glinsti-
geren Bedingungen auch bei den Unfallen das geforderte 1-
Prozent-Niveau der Signifikanz.

83 Unfallbeteiligung mit oder ohne Schuld unterhalb 1.200 Euro
Sachschaden, ohne Personenschaden und ohne polizeiliche
Unfallaufnahme; VerkehrsverstoR? unterhalb 25 Euro Verwar-
nungsgeld

84 keine Regressionsrechnungen mit Berlicksichtigung von
Kontrollvariablen, sondern eine direkte Ermittlung der Ver-
kehrsauffalligkeitsraten pro 1.000 Fahrer und Jahr nach der-
selben Methode, wie sie in Kapitel 6.1 angewandt wurde

das Belieben des Befragten zu stellen, welche Er-
eignisse berichtenswert erscheinen, sondern fur
alle Befragten einheitliche Kriterien anzuwenden.

Die Analyse zeigt (Tabelle 93), dass bei Bagatell-
ereignissen®3 keine nennenswerten Unterschiede
zwischen den beiden Gruppen Ek und Kk beste-
hen. Dies spricht — neben einer mdglicherweise
verminderten Validitat von Angaben Uber Bagatell-
ereignisse — daflr, dass die MaRnahme BF17 spe-
zifisch wirkt, indem sie auf Bagatellen wenig Ein-
fluss ausubt.

Es wird im Folgenden geprift, ob der BF17-Effekt
umso deutlicher hervortritt, je schwerwiegender die
betrachteten Verkehrsauffalligkeiten sind. Dazu
werden mehrere unabhéngige Rechnungend4 mit
jeweils veranderter Erheblichkeitsschwelle durch-
gefuhrt.

Die Tabelle 94 zeigt tatsachlich, dass der risikosen-
kende Effekt der MalRnahme BF17 bei schwereren
Verkehrsauffalligkeiten kraftiger zutage tritt. Offen-
bar wirkt die MaRnahme vor allem auf Verkehrsauf-
falligkeiten ab einer erhohten Relevanzschwelle
und weniger oder gar nicht auf leichte Verkehrsauf-

Indikator und Unterschied
gesetzte Erheblichkeitsschwelle Ek versus Kk
Unfallbeteiligungen

alle mitgeteilten Unfallbeteiligungen -16 %
nur solche mit Personenschaden, Sach-

schaden Uber 1.200 Euro oder polizeili- -19 %
cher Unfallaufnahme

VerkehrsverstoRe

alle mitgeteilten VerkehrsverstoRRe -6 %

nur solche uber 15 Euro Bufigeld -12%
nur solche uber 25 Euro Bufigeld -18 %
nur solche ab 40 Euro Bufgeld -30 %

Tab. 94: Die Abhangigkeit der Rate der Verkehrsauffalligkeit
pro 1.000 Fahrer und Jahr von der gesetzten Erheb-
lichkeitsschwelle (die in der Ubrigen Studie zugrunde
gelegten Schwellen sind grau unterlegt)

Gruppe Gruppe Unterschied
Kk Ek gegeniiber Kk
Rate der Bagatell-Unfallbeteiligungen* o
pro 1.000 Fahrer und Jahr 21,6 28,7 4%
Rate der Bagatell-VerkehrsverstoRe* o
pro 1.000 Fahrer und Jahr 134,2 1336 0 %
*) s. FuRnote 83

Tab. 93: Rate der unerheblichen Verkehrsauffalligkeiten (Bagatellen) in den Untersuchungsgruppen
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falligkeiten wie ParkverstdlRe oder ,Parkplatzremp-
ler* beim Rangieren. Diese nachgewiesene Spezi-
fitat ist ein weiterer Punkt, der flr einen direkten
Kausalzusammenhang zwischen MalRnahme und
Wirkung spricht.

Fazit

Mehrere Indizien sprechen fiir eine kausale Wir-
kung der MalRnahme BF17 auf die Verkehrssicher-
heit im Sinne des eingangs formulierten ,hypotheti-
schen Effekts 3“. Es existiert ein Dosis-Wirkungs-
zusammenhang: Mit zunehmender Fahrpraxis in
der Begleitphase, gemessen in Kilometern, sinkt
die Verkehrsauffalligkeitsrate. AuRerdem zeigt sich
mit zunehmender Zeit, die seit dem Begleiteten
Fahren verstrichen ist, eine abnehmende Wirkung.
Zudem besteht eine hohe Spezifitat der Wirkung:
Das BF17 bleibt einerseits bei Verkehrsauffalligkei-
ten geringer Relevanz (Bagatellereignisse) nahezu
wirkungslos, entfaltet andererseits mit zunehmen-
der Relevanz der Ereignisse immer starkere Wir-
kungen: Schwere Verkehrsauffalligkeiten gehen
durch das BF 17 starker zurtck als Bagatellfalle.

6.2.7 Ist selbst berichtetes Verhalten eine
ausreichend valide Datenquelle?

Es bestehen gelegentlich Einwande gegen Ergeb-
nisse, die auf selbst berichtetem Verhalten beru-
hen, besonders wenn es wie hier um ein ,Negativ-
verhalten“ oder gar Versagen geht.85 Diese Daten-
quelle sei zu wenig valide und aussagekraftig fur
eine Evaluation mit weit reichenden (gesetzlichen)
Konsequenzen und misse um objektive Informatio-
nen erganzt werden.

Um diesem Einwand nachzugehen, sollen die bis-
herigen Ergebnisse durch Auswertung der zu den
Probanden vorliegenden Eintragungen im Ver-
kehrszentralregister (VZR) ergénzt werden. Die Ta-
belle 95 zeigt die hierfir geltenden Untersuchungs-
bedingungen und verarbeiteten Falle.

Stellt man die Zahl der Personen mit selbst berich-
teten Verkehrsvergehen ab 40 Euro GeldbuBe der
Zahl der Personen mit VZR-Eintragungen gegen-
Uber, so ist ein deutliches ,Underreporting” festzu-
stellen: Auf 100 Frauen mit VZR-Verkehrsauffallig-
keiten kommen nur 88 Frauen mit selbst berichteten
VerstoRen86, bei den Mannern gar nur 79 auf 100.
Der Unterschied zwischen den Gruppen Ek (83
Selbstreports auf 100 VZR-Eintragungen) und Kk
(81 Selbstreports auf 100 VZR-Eintragungen) ist nur

Stichprobengroflie N =18.749
Online-Fragebogen sowie

Datenquelle VZR-Abfragen

Untersuchungsgruppen Gruppe Ek (8.778) und

Gruppe Kk (9.971)

Auswertung der Angaben

Untersuchungszeitpunkt zu allen Befragungen

Tab. 95: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen

sehr gering und im Ubrigen untersuchungslogisch
.konservativ®, d. h., er arbeitet bei der Auswertung
des selbst berichteten Verhaltens zuungunsten der
Bestatigung der Wirksamkeitshypothese.

43 % der Manner und 44 % der Frauen mit VZR-
Eintragungen berichten nicht von diesen Ver-
stoRen. Andersherum sind 28 % der Manner und
36 % der Frauen, die entsprechende Verkehrsver-
gehen mit einem BuRgeld von wenigstens 40 Euro
einraumen, gar nicht im VZR eingetragen. Diese
Ungereimtheiten fordern eine Uberpriifung der bis-
her gefundenen Effekte auf der Basis der objek-
tiven VZR-Informationen.

Die Tabelle 96 enthalt die statistischen Grunddaten
zur VZR-Belastung der kontaktierten Untersu-
chungsgruppen Ek und Kk in der Phase des selbst-
stdndigen Fahrens. Entgegen der Erwartung zum
Zeitpunkt der Untersuchungsplanung erweisen sich
die VZR-Unfélle als extrem seltene Ereignisse. Auf
derart geringe Haufigkeiten sind die Stichproben-
umfange nicht abgestimmt, sodass die ermittelten
Raten und mehr noch die darauf basierenden rela-
tiven Unterschiede (s. letzte Spalte in Tabelle 96)
mit einem betrachtlichen Stichprobenfehler behaf-
tet sind. Dieser Sachverhalt |&sst nur eine stark ein-
geschrankte Interpretation der Ergebnisse in die-
sem Kapitel zu, besonders, soweit sie die Unfalle
betreffen.

FUr einen Vergleich der Resultate aus objektiven
VZR-Daten mit denen aus Fragebogen werden er-
neut Poisson-Regressionen berechnet (unter
Berlcksichtigung derselben Pradiktoren), jedoch
mit dem Unterschied, dass fir die Verkehrsauf-
falligkeit hierbei statt der Fragebogenangaben die
objektiven VZR-Informationen genutzt werden.

85 Allerdings stiitzen einschlagige Untersuchungen (z. B. kiirz-
lich STAUBACH & LUKEN, 2009) die Vermutung nicht, Un-
fallberichte Betroffener seien generell wenig brauchbar.

86 Dabei geben nicht annahernd alle Personen mit selbst be-
richteten VerstdéRen ab 40 Euro auch VZR-Eintragungen an.
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Statistische GroRe Gruppe Ek Gruppe Kk relativer Unter-
schied zwischen

Zahl der VZR-Unfalle 77 128 Ek und Kk

Zahl der VZR-Verkehrsauffalligkeiten 291 429

(einschlieBlich solcher mit Unfallen)

Rate der VZR-Unfélle pro 1.000 Fahrer und Jahr 8,7 13,4 (-35 %)

Rate der VZR-Verkehrsauffalligkeiten o

pro 1.000 Fahrer und Jahr 32,9 44.8 27 %

Rate der VZR-Unfélle pro Millionen Pkw-Kilometer 11 1,7 (-38 %)

Rate q§r VZR-VerkghrsauffaII|gke|ten 40 57 30 %

pro Millionen Pkw-Kilometer

Tab. 96: Die Rate der Verkehrsauffalligkeiten im VZR in den Untersuchungsgruppen Ek und Kk pro 1.000 Fahrer und Jahr sowie

pro Millionen Kilometer (einschrankender Hinweis: Die relativen Unterschiede in der letzten Spalte sind wegen der gerin-
gen Vorkommenshaufigkeit der Ereignisse vermindert aussagekraftig und deshalb geklammert)

Quelle Unfall VerstoR

Unfallbeteiligung mit oder ohne
Schuld; Erheblichkeitsschwelle

Frage- bei 1.200 Euro Sachschaden ab 25 Euro
Verwarnungs-
bogen oder Personenschaden oder bzw. BuRaeld
mit polizeilicher Unfallaufnah- ' 9
me
schuldhafter Unfall (ohne ab 40 Euro

VZR weitere Erheblichkeitsschwelle) | Buf3geld

Tab. 97: Bedeutungsunterschiede zwischen den VZR-Daten
und den Fragebogen-Daten bezliglich der Indikatoren
Lunfall“ und ,Versto3®

Die Ergebnistabellen (Tabelle 98 und Tabelle 99)
enthalten zu Vergleichszwecken die auf den selbst
berichteten Verkehrsauffalligkeiten beruhenden Re-
sultate aus der Tabelle 86. Fir die angemessene
Interpretation sind die Bedeutungsunterschiede der
Merkmale aus dem VZR und aus dem Selbstbericht
zu beachten, die den unmittelbaren Vergleich der
Ergebnisse erschweren (s. dazu tabellarische Ge-
genuberstellung in Tabelle 97).

Zum Vergleich der Resultate aus den objektiven
und subjektiven Datenquellen mussen fir die statis-
tischen Maldzahlen (,risk ratio“; dies sind Quotien-
ten zweier Raten) so genannte Vertrauensintervalle
berechnet werden. Das 95-Prozent-Vertrauensin-
tervall gibt an, innerhalb welcher Grenzen der
wahre, also nicht mit Stichprobenfehlern behaftete
Wert mit einer Sicherheit von 95 Prozent liegt.
Diese Grenzen werden fur alle Maf3zahlen der bei-

87 Das Verfahren ist etwas komplizierter als hier dargestellt,
denn es werden die Vertrauensintervalle um beide Werte ge-
bildet und auf Uberschneidung gepriift. Die fehlende Signifi-
kanz ist selbstverstandlich nur ein Indiz, jedoch kein Beweis
dafiir, dass die Abweichungen unerheblich sind.

den Vergleichstabellen (Tabelle 98 und Tabelle 99)
berechnet. In den Tabellen sind diese Grenzen nur
fur den hier im Vordergrund stehenden Effekt ,Fih-
rerscheinmodell“ exemplarisch dargestellt. Die hier
gefundenen groRen Spannen sind Ausdruck des
eingangs des Kapitels angesprochenen unerwartet
grofRen Stichprobenfehlers aufgrund extrem gerin-
ger Ereignisraten.

Beim Vergleich der ermittelten Effekte zum Fihrer-
scheinmodell zeigt sich, dass das 95-Prozent-Ver-
trauensintervall zum Effekt, der nach VZR-Daten
berechnet wurde, den Effekt mit einschliel3t, der
nach Fragebogendaten berechnet wurde (Beispiel
aus Tabelle 99: Das um den Wert 0,74 gelegte Ver-
trauensintervall von 0,64 bis 0,86 schlie3t den Wert
0,80 mit ein). In diesen Fallen kénnen die Diver-
genzen zwischen beiden Effektschatzungen auf
Stichprobenfehler zurtickgefuihrt werden, sind also
nicht signifikant. Eine solche auf Vertrauensinter-
vallen beruhende Uberpriifung wurde fir alle Werte
vorgenommen8’, jedoch ohne eine signifikante Ab-
weichung zu finden.

Die Analyse erbringt also mehrere Erkenntnisse:
Die Verwendung objektiver Daten statt Fragebo-
gendaten fuhrt nicht zu grundsatzlich anderen
Schlussfolgerungen, denn bis auf kleine Ausnah-
men koénnen alle Effekte sehr gut reproduziert wer-
den. Zu den Effekten, die auf Grundlage objektiver
Daten tendenziell sogar noch deutlicher hervortre-
ten, gehort der Effekt des Begleiteten Fahrens.
Auch der Effekt des Geschlechts fallt mit objektiven
VZR-Daten tendenziell kraftiger aus.

Dass der BF17-Effekt mit VZR-Daten deutlicher
hervortritt, liegt jedoch nicht allein an der Objekti-
vitat dieser Daten, sondern zum Teil an der erhoh-
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Verhaltnis der Verkehrsauffélligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe
Merkmale Unfalle pro Mio. Kilometer Unfélle pro 1.000 Fahrer und Jahr
objektive VZR- Fragebogen- objektive VZR- Fragebogen-

Daten angaben Daten angaben
Geschlecht: = 072+ 0,98 n. s. 0,57 *** 0,78 ***
weiblich (versus mannlich)
Bildungsanspruch: *
ab FH-Reife (versus iibrige) 0,73 n. s. 1,17 n. s. 0,58 0,92 n. s.
Art des Wohnorts: " 1,10 n.s. 0,95 n. s. 119 n. s. 1,03 n. s.
landliche Raume (versus ubrige)
Elternvorbild: bejaht 1,02 n. s. 1,00 n. s. 1,04 n. s. 1,01 n. s.
(versus verneint)
Pkw-Verflgbarkeit . . 0,83n.s. 1,01n.s. 1,61 * 1,97 ***
uneingeschrankt (versus eingeschrankt)
Komblnatlgn geringes Elternvorbild/ 0,90 n. s. 117 n. s. 0.91n. s. 118n.s.
geringer Bildungsanspruch (versus andere)
Kombination hoher Bildungsanspruch/einge- .
schrankte Pkw-Verflgbarkeit (versus andere) Dcl 0.92n.s. S 0,68
Fihrerscheinmodell:
BF17 (versus herkémmlicher Erwerb) 0,64 ** 0,78 *** 0,69 ** 0,83 ***
95%-Vertrauensintervall 0,48 — 0,86 0,52-0,92
Anpassungsglte des Regressionsmodells: _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=011 p=0138
Legende:
n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)
** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)
*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)
Lesebeispiel (Zeile ,Geschlecht®): Das Verhaltnis der Raten von im VZR gespeicherten Unféllen pro Millionen Kilometer von
weiblichen zu mannlichen Fahranfangern betragt 0,72. Das bedeutet fiir die Fahrerinnen eine um 28 % geringere Unfallrate als
fur Fahrer.

Tab. 98: Vergleich der Effekte zu den Unfallen bei Verwendung objektiver VZR-Daten gegeniiber Verwendung von Fragebogenda-
ten (enthommen aus den mittleren zwei Spalten der Tabelle 86)

ten ,Erheblichkeitsschwelle® der VZR-Daten ge-
genuber den Fragebogendaten (vgl. Tabelle 97).
Dazu ist bei den Unfall-Indikatoren zu bedenken,
dass die VZR-Daten Unfélle mit einer betrachtli-
chen Mitschuld darstellen, wahrend im Fragebo-
gen, unabhangig von der Schuldfrage, nur nach
einer Unfallbeteiligung gefragt wurde. Die VZR-
Daten besitzen also eine héhere Spezifitdt und Re-
levanz fiir die Evaluation. Ahnlich ist es bei den Ver-
kehrsverstolien: Die Fragebogendaten berlicksich-
tigen Bufdgelder schon ab 25 Euro, die VZR-Daten
erst ab 40 Euro. Wie in Kapitel 6.2.6 ausgeflhrt,
zeigt sich die BF17-Wirksamkeit pragnanter an In-
dikatoren mit einer hdheren ,Erheblichkeitsschwel-
le“ (40 statt 25 Euro GeldbuRRe). Der Ubergang der
Betrachtung von Fragebogendaten zu VZR-Daten
ist also nicht nur ein Ubergang von subjektiven zu
objektiven Daten, sondern auch einer zu Ereignis-
sen mit einer hdheren Relevanz.

Fazit

Die Wirksamkeitsprifung auf Grundlage objektiver
Informationen aus dem VZR bestatigt die auf Basis
von Fragebogendaten festgestellte Wirksamkeit
des BF17 uneingeschrankt.

6.2.8 Verfédlscht die freiwillige Mitwirkung an
einer Verkehrssicherheitsstudie nicht
das Verkehrsverhalten?

Der Einwand, Probanden kénnten durch ihr Wissen
um die Untersuchungsfragestellung in ihrem Ver-
kehrsverhalten beeinflusst sein, ist grundsatzlich
berechtigt. Es gibt aber zunachst keinen Anlass an-
zunehmen, dass ein solcher Einfluss die beiden
Untersuchungsgruppen E und K unterschiedlich
betrifft. Eine in beiden Gruppen gleich grol3e Ver-
zerrung ware methodisch unproblematisch, weil die
vorliegende Evaluation allein auf relativen Grup-
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Verhéltnis der Verkehrsauffilligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe
Merkmale Unfalle pro Mio. Kilometer Unfalle pro 1.000 Fahrer und Jahr
objektive VZR- Fragebogen- objektive VZR- Fragebogen-

Daten angaben Daten angaben
Geschlecht: =~ 0,47 0,63 *** 0,38 *** 0,50 ***
weiblich (versus mannlich)
Bildungsanspruch: ok *
ab FH-Reife (versus Ubrige) Bl . & 1,30 o 1.02n.s.
Art des Wohnorts: " 0,84n.s. 0,81 ** 0,91n.s. 0.88n.s.
landliche Raume (versus ubrige)
Elternvorbild: bejaht 1,19n.s. 097 n.s. 121n.s. 0,99n.s.
(versus verneint)
Phw-Verftgbarkeit . ) 1,19 n.s. 1,24 ** ) 2,40 ***
uneingeschrankt (versus eingeschrankt)
Komblnatlgn geringes Elternvorbild/ 1,40 * 131+ 140+ 132+
geringer Bildungsanspruch (versus andere)
Kombination hoher Bildungsanspruch/einge- . o .
schrankte Pkw-Verflgbarkeit (versus andere) L & 0.79 B2 0.59
Flhrerscheinmodell: x -
BF17 (versus herkdmmlicher Erwerb) 0 2;74 e 0,80 *** @ :{:90 - 0,85 **
95%-Vertrauensintervall T ST
Anpassungsgute des Regressionsmodells: _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=0855 p=0,806

Legende:

n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)

** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)

*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

kehrsauffalligkeit als fir Fahrer.

Lesebeispiel (Zeile ,Geschlecht®): Das Verhaltnis der Raten von im VZR gespeicherten Verkehrsverstéfien pro Millionen Kilome-
ter von weiblichen zu mannlichen Fahranfangern betragt 0,47. Das bedeutet fur die Fahrerinnen eine um 53 % geringere Ver-

Tab. 99: Vergleich der Effekte zu den VerkehrsverstdRen bei Verwendung objektiver VZR-Daten gegeniiber Verwendung von Fra-
gebogendaten (entnommen aus den letzten zwei Spalten der Tabelle 86)

penvergleichen und nicht auf absoluten Zahlen
grundet.

Ob ein Wissen um die Beobachtung auf das Ver-
kehrsverhalten durchschlagt, ist im vorliegenden
Fall aulRerdem sehr fraglich: Ein nennenswertes
Sich-Verstellen der Probanden, wie in Verhaltens-
untersuchungen mit Beobachtungszeiten im Be-
reich von Minuten wohl leicht nachweisbar, ist Gber
eine Beobachtungszeit von vielen Monaten und in
den anspruchsvollen Interaktionen des Stralenver-
kehrs schwer vorstellbar.

Ein zweiter, vom Einfluss der Beobachtung unab-
hangiger Aspekt ist die ,Selbstselektion® zur Teil-
nahme an der Fragebogenuntersuchung. Hier
kénnte vermutet werden, wer freiwillig Auskunft
Uber sein Verhalten gibt und dazu sogar die Er-
laubnis erteilt, sein ,VZR-Punktekonto® einzusehen,
muss sehr davon Uberzeugt sein, nichts zu verber-
gen zu haben.

Eine empirische Untersuchung von HEINZMANN
und SCHADE (2003, S. 56) kommt in Bezug auf die
dort gefundenen Effekte der Selbstselektion zu
dem Schluss: ,Die teilnehmenden Personen besit-
zen — zumindest tendenziell — eine héhere Bildung,
bringen eine hdhere Fahrpraxis mit, haben eine ge-
ringere Aggressionsbereitschaft im Stralenverkehr
und zeigen, gemessen an ihren VZR-Eintragungen,
ein besser angepasstes Verkehrsverhalten als im
Durchschnitt zu erwarten gewesen ware; zudem
aulern sie eine hohere Akzeptanz gegeniber Ver-
kehrssicherheitsmaRnahmen.“ Mit einem Selbstse-
lektionseffekt bei den Teilnehmern der Fragebogen-
untersuchung im Sinne eines generell ,angepasste-
ren“ Verhaltens und speziell eines verminderten
Verkehrsauffalligkeitsrisikos muss also gerechnet
werden.

Unter anderem zur Abklarung dieser Fragen wur-
den VZR-Daten von Untersuchungsgruppen ohne
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Papier- und Online-Fragebogen sowie
VZR-Abfragen

Selektion: nur eindeutig entschiedene
VZR-Falle (99 %)

kontaktierte Gruppen Ek u. Kk (20.138),

Datenquellen

Bedingungen

U:Jterse‘:fhungs' stille Gruppen Es1 u. Ks1 (27.579),
grupp stille Gruppen Es2 u. Ks2 (47.538)
a) 12 Monate vor Beginn des
Untersuchungs- selbststandigen Fahrens,
zeitraume b) die ersten 12 Monate des

selbststandigen Fahrens

Tab. 100: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vor-
liegenden Kapitel

Kontaktierung erhoben und anonym ausgewertet:
die ,stillen Untersuchungsgruppen (zum Konzept
s. Kapitel 2.1.1, zur Ziehung der Stichproben Kapi-
tel 2.3.1). Die Tabelle 100 gibt einen Uberblick tiber
die Falle, die in der Analyse des vorliegenden Ab-
schnitts berlcksichtigt sind.

VZR-Vorbelastung (12-monatige Vorher-Phase)

Die Vorbelastung mit VZR-Eintragungen zu Beginn
des selbststandigen Fahrens (hier alle Formen der
Verkehrsbeteiligung gezahlt) manifestierte sich in
einer Phase, in der die Probanden den Aufruf zur
Teilnahme an der Studie noch nicht erhalten hatten,
sie also noch nicht wissen konnten, dass sie spater
an der Fragebogenstudie teilnehmen wirden. Den-
noch zeigen sich zwei typische Effekte (errechnet
aus den der Tabelle 101 zugrunde liegenden Wer-
ten; die Zahlen sollten jedoch nicht Uberbewertet
und nur im Zusammenhang mit anderen verwendet
werden, weil die zugrunde liegenden Stichproben-
umfange flr derart niedrige Ereignisraten nicht aus-
sagekraftig genug sind):

* Vor Beginn ihres selbststdndigen Fahrens mit
dem Pkw haben Personen, die spater freiwillig
an der Befragung teilnehmen, eine um 25 %
(Kk) beziehungsweise 38 % (Ek) niedrigere
VZR-Vorbelastungsrate als Personen, die ohne
Kontaktierung untersucht wurden (Ks und Es).

* Vor Beginn ihres selbststdndigen Fahrens mit
dem Pkw haben Personen, die das BF17 absol-
vieren, trotz ihrer Pkw-Teilnahme am Stralen-
verkehr eine um 12 bis 27 % geringere VZR-
Vorbelastungsrate als Personen, die ihren Pkw-
Flhrerschein herkdmmlich erwerben.

Der erste Punkt bestatigt den beschriebenen
Selbstselektionseffekt, dem zufolge sich vor allem
diejenigen Personen befragen lassen, die sich im

VZR-VerkehrsverstoRe

pro 1.000 Fahrer
Untersuchungsgruppen und Jahr

E K
mit freiwilliger Teilnahme
(kontaktierte Gruppen: 3,9 5,4
Ek und Kk)
ohne Kontaktierung
(stille Gruppen: 6,3 7,2
Es1, Es2 und Ks1, Ks2)

Tab. 101: Die Rate der VZR-eingetragenen Verkehrsverstolie
(alle Formen der Verkehrsbeteiligung) in den 12 Mo-
naten vor Beginn des selbststdndigen Fahrens pro
1.000 Personen und Jahr fiir kontaktierte und nicht
kontaktierte Gruppen

Verkehrsverhalten voraussichtlich nichts vorzuwer-
fen haben. Die genannte Untersuchung von
HEINZMANN und SCHADE (2003, Tabelle 10) kam
sogar zu einer um etwa 50 % reduzierten VZR-Vor-
belastungsrate bei den freiwilligen Untersuchungs-
teilnehmern (N > 1.000) gegenulber vergleichbaren
Personen, die ohne Befragungsteilnahme anonym
im VZR abgefragt wurden (N = 804).

Der zweite Punkt kdnnte sich wenigstens zum Teil
als direkte Folge der im Kapitel 5.2.2 beschriebe-
nen Unterschiede ergeben, insbesondere der bei
BF17-Aspiranten hdheren Schulbildung, der mit
Ausnahme des Pkw geringeren Kraftfahrzeugver-
fugbarkeit im Haushalt, dem besseren Elternvorbild
in Bezug auf Verkehrsregeltreue und dem haufige-
ren Wohnsitz in landlichen Regionen. AulRerdem
kdnnten bereits erste positive Effekte des BF17 auf
das Fahren anderer Fahrzeuge ausstrahlen, da
sich die hier ausgewertete Vorher-Phase mit der
Phase des Begleiteten Fahrens zum grof3en Teil, in
manchen Fallen sogar vollstdndig Uberdeckt.

VZR-Eintragungen in der Phase des
selbststandigen Fahrens (12-monatige
Nachher-Phase)

Fur alle Untersuchungsgruppen liegen zur Phase
des selbststandigen Fahrens die jahresbezogenen
Raten der Verkehrsauffalligkeit vor, also pro 1.000
Fahrer und Jahr. Die stillen Untergruppen Es1 und
Es2 sind dabei zur Gruppe Es und die stillen Unter-
gruppen Ks1 und Ks2 zur Gruppe Ks zusammen-
gefasst.88 Bei ihnen werden aus Vergleichbarkeits-

88 Hinweis: Die Gruppe 1 (Es1, Ks1) rekrutiert sich aus 10 Bun-
deslandern, die Gruppe 2 (Es2, Ks2) aus 11 (s. Tabelle 5).
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grinden nur die Verkehrsauffalligkeiten der ersten
12 Monate ausgewertet. Bild 30 und Bild 31 zeigen
die Ergebnisse.

Aus den in Bild 30 und Bild 31 angegebenen Wer-
ten sind die BF17-Effekte in Abhangigkeit von der
Art der Untersuchungsgruppe (freiwillige Gruppe
versus stille Gruppe), Art des untersuchten Merk-
mals (Unfall, Verkehrsversto3) und Art der Daten-
quelle (selbst berichtete Ereignisse im Fragebogen
versus Informationen aus dem VZR) errechnet und
einander gegenubergestellt (Tabelle 102). Zu be-
achten ist dabei, dass hier nur die ,Brutto-Effekte*
des BF17 ausgewiesen werden.89 Beim Ubergang
der Betrachtung von den nicht kontaktierten Stich-
proben Es und Ks (letzte Spalte) zu den Freiwilli-
genstichproben Ek und Kk (vorletzte Spalte)
scheint sich der BF17-Effekt, also die Reduktion
der Verkehrsauffalligkeit, etwas kraftiger auszupra-
gen: 38 % Reduktion statt 18 % und 28 % statt
22 %. Es besteht der Verdacht, dass fur diesen Be-
fund die Selbstselektion zur Befragungsteilnahme
eine Rolle spielt und weniger die Erfahrung im Be-
gleiteten Fahren.

Aus den in Bild 30 und Bild 31 aufgeflihrten Werten
I&sst sich aulerdem errechnen, dass die Rate der
VZR-eingetragenen Unfalle in der kontaktierten
Gruppe Kk um 22 % und in der kontaktierten Grup-
pe Ek um 41 % niedriger liegt als in den entspre-
chenden stillen Untersuchungsgruppen Es bzw. Ks.
In Bezug auf die im VZR eingetragenen Verkehrs-
verstole liegt die Rate in der Gruppe Kk um 35 %
und in der Gruppe Ek um 40 % niedriger als in den
vergleichbaren stillen Untersuchungsgruppen.90
Diese verminderten Auffalligkeitsraten entsprechen
ungefahr den fur die VZR-Vorbelastung weiter oben
berichteten Verhaltnissen.

Es ist also bei den freiwilligen Untersuchungsteil-
nehmern ein erheblicher Selbstselektionseffekt zu
konstatieren: Die Bereitschaft zur Teilnahme an der
Fragebogenstudie geht also nicht nur einher mit

89 Wwie in Kapitel 6.2.3 auf Basis der Fragebogendaten ermittelt,
liegen die ,Netto-Effekte”, also die Effekte nach Berucksich-
tigung von verzerrenden Drittvariablen wie insbesondere Ge-
schlecht und Pkw-Verfligbarkeit, etwas niedriger.

90 zum Vergleich: In der genannten Untersuchung von HEINZ-
MANN und SCHADE (2003, Tabelle 33) liegt die Rate der
VZR-VerkehrsverstoRe der freiwilligen Untersuchungsteil-
nehmer in der Beobachtungsphase um etwa 22 % unter der
vergleichbarer Personen, die ohne Aufruf zur Teilnahme ano-
nym im VZR abgefragt wurden.

einer um 25 bis 38 Prozent verminderten Verkehrs-
auffalligkeit im Jahr vor Beginn des selbststandigen
Fahrens, wie weiter oben festgestellt, sondern auch
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Bild 30: Die Rate der VZR-eingetragenen schuldhaften Unfalle
mit Pkw pro 1.000 Fahrer und Jahr in den kontaktier-
ten Untersuchungsgruppen sowie den stillen Untersu-
chungsgruppen in den ersten 12 Monaten des selbst-
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Bild 31: Die Rate der VZR-eingetragenen VerkehrsverstoRle
mit Pkw pro 1.000 Fahrer und Jahr in den kontaktier-
ten Untersuchungsgruppen sowie den stillen Untersu-
chungsgruppen in den ersten 12 Monaten des selbst-
sténdigen Fahrens

Untersuchungs-
Quelle Merkmal gruppenvergleich
Ek vs. Kk Es vs. Ks
Unfall, schuldhaft -38 % -18 %
VZR
VerstoR* ab 40 € -28 % -22 %

* einschlieBlich etwaiger Unfélle (,VZR-Verkehrsauffallig-
keit")

Lesebeispiel: Die Unfallrate pro 1.000 Fahrer und Jahr, er-

rechnet aus den VZR-Angaben der kontaktierten Gruppen,

liegt bei BF17-Fahrern um 38 % niedriger als bei Fahrern mit

herkémmlichem Fuhrerscheinerwerb.

Tab. 102: Synopsis der bei VZR-Daten gefundenen jahresbe-
zogenen BF17-Effekte fir eine 12-monatige Be-
obachtungszeit: Reduktion der Pkw-Verkehrsauffal-
ligkeit der Gruppe Ek gegenuber der Gruppe Kk in
Prozent (,Brutto-Effekte*)
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mit einer um rund 20 bis 40 Prozent verminderten
Verkehrsauffalligkeitsrate im ersten Jahr des selbst-
standigen Fahrens.

Bedenklich ist aber weniger die Starke des Selbst-
selektionseffekts, sondern vor allem die Tatsache,
dass er die Gruppe Ek anscheinend starker betrifft
als die Gruppe Kk: Die VZR-Vorbelastung liegt bei
den freiwilligen Befragungsteilnehmern gegenuber
den entsprechenden stillen Untersuchungsgruppen
statt um 25 % um 38 % niedriger. Bezuglich der
VZR-Verkehrsauffalligkeiten in den ersten 12 Mo-
naten des selbststandigen Fahrens sind es statt
35 % Reduktion bei ihnen 40 % und bei den VZR-
Unfallen statt 22 % bei ihnen 41 % (alle Zahlen aus
diesem Kapitel).

Eine unterschiedliche Selbstselektion zur Befra-
gungsteilnahme kann die Stringenz der Schlussfol-
gerungen zur Wirksamkeit des BF17 beeintrachti-
gen und muss daher ndher untersucht werden.

Nahere Analyse und Bewertung

Wenn die BF17-Fahrer in den freiwilligen Untersu-
chungsgruppen seltener verkehrsauffallig werden
als BF17-Fahrer, die sich nicht der Befragung zur
Verfligung stellten, so muss dies nicht auf eine er-
hohte Wirksamkeit des BF17 bei Freiwilligen
zurlckgehen. Es kdnnte, wie erldutert, zum Teil an
einem bei ihnen starker ausgepragten Selbstselek-
tionseffekt zur Befragungsteilnahme liegen, der mit
verminderter Verkehrsauffalligkeit verbunden ist.
Warum aber sollten BF17-Fahrer einem starkeren
Selbstselektionseffekt unterliegen als Fahrer mit
herkdmmlichem Fihrerscheinerwerb?

Wie die Analyse zu den Persdnlichkeitsfaktoren in
Kapitel 5.2.2 erbrachte, konnten hinsichtlich der
Personlichkeitsstruktur zwischen den Gruppen Ek
und Kk keine systematischen Unterschiede gefun-
den werden, mit denen sich ein vermindertes Ver-
kehrsauffalligkeitsrisiko bei Ek begrinden oder
auch nur plausibel machen lieRe. Es gibt jedoch
zwei Hinweise, die einen solchen Effekt bei Ek nicht
ganz unwahrscheinlich erscheinen lassen: Bei Per-

91 Und selbst unter den Freiwilligen gibt es noch erhebliche Un-
terschiede in der Kooperativitat: Die BF17-Fahrer scheuten
viel seltener den Aufwand, firr die Befragung Fahrzeugdaten
wie zum Beispiel den Tachokilometerstand oder das Erstzu-
lassungsjahr zu ermitteln (s. Tabelle 65 bis Tabelle 67 im Ka-
pitel 5.4.1).

sonen der Gruppe Ek ist das Abitur viel haufiger der
angestrebte Schulabschluss (55,3 % statt 45,5 % in
der Gruppe Kk; s. Tabelle 29). Ferner berichten
Personen der Gruppe Ek etwas haufiger von Eltern,
die sich gewissenhaft an die Verkehrsregeln halten
(s. Tabelle 48).

Méglicherweise gibt es neben diesen noch weitere
und wichtigere Faktoren, in denen sich die BF17-
Fahrer von vornherein — also schon ohne die BF17-
Erfahrungen — von den Fahrern mit herkdmmlichem
Fuhrerscheinerwerb unterscheiden. Dies wurde be-
reits im Kapitel 4.5 als methodisches Problem an-
gesprochen. Wir haben es neben der Selbstselek-
tion zur Befragungsteilnahme mit einer zweiten Art
der Selbstselektion zu tun: die Selbstselektion zur
BF17-Teilnahme.

Diese zweite Art, namlich die Entscheidung der
Person flr das BF17, ist von der ersten, namlich
der Entscheidung zur Teilnahme an der Befragung,
zwar logisch vollig unabhangig, offenbar aber nicht
faktisch. Denn wer sich fur das eine entschieden
hatte, entschied sich mit gréRerer Wahrscheinlich-
keit auch fur das andere: Wie im Kapitel 3.2 (Tabel-
le 13) berichtet, nahmen 47,0 % der angeschriebe-
nen BF17-Fahrer, aber nur 27,2 % der angeschrie-
benen Fahrer mit herkdmmlichem Fuhrerscheiner-
werb an der freiwilligen Befragung teil®!. Es sieht
daher so aus, als wurden die Entscheidungen zur
Teilnahme am BF17 und zur Teilnahme an der Be-
fragung zum Teil durch dieselben Faktoren gesteu-
ert werden, und zwar durch Faktoren, die im Sinne
risikomindernder Faktoren zugleich auch die Ver-
kehrsauffalligkeit allgemein senken.

Wenn wir diese Faktoren der ,Aufgeschlossenheit"
gegenuber der Teilnahme an verschiedenen Mal}-
nahmen zunachst auch nicht naher kennen, so kon-
nen wir sie doch fir den deutlicher ausgepragten
BF17-Effekt bei freiwilligen Befragungsteilnehmern
mit verantwortlich machen. In dem Mal3e, wie diese
hypothetischen Faktoren bei den Nicht-Teilneh-
mern der Befragung fehlen, werden diese haufiger
im Verkehr auffallig. Die Befragung senkt also nicht
die Verkehrsauffalligkeit — dies ware auch nicht zu
erwarten —, sondern erzeugt nur eine Binnendiffe-
renzierung hinsichtlich der Verkehrsauffalligkeit
zwischen Befragungsteilnehmern und Nicht-Teil-
nehmern.

Eine zweite Moglichkeit der Interpretation lauft auf
dieselbe Schlussfolgerung hinaus: Personen, die
freiwillig an Fragebogenuntersuchungen teilneh-
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men, besitzen Eigenschaften, die nicht nur ihre Ver-
kehrsauffalligkeit allgemein senken, sondern sie
dartber hinaus speziell fir die positiven Einflisse
der Begleitperson beim Fahren besonders emp-
fanglich machen. In einer solchen Gruppe der Frei-
willigen fallt der BF17-Effekt daher starker aus als
bei denen, die die Fragebogenteilnahme verwei-
gern. Der erhdhte BF17-Effekt folgt allein aus einer
Binnendifferenzierung innerhalb der BF17-Gruppe
zwischen freiwilligen Befragungsteilnehmern und
Verweigerern. Denn bei den BF17-Fahrern, die
eine Befragung verweigern, fallt der BF17-Effekt
entsprechend schwacher aus als bei denen, die
mitmachen. Das Methodenproblem von Befra-
gungsstudien besteht darin, dass zu dieser Gruppe
der Nicht-Teilnehmer keine Befragungsdaten vorlie-
gen, folglich der Gesamteffekt von Befragungsteil-
nehmern und Nicht-Teilnehmern nicht ermittelt wer-
den kann.

Die Verwendung allein der Ergebnisse von freiwilli-
gen Befragungen ware nach beiden Interpretations-
weisen nicht statthaft und wirde ein verzerrt positi-
ves Bild von der kausalen Wirksamkeit des BF17
(im Sinne des hypothetischen Effekts 3; s. Kapitel
1.2) liefern.

Fazit

Dass sich das Bewusstsein, als Teilnehmer der Stu-
die unter Beobachtung zu stehen, tber einen Zeit-
raum von zwolf Monaten im Verkehrsverhalten
deutlich niederschlagt, wird als unwahrscheinlich
angesehen. Dagegen kann bei den freiwilligen Teil-
nehmern der Befragung ein erheblicher Selbstse-
lektionseffekt nachgewiesen werden: Wer sich fur
die Befragung zur Verfligung stellte, besitzt von
vornherein eine um rund ein Drittel niedrigere Ver-
kehrsauffalligkeitsrate. Einige der — Uberwiegend
noch unbekannten — Faktoren, die die freiwillige
Befragungsteilnahme fordern, besitzen zugleich
also eine positive Wirkung auf die Verkehrssicher-
heit.

Ein in allen Gruppen gleichmaRig gesteigertes Ni-
veau der Verkehrssicherheit wirde das hier ver-
wendete Untersuchungsdesign der Evaluation nicht
beeintrachtigen, da es nicht auf Absolutzahlen, son-
dern auf relativen Gruppenunterschieden aufbaut.
Leider scheint aber der Selbstselektionseffekt zur
Befragungsteilnahme in der Gruppe der BF17-Fah-
rer etwas starker ausgepragt zu sein als in der
Gruppe der Fahrer mit herkémmlichem Fihrer-
scheinerwerb. Als wahrscheinliche Erklarung fir

diese herausgehobene Eigenschaft der BF17-Fah-
rer wird eine Korrelation zwischen den beiden be-
teiligten Selbstselektionseffekten angesehen: die
Selbstselektion zur BF17-Teilnahme und die
Selbstselektion zur Befragungsteilnahme, die zum
Teil von denselben Faktoren abhangen, namlich
Faktoren mit einem risikomindernden Einfluss.

Wenn also, wie hier, fur das BF17 im Rahmen einer
Studie mit freiwilligen Teilnehmern eine starkere
Wirksamkeit festgestellt wird, so kann dies an den
risikomindernden Faktoren liegen, die Personen mit
sich bringen, die sich nicht nur fir die Teilnahme am
BF17, sondern zudem fir die Teilnahme an der Be-
fragung entschieden haben. Die erhohte BF17-
Wirksamkeit bei Freiwilligen wird also auf Selek-
tionseffekte zurtckgefuhrt. Selektionseffekte be-
deuten Binnendifferenzierung im Sinne des hypo-
thetischen Effekts 2 (s. Kapitel 1.2).

Wegen dieses Problems ist es dringend geboten,
vor Generalisierung der von freiwilligen Untersu-
chungsteilnehmern gewonnenen Ergebnisse eine
Uberpriifung anhand der von Selbstselektionseffek-
ten (und Beobachtungseffekten) unbelasteten stil-
len Untersuchungsgruppen vorzunehmen (s. Kapi-
tel 6.3.4).

6.3 Erweiterte Fragen der Evaluation

6.3.1 Sind forderliche Faktoren fiir die BF17-
Wirkung erkennbar?

Madglicherweise ist die BF17-Malinahme, so wie sie
zurzeit praktiziert wird, nicht optimal, sodass die
hier vorgelegten Effektberechnungen das tatsachli-
che Potenzial des Begleiteten Fahrens unterschat-
zen. Sind neben der in Kapitel 6.2.6 behandelten
Begleitpraxis nach Dauer und gefahrenen Kilome-
tern weitere Faktoren ersichtlich, die den Erfolg der
BF17-MaflRnahme steigern kdnnten?

Hier ware zum Beispiel an das Geschlecht des Bei-
fahrers zu denken, zumal Studien den positiven
Einfluss von weiblichen Beifahrern auf junge Fahrer
belegen (WILLIAMS, 2003, fuhrt dazu Befunde an).
Die Hypothese, dass weibliche Begleiter im BF17
die Wirkung der MaRRnahme steigern kénnen und
dies eventuell auch in Abhangigkeit vom Ge-
schlecht des Fahrers, soll fur das BF17 an den vor-
liegenden Daten Uberprift werden.

Des Weiteren kénnte das Alter des Begleiters eine
Rolle fir die Wirksamkeit der Mallnahme spielen.
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Hierzu sollen die Begleiter nach dem Alter in zwei
Gruppen getrennt werden: unter 50 Jahre und 50
Jahre und mehr. Schlief3lich soll noch die Auswir-
kung einer Verkehrsauffalligkeit — eine Verwarnung
ab 15 Euro, ein BulRgeld oder ein Unfall — in der Be-
gleitphase untersucht werden. Ein solches Ereignis
kann blof Indiz einer schlechten Prognose sein,
kann aber auch Ausgangspunkt einer Lernge-
schichte fur den jungen Fahrer werden. Die Unter-
suchungsbedingungen und Fallzahlen der durchge-
fuhrten Analysen entsprechen denen des Kapitels
6.3.1 (s. Tabelle 90). Art und Haufigkeit der berich-
teten Verkehrsauffalligkeiten in der Begleitzeit sind
in Tabelle 62 dargestellt. Die dort aufgefihrten ge-
ringfligigen Sachbeschadigungen beim Ein- und
Ausparken werden hier allerdings mangels Rele-
vanz ausgeklammert.

Die Ergebnisse der vier Poisson-Regressionsanaly-
sen nach Verkehrsunfallbeteiligungen und Ver-
kehrsverstolien sowohl in jahres- als auch in kilo-
meterbezogener Betrachtung finden sich in Tabelle
103 (die grau unterlegten Zeilen enthalten die
neuen Ergebnisse): Einflisse des Geschlechts
oder Alters des Begleiters in der Begleitphase auf
die Verkehrsauffalligkeit des Fahrers in der Beo-
bachtungsphase sind nicht nachzuweisen — die
Haupteffekte zum Begleiter sind in allen vier Analy-
sen nicht signifikant.

Wechselwirkungen, darunter die zwischen Ge-
schlecht des Fahrers und des Begleiters, hinsicht-

lich der Verkehrsauffalligkeit treten nicht auf. Denn
in allen vier Fallen erweist sich ein Regressionsmo-
dell, das allein aus Haupteffekten besteht, also
Wechselwirkungen ausschlieRlich der Grofe null
unterstellt, als den Daten vollig angemessen (die
Pearson-Chi-Quadrate fiir die Modellanpassung er-
geben Wahrscheinlichkeiten zwischen 0,44 und
0,93). Demnach wirkt sich keine Geschlechterkom-
bination von Fahrer und Beifahrer gegenuber einer
anderen flir das BF17 signifikant gunstiger aus.
Auch das Alter des Begleiters in Verbindung mit
dem Geschlecht des Fahrers lasst keine vorteilhaf-
ten Kombinationen erkennen.

Durchgehend negativ zeigt sich dagegen der Effekt
eines kritischen Ereignisses in der Begleitphase.
5,5 Prozent der BF17-Fahrer berichten von solchen
Ereignissen. Kam es in dieser Zeit zu einem (ge-
ahndeten) Verkehrsverstoly oder gar zu einem Un-
fall, so steigt die Rate der Verkehrsauffalligkeit in
der einjahrigen Beobachtungsphase des selbst-
standigen Fahrens erheblich an (vorletzte Zeile in
Tabelle 103).

Hierbei ist jedoch eine methodische Besonderheit
zu bertcksichtigen: Es besteht eine Korrelation zwi-
schen den gefahrenen Kilometern in der Begleit-
phase und denen in der selbststandigen Phase. Die
Kilometerzahl wirkt als ein so genannter Confoun-
der — eine Variable, die Scheinkorrelationen er-
zeugt. Wer viel fahrt, hat eine hoéhere ,Exposition*
und kann haufiger verkehrsauffallig werden. Aus

Verhiltnis der Verkehrsauffalligkeiten in Bezug
zur jeweiligen Referenzgruppe

Merkmale Unfallbeteiligungen VerkehrsverstoBe

pro Mio. pro 1.000 Fahrer pro Mio. pro 1.000 Fahrer

Kilometer und Jahr Kilometer und Jahr
Geschlech__t de_s Fahrers: weiblich 0,98 n. s. 0,73 *** 0,68 *** 0,51 ***
(versus mannlich)
Geschlech__t de_s haufigsten Begleiters: weiblich 102n.s. 1.01n.s. 0,98 n. s. 0,96 n. s.
(versus mannlich)
Alter des haufigsten Begleiters: 50 Jahre und 115n. s, 1.05n. s. DA 104n.s.
mehr (versus darunter)
VerstoRe oder Unfallg in der Begleitphase: 1,69 *** 212 * 1,84 *** 2,36 ***
vorhanden (versus nicht vorhanden)
Anpassungsglte des Regressionsmodells: _ _ _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=0438 p=00929 p = 0,607 p=0859
Legende:
n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)
** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)
*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

Tab. 103: Der Einfluss von Geschlecht und Alter des haufigsten Begleiters sowie von kritischen Ereignissen in der Begleitphase auf
die Rate der Verkehrsauffalligkeit in der Beobachtungsphase
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diesem Grund darf nur die kilometerbezogene Rate
fur Schlussfolgerungen verwendet werden, da die-
ses Mall von der Fahrleistung unabhangig und
somit gegen diese Art der Scheinkorrelation immun
ist.

Auch nach dieser Vorsichtsmallnahme ist festzu-
stellen, dass Verkehrsauffalligkeiten — gezahlt sind
unterschiedslos Verkehrsverstoe und Unfalle — in
der Begleitphase eine um 69 % erhohte Rate an
Verkehrsunfallbeteiligungen und sogar eine um
84 % erhohte Rate an Verkehrsverstdlien in der
Phase des selbststandigen Fahrens pro Millionen
Kilometer nach sich ziehen. Ein Umdenken als
Konsequenz aus der Ahndung einer Verkehrsauf-
falligkeit findet also nicht ausreichend statt. Betrof-
fen hiervon sind aber mit 5,5 % nur wenige der
Fahranfanger. Dennoch ist auf diese Gruppe ein
besonderes Augenmerk zu richten.

Fazit

Geschlecht und Alter des Beifahrers, auch in be-
stimmten Kombinationen untereinander, sowie in
Kombination mit dem Geschlecht des Fahrers ver-
bessern nicht nachweislich die Wirksamkeit des
BF17. Eine schlechte Verkehrsprognose stellen
Verkehrsauffalligkeiten dar, die in der Begleitphase
begangen wurden.

6.3.2 Gibt es unerwiinschte Nebeneffekte des
BF177?

Das Begleitete Fahren bezieht sich nur auf
Pkw-Fahrten. Das Fahren eines Kleinkraftrades
ist dagegen fur BF17-Teilnehmer im Alter von unter
18 Jahren auch ohne Begleitung, vor allem aber
auch ohne spezifische Fahrerlaubnisprifung far
Zweirader erlaubt. Es ist daher denkbar, dass
BF17-Fahrer in hohem Male von dieser zusatz-
lichen Moglichkeit, die ihnen das BF17 bietet, Ge-
brauch machen und aufgrund fehlender Fertigkei-
ten und Kenntnisse Verkehrsauffalligkeiten bege-
hen.

Die Tabelle 104 gibt einen Uberblick tiber die Falle,
die in der Analyse des vorliegenden Kapitels
berucksichtigt sind. Die Tabelle 105 enthalt die Zah-
len zu den in den jeweiligen Betrachtungszeitrau-
men begangenen Verkehrsauffalligkeiten mit einem
Kleinkraftrad.

Die BF17-Teilnehmer wie auch die Fahrer mit her-
kommlichem Flhrerscheinerwerb weisen im Unter-

Datenquellen VZR-Abfragen

nur eindeutig entschiedene VZR-Falle
(99 %);

nur Verkehrsauffalligkeiten beim Fihren
von Kleinkraftradern im Besitz einer glilti-
gen Fahrerlaubnis

Bedingungen

Untersuchungs- | Gruppe 1 (Es1 und Ks1: 27.579),
gruppen Gruppe 2 (Es2 und Ks2: 47.538)
Untersuchunds- Es1 und Es2: Dauer der Begleitphase,

o 9 Ks1 und Ks2: 12 Monate vor Erwerb der
zeitraume

Pkw-Fahrerlaubnis

Tab. 104: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vor-
liegenden Kapitel

Untersuchungsgruppe Es Ks

Zahl der Personen insgesamt 37.574 | 37.543

Zahl der Beobachtungsjahre insgesamt 21.657 | 37.543

Mittlere Beobachtungszeit pro Person

(in Monaten) 6,9 12,0

Zahl der registrierten Unfallbeteiligungen
mit Kleinkraftrad

Zahl der registrierten Verkehrsverstéle
mit Kleinkraftrad (ohne Unfallbeteili- 29 81
gungen)

Rate der registrierten Unfallbeteiligungen
mit Kleinkraftrad pro 1.000 Fahrer und 0,4 0,2
Jahr

Rate der registrierten Verkehrsverstofie
mit Kleinkraftrad pro 1.000 Fahrer und 1,3 2,2
Jahr (ohne Unfallbeteiligungen)

Tab. 105: Zahl der Personen, der Beobachtungsjahre, der
VZR-Auffélligkeiten mit Kleinkraftrad aus den Mona-
ten vor dem 18. Geburtstag sowie ihre Rate pro
1.000 Fahrer und Jahr in den stillen Untersuchungs-

gruppen

suchungszeitraum sehr geringe Verkehrsauffallig-
keitsraten mit Kleinkraftradern auf, wobei die BF17-
Fahrer tendenziell®2 etwas haufiger an Unfallen be-
teiligt sind, dafiir aber etwas seltener Verkehrsver-
stdfe ohne Unfall zeigen.

Fazit

Die Teilnahme am BF17 und damit die Erlaubnis,
mit 17 Jahren bereits ein Kleinkraftrad ohne spezi-
fische Prufung flhren zu dirfen, scheinen nicht zu
erhdhten Verkehrsauffalligkeitsraten in Verbindung
mit Kleinkraftradern zu fihren.

92 Fir eine signifikanzstatistische Bewertung dieser Unter-
schiede sind die Stichproben zu klein.
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6.3.3 Bleibt die Bilanz auch nach Anrechnung
der Verkehrsauffélligkeiten in der
Begleitphase noch positiv?

Wie im Kapitel 5.3 dargestellt (Tabelle 62), berich-
ten einige Prozent der BF17-Fahrer in der Begleit-
phase von Verkehrsauffalligkeiten. Fur eine faire
Evaluation dirfen diese Ereignisse nicht unbeach-
tet bleiben (vgl. GREGERSEN, NYBERG & BERG,
2003). Denn es kénnte argumentiert werden, das
Begleitete Fahren wirde die Verkehrsauffalligkeit
nicht wirklich senken, sondern zum Teil nur in die
Begleitphase vorverlegen. Sollte sich dies bestati-
gen, so ware die positive Bilanz des BF17 nach
unten zu korrigieren.

Ein groRzigiger, jedoch wenig zu beanstandender
Weg ware, die Verkehrsauffalligkeiten aus der Be-
gleitphase rechnerisch auf das gesamte voraus-
sichtliche Kraftfahrerleben der BF17-Fahrer umzu-
legen. Durch die Streckung der nur wenigen Ereig-
nisse auf mehrere Jahrzehnte, wirde der Korrek-
turfaktor jedoch so klein ausfallen, dass sich die
Korrektur letztlich erlbrigt.

Ein anderer Weg besteht darin, die Verkehrsauffal-
ligkeit aus der Begleitphase gegen die Verkehrs-
auffalligkeit der Vergleichsgruppe aufzurechnen,
die diese im selben Alter, namlich in den Monaten
vor ihrer Flhrerscheinerteilung, gezeigt haben.

Fir eine solche ,Aufrechnung“ sollen die aus dem
VZR abgefragten Daten zu den stillen Untersu-
chungsgruppen herangezogen werden. Personen
mit uneindeutiger VZR-Identifizierung (s. FuRBnote
27; etwa ein Prozent) bleiben hierbei notwendiger-
weise unberlcksichtigt. Ausgezahlt wird, wie viele
Personen in den letzten 12 Monaten vor Beginn

Datenquellen VZR-Abfragen

Selektion: nur eindeutig entschiedene
VZR-Falle (99 %);

ihres selbststandigen Fahrens einen VZR-Eintrag
mit einem Pkw-Verkehrsversto® zu verzeichnen
hatten.93 Diese Zahlung schlieRt also auch alle mit
dem Pkw begangenen Delikte aus der Begleitpha-
se der Gruppe E mit ein. Zu Vergleichszwecken
werden auch die ubrigen VZR-Eintragungen aus
diesem Zeitraum herangezogen, also solche, die
nicht mit dem Pkw begangen wurden. Die zugrun-
de liegenden Untersuchungsbedingungen und Fall-
zahlen zeigt die Tabelle 106.

Betrachtung der VZR-Verkehrsauffalligkeit
allgemein

Als Erstes seien die VZR-Verkehrsauffalligkeiten
insgesamt betrachtet, also VZR-VerstoRe ein-
schlie8lich solcher mit Unfall. Da der Unfall im ers-
ten Teil dieses Kapitels noch nicht thematisiert wird,
soll hier nur von VerstoRen die Rede sein, auch
wenn damit zum Teil Unfélle verbunden sind. Die
Ergebnisse dazu finden sich in Tabelle 107.

Es zeigt sich fir beide Untersuchungsgruppen Es
und Ks ein insgesamt niedriges Niveau an Ver-
kehrsauffalligkeiten im Jahr vor Erteilung des Pkw-
Kartenflhrerscheins, wobei die jungen Manner sich
jedoch erheblich starker negativ hervortun. In der
Gruppe mit der hoéchsten Belastung, namlich den
jungen Mannern, die ihren Flhrerschein am Ende
des hier betrachteten Jahres auf herkémmliche Art
erwerben, betragt die VZR-Eintragungsrate insge-
samt (also unabhangig von der Art des Verkehrs-
mittels) 13 pro 1.000 Fahrer und Jahr. Bei den jun-
gen Mannern, die sich in dem betrachteten Zeit-
raum fir das BF17 entschieden haben, sind es da-
gegen nur 11 pro 1.000 Fahrer und Jahr, und dies,
obwohl sie allein schon mit dem Pkw fast doppelt
so haufig auffallen wie die Fahrer, die spater den
FUhrerschein herkdmmlich erwerben.

Bedingungen Zahlung: VZR-Verkehrsauffalligkeiten, Untersuchungsgruppe
also einschl. VZR-Unfalle Gruppe Gruppe
Untersuchungs- | stille Gruppen E1 + E2 (37.574), Es Ks
gruppen stille Gruppen K1 + K2 (37.543) maénnl. | weibl. | méannl. | weibl.
Untersuchungs- | 12 Monate vor Beginn des selbst- Zahl der Personen 18.576 | 18.998 | 19.373 [18.170
zeitraume stadndigen Fahrens - -
VerstoRe mit Pkw (darunter | 97 31
o . 51 7
Tab. 106: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vor- allein in der Begleitphase) | (95) | (31)
liegenden Kapitel VerstoRe ohne Pkw 103 6 207 5
Insgesamt 200 37 258 12

93 quch in der Gruppe Ks, namlich der Fahrer mit herkémmli-
chem Fuhrerscheinerwerb

Tab. 107: Zahl der VZR-eingetragenen Verstée mit und ohne
Pkw aus den zwdlf Monaten vor Beginn des selbst-
standigen Pkw-Fahrens
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Bei den Frauen, deren Eintragungsraten insgesamt
viel niedriger liegen, geht der entsprechende Ver-
gleich nicht so glinstig flir das BF17 aus. Wesent-
lich fur Schlussfolgerungen ist aber wohl die Tatsa-
che, dass die Gruppe der BF17-Fahrer insgesamt
trotz ihrer (begleiteten) Pkw-Teilnahme am
StralRenverkehr keine hdhere Belastung mit VZR-
Eintragungen zu beliebigen Verkehrsmitteln vor Be-
ginn des selbststandigen Fahrens zu zeigen
scheint (6,3 pro 1.000 Fahrer und Jahr) als die Ver-
gleichsgruppe Ks (7,2 pro 1.000 Fahrer und Jahr).

An diesem Punkt kdnnte die Behandlung der Fra-
gestellung mit folgender Schlussfolgerung beendet
werden: Es gibt eine gewisse Vorverlagerung von
Verkehrsauffalligkeiten durch die Begleitphase; sie
ist aber so gering, dass sie nicht zu einer hdheren
VZR-Eintragungsrate der BF17-Fahrer im Vergleich
zu Fahrern mit herkdbmmlichem Fuhrerscheinerwerb
im Jahr vor dem 18. Geburtstag flihrt; deshalb kann
sie fur die Bewertung des BF17 aufler Acht gelassen
werden.

Diese Argumentationslinie mag eine gewisse Be-
rechtigung haben. Im Folgenden soll aber — dem
wissenschaftlichen Prinzip folgend — streng konser-
vativ vorgegangen werden, d. h. fir die Null-Hypo-
these und gegen die BF17-Wirksamkeitshypothe-
se. Dazu beschranken wir den Vergleich nun auf
jene Verkehrsauffalligkeiten, die mit dem Pkw be-
gangen wurden. Denn dabei sollten die (legal am
Pkw-Verkehr teilnehmenden) BF17-Fahrer viel
schlechter abschneiden als die Vergleichsgruppe,
da diese mit dem Pkw ja gar nicht fahren darf. Die
Anrechnung dieser Verkehrsverstofle wirde somit
die Gesamtbilanz fur die BF17-Fahrer verschlech-
tern und den Wirksamkeitsnachweis erschweren.

Fiar die vorgesehene Aufrechnung der Pkw-Ver-
stéRe der einen Gruppe gegen die der anderen
Gruppe sind nach den Zahlen der Tabelle 107
128 Pkw-VerstofRe pro 37.574 Personen und Jahr
(Gruppe Es) gegen 58 Pkw-VerstoRe pro 37.543
Personen und Jahr (Gruppe Ks) zu setzen. Dies
entspricht 3,4 Pkw-VerstéRen pro 1.000 Fahrer und
Jahr bei den BF17-Fahrern und 1,5 bei den Fahrern
mit herkdmmlichem Fuhrerscheinerwerb. Mit die-
sen Zahlen soll im Weiteren gearbeitet werden.

Allerdings kdénnten Kritiker auch gegen diese Zah-
len noch einwenden, dass, wie in Fullnote 56 dar-
gelegt, mit einer betrachtlichen VZR-Untererfas-
sung von VerkehrsverstoRen wahrend der Begleit-
phase zu rechnen ist. Daher soll fir die BF17-Grup-
pe eine zweite Abschatzung vorgenommen wer-

den, die eine mogliche (keinesfalls bewiesene)
VZR-Untererfassung berlcksichtigt. Die hier vorge-
legte zweite Abschatzung ist allerdings nur als eine
extreme obere Grenze anzusehen.

Bei einer VZR-Untererfassung von 75 % ist die Zahl
der in der Begleitphase mit dem Pkw registrierten
VerstolRe mit vier zu multiplizieren, um die Dunkel-
ziffer zu kompensieren. So kommt man fir die
Gruppe Es statt wie oben auf 128 VerstdlRe auf 506
VerstoRe94 pro 37.574 Personen und Jahr. Dies
entspricht nun 13,5 Pkw-Verstolien pro 1.000 Fah-
rer und Jahr fur die BF17-Fahrer in der Zeit zwi-
schen dem 17. und 18. Geburtstag.

In welchem AusmalR die nach den beiden Methoden
abgeschatzten VZR-Vorbelastungen die Bilanz fur
das BF17 verschlechtern, soll mittels eines Dia-
gramms dargestellt werden. Dazu werden fir die stil-
len Untersuchungsgruppen Es und Ks (dabei jeweils
Gruppen 1 und 2 zu rund 37.500 Personen zusam-
mengefasst) die VZR-Verkehrsauffalligkeiten der
ersten zwolf Monate des selbststandigen Fahrens
kumuliert aufgetragen (Bild 32). Dabei wird die ge-
samte Vorbelastung mit Pkw-VerstéRen aus der Vor-
her-Phase am Beginn der Beobachtungszeitspanne
als eine Art ,Handicap® berticksichtigt. Die Kurve be-
ginnt damit nicht im Nullpunkt, sondern positiv ver-
setzt, also ,mit Handicap vorbelastet” (Bild 32).

Es zeigt sich im Diagramm, dass die BF17-Fahrer
schon nach einem Monat trotz ihres erhéhten Han-
dicaps eine bessere Bilanz der Verkehrsverstolie
aufweisen als die Fahrer mit herkémmlichem Fih-
rerscheinerwerb. Eine Aufrechnung der Pkw-Ver-
kehrsauffalligkeit der BF17-Fahrer aus der Begleit-
phase gegen die Pkw-Verkehrsauffalligkeit der Fah-
rer mit herkdbmmlichem Fihrerscheinerwerb in der
Vorher-Phase geht zwar zulasten der BF17-Fahrer,
belasst am Ende des ersten Jahres der Fahrpraxis
aber trotzdem immer noch einen deutlichen Vorteil
fur das BF17 (s. Bild 32). Jedoch fallt die Reduktion
der VerkehrsverstoRe in der BF17-Gruppe im er-
sten Jahr durch diese Aufrechnung des Handicaps
niedriger aus®®: Fur die Wirksamkeitsbilanz ergibt

94 namlich (4 x 95) + 2 fUr die Manner plus (4 x 31) + O fur die
Frauen

95 namlich von urspriinglich 23 % Reduktion auf nunmehr nur
20 % Reduktion bei Berlcksichtigung des Handicaps (Be-
merkung: Diese Zahlen sind aus der zum Diagramm gehori-
gen hier nicht abgedruckten Tabelle durch Verwendung der
kumulierten Werte mit und ohne Handicap errechnet; sie gel-
ten nur flr die eingeschrankte Teilauswertung im vorliegen-
den Kapitel)
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Bild 32: Die Summe der VZR-Verkehrsauffalligkeiten pro 1.000 Fahrer seit Beginn des selbststédndigen Fahrens fiir die Gruppe Ks
mit herkdmmlichem Fuhrerscheinerwerb (solide Kreise) und fir die Gruppe Es mit BF17-Teilnahme (offene Quadrate) bei
Berticksichtigung des jeweiligen ,Handicaps* aus der Vorher-Phase (die gestrichelte Linie folgt aus einer Extremschatzung

des ,Handicaps® fur die BF17-Fahrer)

sich ein Verlust von drei Prozentpunkten bzw. 14 %
relativ.

Dagegen fuhrt die extreme Abschatzung durch An-
nahme einer betrachtlichen VZR-Untererfassung in
der Begleitzeit zu einem dramatisch erhéhten Han-
dicap firr die BF17-Gruppe (gestrichelte Linie in Bild
32). In diesem Fall wiirde sich die Bilanz firr das
BF17 erst nach mehr als acht Monaten ins Positive
kehren. Am Ende des ersten Jahres ware ein star-
ker Verlust in der Wirksamkeitsbilanz von 17 Pro-
zentpunkten bzw. 74 % festzustellen9. Aber selbst
unter dieser extremen Annahme ware die Hypothe-
se einer vollstandigen Vorverlagerung der Ver-
kehrsverstoRRe in die Begleitphase nicht haltbar.

Die Umlage des Handicaps aus der Vorher-Phase
auf allein das erste Jahr der Fahrpraxis erscheint
zudem unbillig. Ein angemessener Zeithorizont fur
die Wirksamkeitsbewertung von Malnahmen fir
den Fahranfanger betrdgt mindestens zwei
Jahre97. Anhand der kumulierten Daten zur Ver-
kehrsauffalligkeit der stillen Gruppe 1 kann — aller-
dings auf einer viel schmaleren Datenbasis — ein zu
Bild 32 analoges Diagramm mit einer Zeitachse von
24 Monaten erstellt werden (hier nicht abgedruckt).
Bezogen auf diesen langeren ,Amortisationszeit-
raum® von zwei Jahren selbststdndigen Fahrens

schmalert die Aufrechnung des Handicaps aus der
Vorher-Phase die Wirksamkeitsbilanz des BF17 er-
wartungsgeman weniger stark®8, namlich um zwei
Prozentpunkte bzw. 10 % (nach der Extremschat-
zung um acht Prozentpunkte bzw. knapp 50 %).
Zum Vergleich die bereits genannten Zahlen nach
einem Jahr Betrachtungszeit: Hier verschlechterte
sich die Wirksamkeitsbilanz bei Berlcksichtigung
des Handicaps um drei Prozentpunkte bzw. 14 %
(nach der Extremschatzung um 17 Prozentpunkte
bzw. 74 %).

96 von urspringlich 23 % Reduktion auf nunmehr nur 6 % Re-
duktion bei Berlcksichtigung des Handicaps (s. Bemerkung
in FulRnote 95)

97 Nach einer Reanalyse von Langsschnittdaten einer friiheren
Untersuchung zur Legalbewahrung von Fahranfangern tiber
die ersten vier Jahre kommt SCHADE (2001, abgedruckt bei
WILLMES-LENZ, 2002, S. 21) zu dem Ergebnis, dass
Fahranfanger durchschnittlich gut zweieinhalb Jahre Fahr-
praxis bendtigen, damit sich ihr Anfangsunfallrisiko (abzug-
lich eines durch Erfahrungserwerb unbeeinflussbaren Rest-
risikos) um 90 Prozent reduziert. Daher bildet ein Zeitraum
von mindestens zwei Jahren einen sinnvolleren Zeitrahmen.

98 yon urspriinglich 18 % Reduktion auf nunmehr nur 16 % Re-
duktion bei Berlcksichtigung des Handicaps (s. Bemerkung
in FulRnote 95)
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Betrachtung der VZR-Verkehrsunfille

Die gezielte Betrachtung der Pkw-Unfalle gestattet
eine noch scharfere Beurteilung der Frage nach der
Vorverlagerung von Verkehrsauffalligkeiten in die
Begleitphase. Dazu sind die im VZR eingetragenen
schuldhaften Unfélle als Fahrer eines Pkw ausge-
zahlt (,VZR-Unfalle®, s. Tabelle 108; grau unterleg-
te Zeile).

Fir den Vergleich der VZR-Unfalle mit Pkw sind
nach den Zahlen der Tabelle 108 39 Pkw-Unfalle
pro 37.574 Personen und Jahr (Gruppe Es) gegen
15 Pkw-VerstoRe pro 37.543 Personen und Jahr
(Gruppe Ks) zu setzen. Dies entspricht 1,0 Pkw-Un-

Untersuchungsgruppe

Gruppe Es Gruppe Ks

mannl. | weibl. | mannl. | weibl.

Zahl der Personen 18.576 | 18.998 | 19.373 [18.170

VerstoRe mit Pkw (darunter | 97 31

allein in der Begleitphase) (95) (31) > !
darunter mit schuldhaftem

L 26 13
Unfall (darunter allein in der o5 13 9 6
Begleitphase) (25) e

fallen pro 1.000 Fahrer und Jahr bei den BF17-Fah-
rern und 0,4 bei den Fahrern mit herkdmmlichem
Flhrerscheinerwerb. Diese Zahlen gehen nun als
,Handicap® in das neue Diagramm mit den kumu-
lierten VZR-Pkw-Unfallen ein (analog zu Bild 32).
Dabei wird wieder die gesamte Vorbelastung durch
Pkw-Unfalle aus der zwdlfmonatigen Vorher-Phase
am Beginn der Beobachtungszeitspanne als Handi-
cap veranschlagt (Bild 33).

Es zeigt sich im Diagramm (Bild 33), dass die
BF17-Fahrer schon nach weniger als einem Monat
trotz ihres erhdhten Handicaps aus der Begleitpha-
se eine bessere Unfall-Bilanz aufweisen als die
Fahrer mit herkdmmlichem Fuhrerscheinerwerb.
Durch die Veranschlagung des Handicaps fallt die
Reduktion der Verkehrsunfalle im ersten Jahr in der
BF17-Gruppe naturgemaf niedriger aus®9: Fir die
Wirksamkeitsbilanz ergibt sich ein Verlust von vier
Prozentpunkten bzw. rund 20 %.

Auch hier erscheint ein ,Amortisationszeitraum®
von zwei Jahren angemessener: Anhand der ku-
mulierten Daten zu den VZR-Unfallen kann — wie-

Tab. 108: Zahl der VZR-eingetragenen Verkehrsauffalligkeiten
mit Pkw, darunter die schuldhaften Unfalle (grau un-
terlegte Zeile), aus den zwdlf Monaten vor Beginn
des selbststandigen Pkw-Fahrens

99 von urspriinglich 18 % Reduktion auf nunmehr nur 14 % Re-
duktion bei Berlcksichtigung des Handicaps (s. Bemerkung
in FulRnote 95)
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Bild 33: Die Summe der VZR-Unfalle mit Pkw pro 1.000 Fahrer seit Beginn des selbststéandigen Fahrens fir die Gruppe Ks mit her-
kémmlichem Fihrerscheinerwerb (Kreise) und fir die Gruppe Es mit BF17-Teilnahme (Quadrate) bei Berticksichtigung des

jeweiligen ,Handicaps” aus der Vorher-Phase
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derum auf der viel schmaleren Datenbasis der stil-
len Gruppe 1 — ein zu Bild 33 analoges Diagramm
mit einer Zeitachse von 24 Monaten erstellt werden
(hier nicht abgedruckt). Bezogen auf diesen lange-
ren ,Amortisationszeitraum® von zwei Jahren
selbststéandigen Fahrens schmalert die Aufrech-
nung des Handicaps aus der Vorher-Phase die
Wirksamkeitsbilanz des BF17 erwartungsgemaf
weniger stark100: Sie verschlechtert sich bei jetzt
zwei Jahren ,Amortisationszeit® durch Berlcksichti-
gung des Handicaps um zwei Prozentpunkte bzw.
10 %. Zum Vergleich die bereits genannten Zahlen
nach einem Jahr Betrachtungszeit: Hier ver-
schlechterte sich die Wirksamkeitsbilanz durch
Berucksichtigung des Handicaps um vier Prozent-
punkte bzw. 20 %.

Auf eine alternative Betrachtung, wie sie oben
durchgefiihrt wurde, unter der (ungesicherten) An-
nahme, es gabe in der Begleitphase eine betracht-
liche VZR-Untererfassung von Personen, wird an
dieser Stelle verzichtet: Wahrend es bei Verkehrs-
verstolRen leicht moglich erschien, dass die beglei-
tenden Eltern sich nachtraglich erfolgreich als Fah-
rer ausgeben, erscheint dies im Falle von schuld-
haften Unféallen weniger plausibel.

Das hier ermittelte Verhaltnis der VZR-Unfallrate in
der Begleitphase zur VZR-Unfallrate in der an-
schlieRenden Phase des selbststandigen Fahrens
— jeweils pro 1.000 Fahrer und Jahr — betragt 1,0
(Gruppe Es vor dem Zeitpunkt 0 in Bild 33) zu 15,6
(Gruppe Es nach 12 Monaten) minus 1,0, also 14,6.
Die jahresbezogene Unfallrate ist in der Zeit des
selbststandigen Fahrens also 14,6-mal so hoch wie
in der Zeit des Begleiteten Fahrens. Verwendet
man fur diesen Vergleich nicht die niedrige Unfall-
rate der BF17-Fahrer in der Phase des selbststan-
digen Fahrens, sondern die der Fahrer mit her-
kémmlichem Fuhrerscheinerwerb, so betragt das
Verhaltnis sogar 17,8 zu 1: Die jahresbezogene Un-
fallrate der Fahrer mit herkémmlichem Fuhrer-
scheinerwerb ist im ersten Jahr des selbststandi-
gen Fahrens also 17,8-mal so hoch wie die Unfall-
rate der BF17-Fahrer in der Begleitphase.

Entsprechendes hatten fir das schwedische Modell
bereits GREGERSEN, NYBERG und BERG (2003)

100 yon urspriinglich 18 % Reduktion auf nunmehr nur 16 %
Reduktion bei Berlicksichtigung des Handicaps (s. Bemer-
kung in FuBnote 95)

101 zum Unterschied zwischen Gruppe 1 und 2 siehe Tabelle 5

untersucht: Sie kommen fir polizeilich aufgenom-
mene Unfallbeteiligungen zu einem Verhaltnis von
33,3 zu 1 bei jahresbezogener Betrachtung, das
sich bei kilometerbezogener Betrachtung jedoch
auf 10,2 zu 1 reduziert.

Fazit

Untersucht wurde der Einwand, das BF17-Modell
fuhre lediglich zur Vorverlagerung von Verkehrsauf-
falligkeiten. Dieser Einwand ist nach den Ergebnis-
sen nur zu einem geringen Teil berechtigt: Die An-
rechnung der Verkehrsauffalligkeiten aus dem Jahr
vor dem 18. Geburtstag auf das erste Jahr des
selbststadndigen Fahrens schmalert zwar die posi-
tive Bilanz des BF17 erwartungsgemaf}, jedoch
dies fur Unfalle nur um vier und fir Versté3e nur um
drei Prozentpunkte. Noch niedriger fallt der Bilanz-
verlust aus, namlich sowohl bei den Unféllen wie
bei den VerstéRen nur um zwei Prozentpunkte,
wenn man Uber den besser angemessenen ,Amor-
tisationszeitraum® von zwei Jahren selbststéndigen
Fahrens bilanziert.

Werden die vor dem selbststandigen Fahren be-
gangenen Verkehrsauffalligkeiten, also vor allem
auch die aus der Begleitphase, in Rechnung ge-
stellt, so schmalert dies die positive Wirkungsbilanz
des BF17 geringfiigig, hebt sie aber bei weitem
nicht auf.

6.3.4 Sind die Ergebnisse replizierbar und
generalisierbar? (Replikationsstudie)

Vor einer Generalisierung der mit den freiwilligen
Teilnehmern erzielten Ergebnisse sollen sie, unter
anderem um Selbstselektionseffekte auszu-
schlieRen (s. Kapitel 6.2.8), auf Grundlage der un-
abhangig gewonnenen Daten der so genannten
stillen Untersuchungsgruppen Uberpruft werden.

Die stillen Untersuchungsgruppen wurden ebenso
wie die kontaktierten Untersuchungsgruppen aus
dem Zentralen Fahrerlaubnisregister (ZFER) rekru-
tiert, jedoch im Gegensatz zu diesen nicht ange-
schrieben und um Teilnahme gebeten (zum Unter-
suchungskonzept s. Kapitel 2.1.1, zur Ziehung der
Stichproben Kapitel 2.3.1). Gleichwohl wurden ihre
VZR-Daten erfasst, ndmlich Uber eine Beobach-
tungszeit von gut 25 Monaten in der Gruppe 1 und
gut 16 Monaten in der Gruppe 2 (Tabelle 109).101

Selbstselektionseffekte zur Befragungsteilnahme
und Beobachtungseffekte (durch das Wissen, dass
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Untersuchungsgruppe Es1 Ks1 Es2 Ks2
Zahl der Personen insgesamt 13.787 13.792 23.787 23.751
Zahl der Beobachtungsjahre insgesamt 29.127 28.779 32.698 32.215
Mittlere Beobachtungszeit pro Person (in Monaten) 25,4 25,0 16,5 16,3
Zahl der registrierten schuldhaften Unfalle mit Pkw 342 422 422 518
Zahl der registrierten Verkehrsversté3e mit Pkw
(einschlieBlich solcher mit schuldhaften Unfallen) 1.712 2.036 1.760 2107
Rate der registrierten schuldhaften Unfalle mit Pkw
pro 1.000 Fahrer und Jahr .7 14,7 129 16,1
Rate der registrierten Verkehrsverstéfie mit Pkw pro
1.000 Fahrer und Jahr (einschlieBlich solcher mit schuldhaften 58,8 70,7 53,8 65,4
Unfallen)

Tab. 109: Die Zahl der Personen, der Beobachtungsjahre, der VZR-Auffalligkeiten mit Pkw sowie ihrer Rate pro 1.000 Fahrer und
Jahr in den stillen Untersuchungsgruppen (Vergleichbarkeit wegen der gefundenen Zeiteffekte bei unterschiedlicher Be-

obachtungsdauer jedoch problematisch)

das Verkehrsverhalten beobachtet wird) sind in den
stillen Untersuchungsgruppen ausgeschlossen.
Daher dient die folgende Analyse nicht nur der
bloRen Replikation der gewonnenen Befunde, son-
dern auch ihrer Ubertragung auf Situationen, die
frei von kunstlichen Untersuchungsbedingungen
sind. Die Tabelle 109 enthalt fur die stillen Untersu-
chungsgruppen in den letzten beiden Zeilen die be-
rechneten Verkehrsauffalligkeitsraten mit Pkw pro
1.000 Fahrer und Jahr.

Es soll nun geprift werden, ob sich die Ergebnisse
aus dem Kapitel 6.1 zum selbst berichteten Verhal-
ten anhand der VZR-Daten replizieren lassen. Die
Tabelle 110 zeigt die fur die Untersuchung dieser
Frage verarbeiteten Falle und Untersuchungsbe-
dingungen. Zu bedenken ist, dass ahnlich tief ge-
hende Analysen wie im Kapitel 6.2.3 hier nicht még-
lich sind, denn der VZR-Datensatz enthalt auler
dem Geschlecht keine Kontrollvariablen. Es wird je-
doch zwischen den stillen Gruppen 1 und 2 unter-
schieden, da sie unterschiedlich lange Zeitrdume
des selbststandigen Fahrens reprasentieren und
Uber langere Zeitraume, die Unfallrate sinkt, wah-
rend die VerstoRrate steigt.

Fir diese Analyse soll der methodische Nachteil
ausgeschaltet werden, dass die Indikatoren ,VZR-
Unfalle* und ,VZR-Verkehrsauffalligkeiten® rechne-
risch voneinander abhangig sind — der zweite Indi-
kator umfasst ja den ersten —, um die Ergebnisse

102 pigg gilt ebenfalls, wenn auch etwas schwacher, fir den
unbereinigten Indikator (die Bereinigung um die Unfallein-
tragungen kann also fiir die Unangemessenheit des Mo-
dells nicht grundsatzlich verantwortlich gemacht werden).

Stichprobengréfie | N = 75.117

Datenquelle VZR-Abfrage

Selektion: nur eindeutig entschiedene
VZR-Falle (ca. 99 %);

Zahlung: Als bereinigte VZR-VerstoRe
werden hier nur jene gezahlt, die nicht
schon bei den VZR-Unfallen gewertet
wurden

Bedingungen

Untersuchungs- | Gruppe 1 (Es1 und Ks1: 27.579)
gruppen Gruppe 2 (Es2 und Ks2: 47.538)
Gruppe 1 (,lang®): rund 26 Monate,
Untersuchungs- | Gruppe 2 (,kurz®): rund 17 Monate
zeitraum durchschnittliche Zeit des selbst-

standigen Fahrens

Tab. 110: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen

unabhangig voneinander werten zu kénnen. Dazu
wird der Indikator ,VZR-Verkehrsauffalligkeiten“ um
die Zahl der Verstd6Re mit einem schuldhaften Un-
fall bereinigt. Der so reduzierte Indikator wird ,be-
reinigte VZR-Verstol’e* genannt. Die Ergebnisse
finden sich in der Tabelle 111. Tatsachlich bestatigt
sich die Wirksamkeit des BF17 an dieser grof3en
unabhangigen Stichprobe: Fir das ,primare Eva-
luationskriterium®, den Indikator ,VZR-Unfall*, er-
bringt die Regressionsrechnung eine Reduktion der
Unfalle der BF17-Fahrer gegeniber den Fahrern
mit herkdbmmlichem Fihrerscheinerwerb um 19 %
(grau hervorgehobene Zeile).

Die bereinigten Verkehrsverstoflie als ,sekundares
Evaluationskriterium® hingegen zeigen ein unerwar-
tetes Ergebnis: Fir diesen Indikator erweist sich
namlich das bisher verwendete Regressionsmo-
dell, das lediglich aus Haupteffekten ohne Wech-
selwirkungen besteht, als den Daten nicht ange-
messen (Modellanpassung: p < 0,01)102, Eine ge-
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rade ausreichende Modellanpassung ist erst nach
Erweiterung des Modells um die Wechselwirkung
von Geschlecht und Fuhrerscheinmodell zu erzie-
len (p = 0,159). Diese Wechselwirkung bedeutet al-
lerdings eine unterschiedliche Wirksamkeit des
BF17 fir Manner und Frauen in Bezug auf den In-
dikator ,bereinigte VZR-VerstoRe” (auf dem 1-Pro-
zent-Niveau der Irrtumswahrscheinlichkeit).

Daher werden fir Manner und Frauen separate Re-
gressionsanalysen durchgefiuihrt (s. die letzten bei-
den Spalten in Tabelle 111). Fir die Manner be-
statigt sich die hoch signifikante Reduktion der Ver-
kehrsverstolRe um 18 %, wahrend die Reduktion fur
die Frauen nur ein Prozent betrdgt und entspre-
chend insignifikant bleibt. (Die Frage nach der zwi-
schen den Geschlechtern unterschiedlichen Wirk-
samkeit des BF17 soll im nachfolgenden Kapitel
noch naher betrachtet werden.)

In der Untersuchungsgruppe mit der langeren
Laufzeit zeigt sich gegeniber der mit kulrzerer
Laufzeit bei beiden Geschlechtern eine erhdhte
Rate an VZR-Verstdlien. Dieses Ergebnis kommt
nicht unerwartet, da die Rate der Verkehrsverstolie
im Gegensatz zur Unfallrate, in der ersten Zeit
noch steigt, statt zu fallen.

Fazit

Die in der Befragungsstudie festgestellte Wirksam-
keit des BF17 Iasst sich in Bezug auf das Unfall-
kriterium an einer groRen unabhangigen Stichpro-
be, die keiner Selbstselektion zur Befragungsteil-
nahme unterliegt, auf Basis von Registereintragun-
gen als einer objektiven Informationsquelle replizie-
ren. In Bezug auf die um Unfalle bereinigten Ver-
kehrsverstolRe gelingt die Replikation dagegen nur
fur die mannlichen Fahrer, nicht aber fir die Fahre-
rinnen.

Festzustellen ist eine Reduktion der VZR-eingetra-
genen Unfalle pro 1.000 Fahrer und Jahr durch das
BF17 um 19 %. Das Vertrauensintervall reicht dabei
von 11 bis 26 %. Fur die um Unfalle bereinigten
VZR-VersttRe pro 1.000 Fahrer und Jahr betragt
die Reduktion durch das BF17 bei Mannern 18 %.
Hier reicht das Vertrauensintervall von 13 bis 22 %.

Diese Ergebnisse sind unabhangig von einer etwai-
gen Binnendifferenzierung nach dem Merkmal Ge-
schlecht (,hypothetischer Effekt 2“). Sie schlief3en
damit eine Uberschéatzung der (kausalen) Wirkung
des BF17 durch den Einfluss des risikomindernden
Merkmals Geschlecht aus. Dagegen konnte die Un-
terschatzung durch das risikosteigernde Merkmal
Pkw-Verflugbarkeit nicht ausgeglichen werden, weil
solche Informationen zu den stillen Untersuchungs-

Verhiltnis der Verkehrsauffalligkeiten pro 1.000 Fahrer

und Jahr in Bezug zur jeweiligen Referenzgruppe

Merkmale bereiniate VZR-Vorston
. ereinigte -VerstoRe
VZR-Unfall

niatle (d. h. ohne schuldhafte Unfille)
Geschlecht o 0,52 *** - weiblich ménnlich
weiblich (versus mannlich)
Untersuchungsgruppe (Beobachtungszeit): 0.92n. s. _ 1,29 *** 1,13
Gruppe 1, lang (versus Gruppe 2, kurz)
Flhrerscheinmodell:
BF17 (versus herkémmlicher Erwerb) 0,81 *** 0,99 n. s. 0,82 ***
95%-Vertrauensintervall 0,74 - 0,89 0,89 - 1,11 0,78 - 0,87
Anpassungsglte des Regressionsmodells: _ - _ _
Likelihood Ratio (Chi-Quadrat) p=0703 p = 0,007 p=0672 p=0,586

Legende:

n. s. = Unterschied zum Gleichstand von 1,0 nicht signifikant
* = statistisch signifikant (p < 0,05)

** = statistisch sehr signifikant (p < 0,01)

*** = statistisch hoch signifikant (p < 0,001)

— = Berechnung nicht sinnvoll

Fahrerinnen ein um 48 % geringeres Unfallrisiko.

Lesebeispiel: Das Verhéltnis der Unfallraten von weiblichen zu mannlichen Fahranfangern betragt 0,52. Das bedeutet fiir die

Tab. 111: Das relative Verkehrsauffalligkeitsrisiko nach VZR-Daten flr die stillen Untersuchungsgruppen in Abhangigkeit vom Ge-
schlecht des Fahrers, von der Lange der Beobachtungszeit und dem Fuhrerscheinmodell in jahresbezogener Betrachtung
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gruppen nicht vorliegen. Insofern kénnte die (kau-
sale) Wirkung des BF17 tatsachlich sogar geringfu-
gig starker sein als hier ermittelt.

6.3.5 Wirkt das BF17 fiir Manner und Frauen
gleichermaRen?

Das vorangehende Kapitel brachte Ergebnisse, die
an der Wirksamkeit des BF17 fiir weibliche Fahrer
Zweifel wecken koénnten. Daher soll dieser Frage
an dieser Stelle tiefer nachgegangen werden. Die
Tabelle 112 zeigt die hierflr verarbeiteten Daten-
quellen, Bedingungen und Falle.

Um eine etwaige unterschiedliche Wirksamkeit auf-
zuspuren, sind im Folgenden die Verkehrsauffallig-
keiten fur Manner und Frauen getrennt ausgewie-
sen (Tabelle 113). Daraus werden sodann die nach-
folgend dargestellten Verkehrsauffalligkeitsraten

Online-Fragebogen sowie VZR-

Datenquelle Abfragen

Selektion: nur eindeutig entschie-
dene VZR-Falle (99 %)

kontaktierte Gruppe (18.576),
stille Gruppe 1 (27.579),
stille Gruppe 2 (47.538)

Untersuchungsgruppen

Untersuchungszeitpunkt

Tab. 112: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen im vorlie-
genden Kapitel

berechnet (Tabelle 114). Die in der Tabelle grau un-
terlegten Felder beziehen sich auf die objektiven
VZR-Daten und sind somit direkt vergleichbar. Die
letzten beiden Zeilen enthalten gemittelte Werte.
Dazu wurden die in Tabelle 113 aufgefiihrten VZR-
Verkehrsauffalligkeiten der drei Untersuchungs-
gruppen (kontaktierte Gruppen, stille Gruppen 1
und 2) aufaddiert und zu den aufaddierten Beo-
bachtungsjahren in Relation gesetzt.

Die Tabelle 115 gibt eine Ubersicht tiber die in den
vier Untersuchungsteilen gefundenen BF17-Effek-
te103 fir Manner und fur Frauen. Die in der Tabelle
grau unterlegten Felder beziehen sich auch hier
wieder auf die objektiven VZR-Daten und sind
somit direkt vergleichbar. Die letzten beiden Zeilen
enthalten die Uber die VZR-Daten gemittelten
Werte.

Hinsichtlich der Unfallindikatoren liegt die Reduk-
tion fir die BF17-Fahrer gegeniiber den Fahrern
mit herkdmmlichem Fihrerscheinerwerb bei den
Mannern im Durchschnitt bei 18 %, bei den Frauen

103 pies sind ,Brutto-Effekte”, d. h. ohne Abzug von Effekten,
die durch Drittvariable wie insbesondere die Pkw-Verfug-
barkeit vermittelt werden (wie es Gegenstand des Kapitels
6.6.3 ist).

B E-Gruppen K-Gruppen
Untersuchungs Quelle Merkmal
gruppe Manner Frauen Manner Frauen
Personen 3.839 4.848 4.555 5.334
Jahre 3.836 4.928 4.314 5.192
Kontaktierte Unfalle* 402 376 555 493
Gruppen Selbstreport
(Ek und Kk) VerstoRe 355 227 498 265
Unfalle 55 22 71 57
VZR
VerstoRe** 154 60 229 73
Personen 6.570 7.217 7.121 6.671
Stille Gruppen 1 Jahre 13.886 15.241 14.850 13.929
(Es1 und Ks1) Unfalle 224 118 278 144
VZR
VerstoRe** 1.009 361 1.289 325
Personen 12.006 11.781 12.252 11.499
Stille Gruppen 2 Jahre 16.518 16.181 16.610 15. 605
(Es2 und Ks2) Unfalle 272 150 357 161
VZR
VerstoRe** 1.048 290 1.300 289

* = Unfallbeteiligung mit Sachschaden ab 1.200 € oder Personenschaden oder mit polizeilicher Unfallaufnahme
* = bereinigte VZR-VerstolRe (ohne schuldhafte Unfalle)

Tab. 113: Anzahl der Falle, der Beobachtungsjahre und der Verkehrsauffalligkeiten nach Art der Untersuchungsgruppe und Ge-
schlecht des Fahrers
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E-Gruppen K-Gruppen
;J?:;;seuchungs- Quelle Merkmal Verkehrsauffélligkeit pro 1.000 Fahrer und Jahr
Manner Frauen Manner Frauen
Unfalle* 104,8 76,3 128,7 95,0
. Selbstreport
Kontaktierte Grup- Verstolle 92,5 46,1 115,4 51,0
pen
(Ek und Kk) Unfalle 14,3 4,5 16,5 11,0
VZR
VerstoRe** 40,1 12,2 53,1 14,1
Stille Gruppen 1 VIR Unfalle 16,1 7,7 18,7 10,3
(Es1 und Ks1) VerstoRe** 72,7 23,7 86,8 23,3
Stille Gruppen 2 Unfalle 16,5 9,3 21,5 10,3
2 VZR
(Es2 und Ks2) VerstdRe** 63,4 17,9 78,3 18,5
Mittelwert (aus den Unfélle 16,09 @ 7,98 @ 19,74 @ 10,42 @
Daten der Tabelle VZR
113) VerstoRe** 64,57 @ 19,56 @ 78,77 @ 19,78 @
* = Unfallbeteiligung mit Sachschaden ab 1.200 € oder Personenschaden oder mit polizeilicher Unfallaufnahme
** = bereinigte VZR-VerstolRe (ohne schuldhafte Unfalle)
@ = Mittelwert (nur VZR-Daten)

Tab. 114: Verkehrsauffalligkeitsraten nach Art der Untersuchungsgruppe und Geschlecht des Fahrers pro 1.000 Fahrer und Jahr
(grau unterlegt sind die Ergebnisse, die sich auf objektive VZR-Informationen beziehen)

Gruppe Quelle Merkmal Manner Frauen
Unféalle* -19 % -20 %
Selbstreport
A 0, 0,
Kontaktierte Gruppe VerstoRe -20 % -10 %
(Ek vs. Kk) Unfalle 13 % -59 %
VZR
VerstoRe** -24 % -13 %
; Unfalle -14 % -25 %
Stille Gruppe 1 VZR
(Estvs. Ks1) Verstofe** 16 % +2%
; Unfalle -23 % -10 %
SEtlllg Gru};(:p; 2 VZR
(Es2 vs. Ks2) VerstoRe** -19 % -3%
Unfalle -18 % @ -23% 9
Mittelwert VZR
VerstoRe** -18 % @ -1% @
* = Unfallbeteiligungen mit Sachschaden ab 1.200 € oder Personenschaden oder mit polizeilicher Unfallaufnahme
** = bereinigte VZR-Verstol3e, d. h. ohne schuldhafte Unfalle
@ = Mittelwert (gebildet aus den Mittelwerten der Tabelle 114; nur VZR-Daten)

Tab. 115: Reduktion der Verkehrsauffalligkeitsrate pro 1.000 Fahrer und Jahr der BF17-Fahrer gegentiber Fahrern mit herkémmli-
chem Fuhrerscheinerwerb in Prozent nach Untersuchungsgruppen in Abhangigkeit vom Geschlecht

im Durchschnitt bei 23 %. Von einer schwacheren
Wirkung des BF17 bei den Frauen kann soweit
keine Rede sein —im Gegenteil. Hinsichtlich der be-
reinigten Verkehrsverstofle sieht es jedoch anders
aus: Hier betragt die Reduktion bei den Mannern
durchschnittlich 18 %, bei den Frauen durchschnitt-
lich aber nur ein %. Insbesondere in den stillen Un-
tersuchungsgruppen ist fir Frauen praktisch kein
BF 17-Effekt festzustellen. Aber auch in der kontak-
tierten Gruppe zeigt die Tabelle 115 bei den Ver-
kehrsverstélRen fur Frauen im Vergleich zu den
Mannern nur etwa die halbe BF17-Wirksamkeit,

namlich laut Selbstreport-Daten 10 % statt 20 %
Reduktion, laut VZR-Daten 13 % statt 24 % Reduk-
tion.

Fihrt man Poisson-Regressionen zu den bereinig-
ten VZR-VerstolRen in den Untersuchungsgruppen
ausschlieBlich fur die weiblichen Fahrer durch, so
wird der Faktor ,Fuhrerscheinmodell” in keinem Fall
signifikant104

Einen Uberblick auf Grundlage der aus allen Unter-
suchungsgruppen gemittelten Daten zur VZR-Auf-
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falligkeit (s. letzte beiden Zeilen von Tabelle 114)
geben Bild 34 und Bild 35. Eindrucksvoll zeigt sich
die geringe Belastung der jungen Frauen mit VZR-

Rate der VZR-Unfille pro 1.000 Fahrer und Jahr

Manner Frauen Frauen

Fahrer mit herkémmlichem BF17-Fahrer

Fihrerscheinerwerb

Bild 34: Die Rate der VZR-Unfélle bei weiblichen und mannli-
chen BF17-Fahrern sowie Fahrern mit herkdmmlichem
Fihrerscheinerwerb pro 1.000 Fahrer und Jahr

Manner Frauen Frauen

BF17-Fahrer

Rate der Verstdfie (chne Unfélle) pro 1.000 Fahrer und Jahr

Fahrer mit herkémmlichem
Fuhrerscheinerwerb

Bild 35: Die Rate der bereinigten VZR-VerstoRe (d. h. ohne
schuldhafte Unfélle) bei weiblichen und mannlichen
BF17-Fahrern sowie Fahrern mit herkdbmmlichem Fiih-
rerscheinerwerb pro 1.000 Fahrer und Jahr

104 Fyr Selbstreport-Daten der kontaktierten Gruppe p(einsei-
tig) = 0,128; fur VZR-Daten der kontaktierten Gruppe p(ein-
seitig) = 0,201; fir VZR-Daten der zusammengefassten
stillen Untersuchungsgruppen p(einseitig) = 0,451. Dies
kann neben der verminderten Wirksamkeit des BF17 fir
Frauen auch an einer zu geringen Sensibilitat des vorlie-
genden Untersuchungsdesigns fur die hier erheblich er-
héhten Anforderungen liegen. Denn das Untersuchungsde-
sign ist darauf hin ausgelegt, einen etwaigen BF17-Effekt in
der GroRenordnung von mindestens 15 Prozent signifi-
kanzstatistisch aufzudecken. Die in diesem Kapitel gestell-
te Anforderung, einen noch viel kleineren Effekt auch fir
die Teilmenge der weiblichen Fahrer, die sich von vornhe-
rein durch eine sehr niedrige Grundrate an Verkehrsver-
stoRen auszeichnet, statistisch abzusichern, geht weit Gber
die urspriingliche Anforderung hinaus.

105 Ejne begrenzte Wirkung zahlt im Ubrigen zu den Indizien,
die fur die Kausalitat einer Manahme sprechen kénnen
(s. Kapitel 6.2.6).

VerstéRRen (Bild 35), die sich durch das BF17 nicht
weiter senken lief3.

Fazit

Bei den Unfallen, dem primaren Evaluationskriteri-
um, besteht kein Hinweis auf eine verminderte
Wirksamkeit des BF17 fur Frauen. Das sekundare
Evaluationskriterium zeigt fur Frauen dagegen
praktisch keine Wirkung an: Der Nachweis, dass
das BF17 sich auch bei Frauen positiv auf die Rate
der VerkehrsversttRRe auswirkt, gelingt bei den ge-
gebenen Stichprobenumféangen nicht. Allerdings
liegt die Rate der VerkehrsverstdRe von Frauen mit
herkémmlichem Fuhrerscheinerwerb bereits um
drei Viertel niedriger als bei Mannern (Tabelle 114),
sodass hier gar kein ernsthaftes Problem besteht,
fir das man eine L6sung durch das BF17 erhoffen
misste.

6.3.6 Wie lange halt die BF17-Wirkung an?

Es wurde bereits festgestellt, dass die Wirksamkeit
des BF17 mehr als nur ein flichtiger Effekt von nur
einigen Wochen oder Monaten ist. Andererseits ist
von einer verhaltensbeeinflussenden Malnahme
ohne regelmalliige Auffrischungen im Allgemeinen
keine andauernde Wirkung'9% zu erwarten. Die
Frage ist also, wie lange die Wirkung des BF17 an-
halt.

Die Tabelle 116 zeigt die fur die Untersuchung die-
ser Frage verarbeiteten Falle und Untersuchungs-
bedingungen. Da ein mdglichst langer Zeitraum
nach Beginn des selbststandigen Fahrens zu be-
trachten ist, wird von den stillen Untersuchungs-
gruppen nur die Gruppe 1 einbezogen.

Den Zeitverlauf Uber die ersten 24 Monate bzw. 8
Quartale, jeweils getrennt fur die Gruppen Es1 und
Ks1, zeigen Bild 36 und Bild 37. Bedeutsam sind
daraus zwei Erkenntnisse:

Stichprobengréfie | N = 27.579

Datenquelle VZR-Abfrage

Selektion: nur eindeutig entschiedene

Bedingungen VZR-Fille (ca. 99 %)

Untersuchungs- | Gruppe Es1 (13.787)

gruppen Gruppe Ks1 (13.792)

Untersuchungs- | die ersten zwei Jahre des selbststandigen
zeitraum Fahrens

Tab. 116: Untersuchungsbedingungen und Fallzahlen
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Anzahl der kritischen Ereignisse
pro 1.000 Fahrer und Jahr
!
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Bild 36: Die Rate der VZR-Unfélle mit Pkw pro 1.000 Fahrer
und Jahr seit Beginn des selbststandigen Fahrens fir
BF17-Fahrer (graue Balken) und Fahrer mit herkdmm-
lichem Fihrerscheinerwerb (weile Balken)

e Wahrend bei den Fahrern mit herkdbmmlichem
Flhrerscheinerwerb sowohl die Unfallrate wie
tendenziell auch die Rate der VZR-Verkehrsauf-
falligkeiten mit der Zeit abnehmen, gilt dies bei
den BF17-Fahrern nur fir die Unfallrate, nicht
aber fir die Rate der VZR-Verkehrsauffalligkei-
ten. Letztere steigt bei den BF17-Fahrern im
Gegenteil leicht an.

* Unabhangig vom konkreten Verlauf nahern sich
fur beide Indikatoren die Raten der BF17-Fahrer
und der Fahrer mit herkdmmlichem Fuhrer-
scheinerwerb mit der Zeit so stark an, dass zwi-
schen ihnen am Ende des zweiten Jahres kaum
ein substanzieller Unterschied mehr besteht.

Auch GREGERSEN et al. (2000) stellen im Rah-
men ihrer Evaluation des schwedischen Modells
des Begleiteten Fahrens eine kraftige unfallsenken-
de Wirkung von mindestens zwei Jahren fest. Wie
jedoch im Kapitel 1.2 ausgefihrt, suggeriert ihre
Abbildung (Fig. 3, p. 31) eine nach zwei Jahren
selbststédndigen Fahrens sehr niedrige Unfallrate
nahe null.

Die ersten Monate nach dem Fahrerlaubniserwerb
sind bekanntermalRen mit einer stark erhdhten Un-
fallbeteiligungsquote verbunden, die sich jedoch
— auch unabhangig von unterstlitzenden Maflinah-
men — rasch absenkt: Nach rund zweieinhalb Jah-
ren Fahrpraxis sind einer eigenen Studie zufolge
(SCHADE, 2001) etwa 90 % des Risikos abgebaut,
das durch Erfahrungsbildung beeinflusst wird (also
ohne Bericksichtigung eines nicht unerheblichen
.gesellschaftlich hingenommenen Restrisikos®).
Wie an Daten zur amtlichen Unfallstatistik speziell
auch fur die hier interessierenden Friheinsteiger
gezeigt (WILLMES-LENZ, 2002), sind es tatsach-

Bild 37: Die Rate der VZR-Verkehrsauffalligkeiten mit Pkw pro
1.000 Fahrer und Jahr (einschlieBlich solcher mit Un-
fallen) seit Beginn des selbststandigen Fahrens fur
BF17-Fahrer (graue Balken) und Fahrer mit herkdmm-
lichem Fihrerscheinerwerb (weile Balken)
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Bild 38: Beteiligung von Pkw-Fahranfangern mit einem Fahrer-
laubniserwerb im ersten Quartal des 19. Lebensjahrs
(,Friheinsteiger”) an Unfallen mit Personenschaden
im Jahr 2000, getrennt nach ihrer Rolle als Hauptver-
ursacher und anderem Beteiligten (nach Daten von
WILLMES-LENZ, 2002, Tabelle 14); Trendlinien: Poly-
nome 2. Grades

lich allein die schuldhaften Unfalle, die diesen ein-
drucksvollen Lernprozess aufweisen (durchgezo-
gene Linie in Bild 38), wahrend die Unfallbeteili-
gung ohne Hauptschuld nahezu unverandert bleibt
(gestrichelte Linie)106. Die (schuldhaften) VZR-Un-
falle im Bild 36 sind also mit dem Verlauf der durch-
gezogenen Linie im Bild 38 qualitativ vergleichbar.
Die Bilder lassen die charakteristischen Merkmale
des Ubergangs in die motorisierte Verkehrsteilnah-
me erkennen: den initialen Gefahrdungsschwer-
punkt einerseits und den weitgehenden Abbau der

106 piese Konstanz der Unfallbeteiligungen ohne Hauptschuld
in den ersten Jahren entkréftet im Ubrigen in eindrucksvol-
ler Weise die Hypothese, Fahranfanger seien Uber die von
ihnen direkt verursachten Unfélle hinaus durch ihr zégerli-
ches, unberechenbares und unsicheres Verkehrsverhalten
auch fur viele andere Unfalle indirekt mitverantwortlich.
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Uberdurchschnittlichen Gefahrdung in den ersten
zwei Jahren selbstéandiger Fahrpraxis.

Fazit

Die Wirkung des BF17 scheint im Wesentlichen auf
die ersten zwei Jahre des selbststandigen Fahrens
begrenzt zu sein und damit auf gerade diese wich-
tige Ubergangsphase in den motorisierten Verkehr.
Denn hier liegen die Herausforderungen zur Ab-
senkung der initialen Gefahrdung und zur Optimie-
rung des Fahrkompetenzerwerbs.

6.3.7 Wie schlagt sich die BF17-Wirkung in der
amtlichen Unfallstatistik nieder?

Das Statistische Bundesamt stellt zur Unfallent-
wicklung in Deutschland bei jungen Fahrern fest
(2009b, S. 32): ,Gegeniber 2007 fiel die Zahl der
verungluckten 18- bis 24-Jahrigen um 6,5 %. Bei
den Unfalltoten dieser Altersgruppe kam es 2008
das achte Jahr in Folge zu einem Ruckgang, 8,7 %
waren es im vergangenen Jahr. Diese positive Ent-
wicklung betraf in erster Linie die Pkw-Benutzer.
Gegenuber 2007 ist die Zahl der im Personenkraft-
wagen getoteten 18- bis 24-Jahrigen um 104 Per-
sonen oder 14 % gefallen. Damit hatte diese Alters-
klasse den héchsten Riickgang bei den ums Leben
gekommenen Pkw-Insassen. Werden die 18- bis
20-Jahrigen gesondert betrachtet, zeigt sich, dass
der Ruckgang mafgeblich auf diese jlungeren
Fahranfanger zuriickgeht (-19 % oder 84 Perso-
nen). Gleichzeitig ist auch die Zahl der Unfallverur-
sacher bei den Pkw-Fahranfangern mit 7,2 % star-
ker gesunken als im Mittel aller Altersklassen
(5,1 %). Ob diese Ergebnisse als Erfolg des mittler-
weile bundesweiten Modellversuchs ,Begleitetes
Fahren’ gewertet werden kdnnen, werden entspre-
chende Untersuchungen der Bundesanstalt fur
StralRenwesen zeigen, die vom Bundesverkehrsmi-
nisterium in Auftrag gegeben wurden.*

Die zweifelsfreie Zuschreibung der genannten Ef-
fekte zum BF17 ist jedoch problematisch, wie ge-
zeigt werden soll. Zwar kann nach allen bis hier ge-

107 Es kommt hier zunéchst noch nicht auf die genauen Zahlen
an, denn auch eine viel glnstigere Abschatzung andert
nichts an der Schlussfolgerung.

108 Auch die noch zielgenauere Analyse von Zahlen speziell
der 18- und 19-jahrigen Pkw-Fahrer mit Pkw-Fahrberechti-
gung fuhrt nicht zu deutlicheren Ergebnissen (Tabelle
3.11.2 der amtlichen Unfallstatistik, Statistisches Bundes-
amt, Fachserie 8, Reihe 7).

troffenen Aussagen zum BF17 die Erwartung ent-
stehen, dass in der Einflhrungsphase des BF17,
namlich vor allem in den Jahren 2005 bis 2008, die
amtlichen Unfallzahlen fiur die jungen Pkw-Fahrer
deutlich zurtickgehen. Eine Uberschlagige Abschat-
zung'07 aber erbringt, dass eine solche Erwartung
Uberzogen ist:

Die allgemein verfligbaren Tabellen der amtlichen
Unfallstatistik weisen als Gruppe der jungen Pkw-
Fahrer die 18- bis 20-Jahrigen aus. Daran haben
die 18- und 19-Jahrigen, auf die sich die etwa zwei
Jahre anhaltende BF17-Wirkung beschrankt, einen
Anteil von Uberschlagig zwei Dritteln. Von diesen
18- und 19-jahrigen Pkw-Fahrern gehdrt nur ein
kleiner Teil zu den hier untersuchten Friheinstei-
gern, die ihren FUhrerschein bis zum Ende des
ersten Quartals nach ihrem 18. Geburtstag ma-
chen. Diese Friheinsteiger tragen tGberschlagig nur
zu einem Drrittel des Pkw-Verkehrs der 18- und 19-
Jahrigen bei. In den betrachteten Jahren haben nun
von den Friheinsteigern etwa ein bis zwei Drittel
am BF17 teilgenommen, im Durchschnitt rund die
Halfte.

Das Ausmultiplizieren der genannten Prozentantei-
le mit dem Effekt der Unfallreduktion von 19 % (laut
Tabelle 111) ergibt einen Wert von wenig Uber zwei
%. In diesem Male also sollte die Unfallbelas-
tung der 18- bis 20-jahrigen Fahrer im betrachteten
Zeitraum in der amtlichen Unfallstatistik zurtck-
gehen. Fir derart kleine Anderungen ist ein Nach-
weis jedoch nicht einfach zu fihren, zumal sich
diese Veranderung nicht sprungartig vollzieht, son-
dern Uber mehrere Jahre verteilt. Auflerdem ist sie
Uberlagert von einem bereits langer anhaltenden
Trend der Unfallzahlen junger Erwachsener, des
Weiteren von Auswirkungen anderer MaRnahmen
fur Fahranfanger sowie von jahrlichen Fluktuatio-
nen.

Dazu sei die Entwicklung zweier Unfallkennzahlen
zu den 18- bis 20-jahrigen sowie den 21- bis 24-
jahrigen Pkw-Fahrern betrachtet. Bild 39 zeigt den
Prozentsatz der Hauptverursacher der jeweiligen
Altersklasse an allen Pkw-Fahrern, die an einem
Unfall mit Personenschaden beteiligt waren. So-
wohl in der Gruppe der 18- bis 20-Jahrigen'08 wie
in der Gruppe der 21- bis 24-Jahrigen ist Uber die
Jahre ein leichter Trend zu einem héheren Haupt-
verursacheranteil zu erkennen. Die Unterschiede in
der Entwicklung dieser Zahlen zwischen den Alters-
klassen sind dabei jedoch héchst marginal. Insbe-
sondere lasst sich aus ihnen nicht ein geringerer
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Quelle: Statistisches Bundesamt, 2009 c, Zeitreihe 2.6

Bild 39: Prozentsatz der Hauptverursacher der jeweiligen
Altersklasse an allen Pkw-Fahrern, die an einem Unfall
mit Personenschaden beteiligt waren, nach Altersklas-
sen

Anstieg bei den Jingeren ableiten, der auf den po-
sitiven Einfluss des BF17 zurlickgefihrt werden
kénnte.

Eine andere Unfallkennzahl von hoher Aussage-
kraft ist die Beteiligung als Pkw-Fahrer an Unfallen
mit Personenschaden pro 100.000 der jeweiligen
Bevolkerung. Dabei zeigt sich ein kraftiger Riick-
gang der Zahlen Uber die letzten sieben Jahre (Bild
40). Aber auch hier bleibt der relative Unterschied
zwischen den Altersklassen Uber den gesamten
Zeitraum praktisch konstant: die Beteiligungsquote
liegt in der Gruppe der 18- bis 20-jahrigen Fahrer in
jedem Jahr um sehr genau ein Drittel héher als in
der Gruppe der 21- bis 24-jahrigen Fahrer.

Dazu, dass sich keine deutliche Unfallreduktion
zeigt, kdnnte die in Kapitel 5.1 beschriebene Nach-
fragesteigerung beigetragen haben. Wenn sich
namlich die mit Einflhrung des BF17 festgestellte
leichte Nachfragesteigerung nach Pkw-Fuihrer-
scheinen von jungen Fahrern unter 19 Jahren als
nachhaltig erweisen sollte (was bis Redaktions-
schluss nicht bestéatigt werden kann), ware damit zu
rechnen, dass sich deren Unfallzahlen erhéhen.

Wie weit dadurch die Gesamtzahl der Unfalle in der
Bevolkerung steigen wirde, ist jedoch unklar. Denn
Nachfragesteigerung bedeutet hier nicht notwendi-
gerweise, dass neue Bevolkerungsgruppen an das
Pkw-Fahren herangefihrt werden, die ohne BF17
nie an einen Fihrerschein gedacht hatten. Die
Nachfragesteigerung bei jungen Fahrern unter 19
Jahren kann namlich auch einfach aus einer Vor-
verlagerung des Fuhrerscheinerwerbs resultieren
(plausibel erscheint allerdings eine Vorverlagerung

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

== 18 bis 20 J. 121 bis 24 J, ——Trend

Quelle: Statistisches Bundesamt, 2009 c, Zeitreihe 2.5; eigene B Trend exp:
mit gleichen negativen Exponenten

Bild 40: Beteiligung als Pkw-Fahrer an Unfallen mit Personen-
schaden pro 100.000 der jeweiligen Bevdlkerung

nur um wenige Wochen oder Monate, die sich auf
die Unfallzahlen der 18- und 19-Jahrigen nur
schwach niederschlagen durfte.) Es bleibt also un-
klar, warum sich kein Gberzeugender BF17-Effekt in
der Unfallstatistik zeigt.

Aber auch ohne Unterstitzung durch die amtliche
Unfallstatistik sollte es méglich sein, die Grofie der
jahrlich durch das BF17 eingesparten Unfalle in ab-
soluten Zahlen zu beziffern. Aus der Annahme,
dass die nach Abzug der Binnendifferenzierung
17%ige allgemeine Unfallreduktion in den ersten
beiden Jahren des selbststandigen Fahrens genau-
so auch fir die Teilmenge der Unfalle mit Perso-
nenschaden gilt, fiihren folgende Zahlen und Uber-
legungen zur gesuchten Abschatzung:

1. Die relative Anderung A der Unfallrate UR (pro
1.000 Pkw-Fahrer und Jahr) betragt fir Fahrer,
die am BF17 teilgenommen haben, in den ers-
ten beiden Jahren des selbststandigen Fahrens,
also im Alter von 18 und 19 Jahren, wie hier er-
mittelt, nach Abzug des Effektes der Binnendif-
ferenzierung 17 Prozent. Die Anderung gilt im
Vergleich zu Personen mit herkdmmlichem Fuh-
rerscheinerwerb.

2. Am Anfang des Jahres 2009 gab es nach eige-
nen Ermittlungen rund 0,510 Millionen Pkw-Fah-
rer im Alter von 18 oder 19 Jahren, die zuvor am
BF17 teilgenommen hatten, am Jahresende
dann 0,580 Millionen, durchschnittlich etwa
0,545 Millionen. Dagegen gab es am Anfang
desselben Jahres etwa 1,090 Millionen Inhaber
einer Fahrerlaubnis, die zum Fihren eines Pkw
berechtigt, im Alter zwischen 18 und 19 Jahren,
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am Jahresende etwa 1,110 Millionen, durch-
schnittlich also etwa 1,100 Millionen. Die Ge-
samtgruppe der 18- bis 19-jahrigen Pkw-Fahrer
teilt sich im Jahr 2009 also sehr genau auf in
eine Halfte mit BF17 und eine Halfte ohne BF17.
Die Gesamtanderung der Unfallrate ergibt sich
daher wie folgt:

A gosam= 0.5 A i+ 0,5 - A

gesam ohne

Da Aghne auf null gesetzt ist, betragt die Ge-
samtanderung -8,5 Prozent.

3. Im Jahr 2009 betrug die Zahl der Unfélle mit
Personenschaden von 18- und 19-jahrigen fahr-
berechtigten Pkw-Fahrern als Hauptverursacher
18 479 Falle (Statistisches Bundesamt, 2009a).
Bezogen auf die 1,100 Millionen Fahrer ergibt
dies eine Unfallrate UR von 16,8 Unfallen pro
1.000 Fahrer und Jahr.

4. Bezeichnen wir diese Gesamt-Rate als URq,,,
weil sich darin der unfallsenkende BF17-Effekt
abbildet, und fragen uns, wie die Unfallrate ohne
BF17 ausgesehen hétte, namlich UR ;.

Aus
A _ YR~ YRy, 100
gesamt UR

alt

folgt nach Umformung

_ 100 R

alt 100+ A gesamt neu

Mit URpey = 16,8 und Agesamt = -8,5 ergibt sich
far UR,; ein Wert von 18,36.

5. 18,36 Unfalle auf 1.000 Fahrer und Jahr wiirden
bei 1,100 Millionen fahrberechtigten Pkw-Fah-
rern (s. Punkt 2) 20.196 Unfalle im Jahr bedeu-
ten, das sind 1.717 Unfalle mehr als festgestellt.
(Wir machen die Probe: Ein Minus von 1.717
Unféllen auf 20.196 Unfélle bedeutet eine Ver-
anderung um -8,5 %.)

Ohne eine Unfallreduktion um 17 % durch den Mo-
dellversuch BF17 ware es bei jungen Fahrern im
Jahr 2009 also zu gut 1.700 Unfallen mit Perso-
nenschaden mehr gekommen.

Fazit

Die Unfallreduktion bei den BF17-Fahrern, obwonhl
zweifelsfrei nachgewiesen, lasst sich in den Tabel-
len der amtlichen Unfallstatistik nicht deutlich er-

kennen. Die ndhere Betrachtung zeigt jedoch, dass
dies wegen der geringen GréfRe auch kaum zu er-
warten gewesen ware. In absoluten Zahlen sind es
rein rechnerisch jedoch etwa 1.700 Unfélle mit Per-
sonenschaden, die durch den Modellversuch im
Jahr 2009 verhindert wurden.

7 Zusammenfassung

7.1 Fragestellung

Die summative Evaluation soll die Frage beantwor-
ten, ob die Einflihrung der Mallnahme ,Begleitetes
Fahren ab 17 (BF17), wie erhofft, zur Verbesse-
rung von Verkehrssicherheit und Verkehrsordnung
beitragt. Daflir werden Daten zu Verkehrsunfallen
und zu VerkehrsverstdRen herangezogen. Es muss
mit drei Wirkungen durch die Einfihrung des BF17
gerechnet werden, die als Hypothesen zu prifen
sind:

1. Die BF17-MafRnahme erhéht in den jiingsten Al-
tersgruppen die Nachfrage nach Fuhrerschei-
nen und weitet so die Risikopopulation der 18-
jahrigen Fahrer aus (Hypothese 1). Dies hatte
eine Belastung fir die Verkehrssicherheit und
die Verkehrsordnung zur Folge.

2. Die BF17-Malinahme fiihrt in der hier betrachte-
ten Gruppe der ,Friheinsteiger®, definiert als
Fahrer, die ihren Fuhrerschein bis zum Ende
des ersten Quartals nach ihrem 18. Geburtstag
erwerben, zu einer Binnendifferenzierung nach
,2guten® Risiken und ,schlechten” Risiken (Hypo-
these 2). Dabei ware in der Summe fur die Ver-
kehrssicherheit und die Verkehrsordnung nichts
gewonnen.

3. Die BF17-Erfahrung entfaltet fir BF17-Fahrer
unmittelbare positive Wirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit und die Verkehrsordnung (Hy-
pothese 3).

Die drei Wirkungen koénnen sich Uberlagern.

7.2 Methoden

Zur Untersuchung der ersten Hypothese sind Daten
aus dem im Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) gefuhrten
Zentralen Fahrerlaubnisregister (ZFER) erforder-
lich, zur Untersuchung der zweiten und dritten Hy-
pothese Daten zur Verkehrsauffalligkeit aus Befra-
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gungen sowie aus dem Verkehrszentralregister
(VZR). Die Ermittlung der Zahlen aus dem ZFER
wird hier nicht naher erlautert; die folgenden Aus-
fuhrungen zur Methode beziehen sich somit allein
auf die Untersuchung der zweiten und dritten Hy-
pothese.

Untersuchungsplan

Die Evaluation besteht aus einer Befragungs- und
einer Replikationsstudie. Neben den per Fragebo-
gen ,kontaktierten Untersuchungsgruppen® sind
L,Stille Untersuchungsgruppen® vorgesehen. Letzte-
re werden ohne jegliche Kontaktaufnahme lediglich
am Ende ihrer Beobachtungsphase des selbststan-
digen Fahrens auf Verkehrsauffalligkeiten im VZR
abgefragt. Auf diese Weise sollen etwaige Effekte
der Selbstselektion und der Beobachtung kontrol-
liert, die Generalisierbarkeit der bei den kontaktier-
ten Untersuchungsgruppen erzielten Befunde un-
tersucht und die Befunde an unabhangigen Stich-
proben repliziert werden.

Sowohl bei den kontaktierten wie bei den stillen Un-
tersuchungsgruppen werden zwei Personenstich-
proben einander gegenubergestellt: ehemalige
BF17-Fahrer, die eine mindestens 3-monatige
Phase des Begleiteten Fahrens durchlaufen hatten,
und gleichaltrige Fahranfanger mit einem her-
kémmlichen Fuhrerscheinerwerb im ersten Quartal
nach ihrem 18. Geburtstag.

Die Auswertung bezieht sich auf die Verkehrsauffal-
ligkeit (VerkehrsverstolRe und Verkehrsunfalle) der
Fahranféanger in den ersten ein bis zwei Jahren
ihres selbststandigen Fahrens mit einem Pkw.

Rekrutierung der Untersuchungsgruppen

Die Fahrer der genannten Gruppen werden aus
dem ZFER als echte Zufallsstichproben aus den am
Stichtag seit mindestens zwolf Monaten am Modell-
versuch beteiligten elf Bundeslandern gezogen. Zur
Grundgesamtheit der Ziehung gehéren alle Perso-
nen in diesen Landern, die in bestimmten Monaten
des Jahres 2007 (unabhangig von der etwaigen
BF17-Teilnahme) im Alter zwischen 18 Jahren und
18 Jahren und drei Monaten den Kartenfuhrer-
schein mit der Fahrerlaubnisklasse B bzw. BE aus-
gestellt bekommen haben (hier so genannte
Friheinsteiger). Die Stichprobenziehung stellt durch
»ochichtung® sicher, dass die Wohnsitze der Perso-
nen proportional zu den erteilten Fahrerlaubnissen
Uber die beteiligten Bundeslander verteilt sind.

Stille Untersuchungsgruppen

Eine erste Zufallsstichprobe von Fahrern mit Be-
ginn des selbststandigen Fahrens Anfang 2007
konnte aus den am Stichtag seit mindestens zwolf
Monaten am Modellversuch beteiligten zehn Bun-
deslandern gezogen werden. Diese umfasst so-
wohl BF17-Fahrer wie Fahrer mit herkdmmlichem
Fihrerscheinerwerb. Die Beobachtungsdauer be-
tragt 24 Monate. Eine zweite Zufallsstichprobe bei-
der Gruppen mit selbststdndigem Fahren ab Ende
2007 berlcksichtigte elf Bundeslander mit einer Be-
obachtungsdauer von 15 Monaten.

Fir die stillen Untersuchungsgruppen liegen alle
VZR-Eintragungen ab mindestens 40 Euro Geld-
bulRe vor, die aus dem Zeitraum von zwolf Monaten
vor Beginn des selbststandigen Fahrens stammen
sowie aus der jeweiligen Beobachtungszeit von 15
oder 24 Monaten nach dem Beginn. Ausgewertet
werden alle VerkehrsverstolRe, getrennt nach Ver-
stéBen mit einem schuldhaften Unfall und Ver-
stdflen ohne einen solchen.

Kontaktierte Untersuchungsgruppen

Die kontaktierten Untersuchungsgruppen wurden
postalisch angeschrieben und um freiwillige Mitwir-
kung an schriftlichen Befragungen Uber das Inter-
net gebeten. Personen ohne Internetzugang erhiel-
ten auf Wunsch einen Papier-Fragebogen auf dem
Postwege. Um die Zeit nach Beginn des selbst-
stdndigen Fahrens mdglichst gut abzudecken,
wurde neben der Eingangsbefragung nach durch-
schnittlich sieben Monaten und der Abschlussbefra-
gung nach durchschnittlich vierzehn Monaten
selbstandigen Fahrens bei zu groflen Zeitabstan-
den eine Zwischenbefragung eingeschoben.

Fuar die kontaktierten Untersuchungsgruppen liegen
umfangreiche Angaben vor, namlich zu soziodemo-
grafischen Merkmalen, zur Fahrpraxis, zum Fahr-
verhalten und zu etwaigen Verkehrsverstdlien oder
Verkehrsunfallen. Betrachtet sind, unabhangig vom
Schuldanteil des befragten Fahrers, alle Beteiligun-
gen an Verkehrsunfallen, sofern die Polizei zur Un-
fallaufnahme hinzugezogen, ein Sachschaden von
insgesamt mindestens 1.200 Euro geschéatzt oder
ein Personenschaden berichtet wurde (,erhebliche
Unfalle*). Daneben sind alle VerkehrsverstoRe mit
einem Verwarnungs- oder BuRgeld von mehr als 25
Euro einbezogen (,erhebliche Verkehrsverstoie®).

Zusatzlich werden auf der Grundlage der erteilten
Einverstéandnisse zu jedem Fahrer die Eintragun-
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gen im Verkehrszentralregister (VZR) herangezo-
gen, ndmlich aus dem Zeitraum von genau einem
Jahr vor und mindestens 12 Monaten nach Aufnah-
me des selbststandigen Fahrens.

Statistisches Vorgehen

Mit Hilfe der so genannten Poisson-Regression
wird die abhangige Variable, namlich die Zahl der
Verkehrsauffalligkeiten, aus der unabhangigen Va-
riable geschatzt, namlich der Entscheidung fir das
Fihrerscheinmodell (BF17 versus herkdmmlichem
Erwerb). Dabei werden weitere unabhangige Varia-
blen wie beispielsweise Geschlecht oder Fahrzeug-
verfiigbarkeit einbezogen, deren Einfluss auf die
Verkehrsauffalligkeit zu kontrollieren ist. Ein statisti-
scher Test liefert die Signifikanz eines jeden Ein-
flussfaktors, und zwar unabhangig von den Ubrigen
Einflussfaktoren. Dieser Test ermoglicht beispiels-
weise die Prifung, ob die Entscheidung fiir das
FUhrerscheinmodell BF17 sich unabhangig von Ge-
schlecht und Fahrzeugverfugbarkeit signifikant auf
die Zahl der Verkehrsauffalligkeiten niederschlagt.
Das Ergebnis bestimmt schliellich die Bewertung
der Wirksamkeitshypothese zum BF17.

7.3 Zur Gute der Stichproben

Um die Aussagekraft der Studie bewerten zu kon-
nen, ist im Folgenden die Gulte der realisierten
Stichproben zu prifen.

Stille Untersuchungsgruppen

Fir die Replikationsstudie auf Grundlage der Zu-
fallsstichproben zu den stillen Untersuchungsgrup-
pen stehen in der Summe 114.000 Jahre selbst-
standige Fahrpraxis von etwa 75.000 jungen
Fahranfangern zur Analyse zur Verfiigung, die Half-
te davon BF17-Fahrer. Hinzu kommen etwa 75.000
Beobachtungsjahre aus den zwoIf Monaten vor Be-
ginn des selbststandigen Fahrens. Die realisierten
Stichprobenumfange eignen sich flr die geplante
Replikation der bei den kontaktierten Untersu-
chungsgruppen gefundenen Ergebnisse.

Kontaktierte Untersuchungsgruppen

Die schriftlichen Aufrufe, Erinnerungen und Ge-
winnversprechungen fuhrten insgesamt zu einer
Teilnahmequote von 34 Prozent. Rund 44 Prozent
der BF17-Fahrer und 25 Prozent der Fahrer mit

herkdmmlichem Fuhrerscheinerwerb nahmen an
der Eingangsbefragung im Internet teil. Von diesen
beteiligten sich 70 Prozent an der Zwischenbefra-
gung und 67 Prozent an der Abschlussbefragung.
Insgesamt bilden die vorliegenden Fragebogen die
Erfahrung einer reprasentativen Stichprobe von
etwa 8.800 BF17-Fahrern und 10.000 Fahrern mit
herkdmmlichem Flhrerscheinerwerb ab. Bei einer
durchschnittlichen Beobachtungszeit von knapp 14
Monaten gehen in der Summe mehr als 18.000
Jahre beziehungsweise knapp 150 Millionen Kilo-
meter Fahrpraxis in die Analyse ein. Die firr eine
statistische Outcome-Evaluation geforderten Beo-
bachtungsumfange sind damit erfullt.

Die Sollzahlen fir die reprasentative Abbildung der
beteiligten Bundeslander werden in der Regel nur
um einstellige Prozentbetrdge Uber- oder unter-
schritten. Unterschiede nach kreisfreien Stadten
und Landkreisen bestehen nicht. Dagegen ist eine
leichte Verzerrung der Netto-Stichprobe durch die
unterschiedliche Teilnahme von Mannern und Frau-
en festzustellen: Statt des zu fordernden Anteils der
Manner von 51 Prozent werden nur 45 Prozent er-
reicht. Daher ist das Geschlecht als Kontrollvariable
in der Evaluation zu berlcksichtigen, zumal es be-
kanntermaflen in engem Zusammenhang mit Ver-
kehrsbeteiligung und Verkehrsauffalligkeit steht.
Ferner besteht gegentber vergleichbaren Studien
eine leichte Uberreprasentation von Personen mit
hdherem Bildungsanspruch.

Verzerrung durch Unterschiede zwischen den
Stichproben der BF17-Fahrer und der Fahrer
mit herkdémmlichem Fihrerscheinerwerb

Die BF17-Fahrer haben im Vergleich zu den her-
kémmlichen Fihrerscheinerwerbern eine hdéhere
Schulbildung. Der Unterschied von funf Prozent-
punkten ist zwar statistisch signifikant, aber gering.
Die Unterschiede zwischen den beiden Vergleichs-
gruppen bezlglich Geschlechts und Regionstyps
des Wohnsitzes fallen zwar ebenfalls signifikant
aus, sind aber noch geringer.

Verzerrung durch Verzicht auf Papier-
Befragung

Zweiundneunzig Prozent der aufgerufenen Perso-
nen, die den Eingangsfragebogen ausfiillten, nutz-
ten dazu das Internet. Wenngleich einige systema-
tische Unterschiede zwischen Nutzern des Online-
Fragebogens und des Papier-Fragebogens beste-
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hen, wirkt sich der Verzicht auf die weitere Befra-
gung von Personen ohne Internetzugang nicht nen-
nenswert auf die Stichprobenzusammensetzung
aus. Insbesondere ist keine Stichprobenverzerrung
zwischen den beiden Untersuchungsgruppen mit
und ohne BF17 festzustellen.

Verzerrung durch die Incentive-Aktion

Um genligend Freiwillige fur die Befragung zu ge-
winnen, mussten ,Incentives” ausgelobt werden.
Die Anderung der Stichprobenzusammensetzung
durch die — im Ubrigen sehr wirkungsvolle — Incen-
tive-Aktion, wenngleich in einigen Merkmalen signi-
fikant nachweisbar, fallt selbst in diesen gering aus:
Im Vorher-Nachher-Vergleich ergeben sich hier nur
Verschiebungen von drei bis finf Prozentpunkten.
Dabei weisen einige Verschiebungen sogar in eine
durchaus gewinschte Richtung: Durch die Incenti-
ve-Aktion konnten etwas mehr Manner, Personen
geringerer Schulbildung sowie Personen mit her-
kémmlichem Flhrerscheinerwerb zur Teilnahme an
der Befragung bewegt werden, also Gruppen, die
sonst leicht unterreprasentiert gewesen waren.
Uber samtliche Merkmale betrachtet, ist eine Stich-
probenverzerrung zwischen den beiden Untersu-
chungsgruppen mit und ohne BF17 durch die
Incentive-Aktion nicht zu erkennen.

Verzerrung durch Befragungsabbriiche

Die Anderung der Stichprobenzusammensetzung
durch Teilnahmeabbriche bei der Befragung,
wenngleich in einigen Merkmalen signifikant nach-
weisbar, fallt absolut gesehen gering aus.

Verzerrung durch Selbstselektion der Teilneh-
mer am BF17

Die Zuordnung der Personen zum Flhrerschein-
modell (BF17 versus herkdmmlicher Flihrerschein-
erwerb) konnte, da im Gegensatz zu einem Experi-
ment in einem Feldversuch unmaoglich, nicht ,ran-
domisiert” werden. Aus diesem Grund sind Selbst—
selektionseffekte zu erwarten, die sich mit Untersu-
chungseffekten Uberlagern kénnen. Aufer dem be-
reits beschriebenen Unterschied zwischen den Ver-
gleichsgruppen, namlich einer Tendenz zu hdherer
Schulbildung in der Gruppe der BF17-Fahrer, gibt
es weitere kleine Unterschiede, darunter eine Ten-
denz zu hdéherer Fahrleistung in der Gruppe der
BF17-Fahrer. Diese Unterschiede, wenn sie auch
nur wenig ins Gewicht fallen, sind bei der Interpre-
tation der Ergebnisse zu bericksichtigen.

7.4 Ergebnisse zum BF17

Akzeptanz der MaBRnahme

In den Jahren 2008 und 2009, nachdem schlief3lich
alle Bundeslander dem Modellversuch beigetreten
waren, nahmen jahrlich rund 300.000 junge Fahrer
das Angebot des BF17 in Anspruch. Bis zum Ende
des Jahres 2009 haben seit seiner Einfihrung ins-
gesamt fast eine Millionen Personen in Deutsch-
land das BF17 absolviert.

Die Form des herkdmmlichen Fihrerscheinerwerbs
wird bei den Friheinsteigern zunehmend durch das
BF17 abgelost. Gegen Ende des Jahres 2009 ent-
schieden sich etwa drei Viertel aller ,Friheinstei-
ger”, definiert als Personen, die ihren Pkw-Fihrer-
schein bis zum Ende des ersten Quartals nach
ihrem 18. Geburtstag machen, fir das Modell
BF17. Damit hat im Jahr 2009 in Deutschland ins-
gesamt mehr als ein Drittel aller Pkw-Fahranfanger
am BF17 teilgenommen.

Griinde fiir die Nicht-Teilnahme am BF17

Sieht man von persénlichen Griinden ab, namlich
anderweitige Prioritdten und mangelnde Informati-
on, so bleiben als ,externe Griinde“ nur noch die
von 37 Prozent der Personen genannten fehlenden
Voraussetzungen. Dazu gehdren in zwei Dritteln
dieser Falle das notige Geld und zum guten Teil
damit Uberschneidend in einem Drittel der Falle das
Auto. In einem weiteren guten Drittel fehlt ein ge-
eigneter Begleiter, wobei dieser Umstand in nur 44
Prozent dieser Falle an den unerfiillten rechtlichen
Voraussetzungen liegt. Die heute bestehenden
rechtlichen Hurden fur den Begleiter scheinen die
Teilnahme nicht einschneidend zu beschranken,
denn, gemessen an allen befragten Personen,
geben nur insgesamt 6,2 Prozent diesen Grund an.
Von den externen Grinden bleibt somit als be-
schrankender Faktor neben dem fehlenden Geld
vor allem die mangelnde Verfugbarkeit eines Autos
(12,5 Prozent aller Befragten gaben diesen Grund
fur ihre Nicht-Teilnahme am BF17 an).

Faktoren fiir die Entscheidung zum BF17

Fir die Entscheidung zum Fuhrerscheinmodell
BF17 erweisen sich folgende Einflisse als signifi-
kant forderlich: insbesondere hohere Schulbildung,
landlicher Wohnsitz und Verfligbarkeit eines zwei-
ten oder weiteren Autos im Haushalt. Nach statisti-
scher Konvention sind diese Wirkungen dennoch
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als klein oder sogar als sehr klein zu qualifizieren.
Das bedeutet, dass die Wahl des Fuhrerscheinmo-
dells durch diese Merkmale kaum festgelegt ist,
sondern im Wesentlichen von anderen Umstanden
abhangt. Allgemeine Personlichkeitsfaktoren spiel-
ten, soweit untersucht, fiir die Entscheidung keine
Rolle.

Die Phase des Begleiteten Fahrens

Als Begleitpersonen werden mit 97 Prozent fast aus-
schlieBlich die Eltern gewahlt. Entsprechend ist das
genutzte Auto zumeist das elterliche. Dies unter-
streicht die Bedeutung des Elternhauses fiir das Mo-
dell BF17. Alter und Motorleistung der hauptséachlich
genutzten Fahrzeuge entsprechen recht genau
denen des Bestandes an Pkw in Deutschland.

Die Quote der selbst berichteten Verkehrsauffallig-
keit in der Begleitphase ist, wenn von den Faéllen
geringfugiger Sachbeschadigung beim Ein- oder
Ausparken abgesehen wird, mit rund finf Prozent
erwartungsgemal niedrig. Noch wesentlich niedri-
ger, namlich nur im Promillebereich, liegt die im
VZR ,aktenkundig“ gewordene Verkehrsauffallig-
keit.

Kritisch im Hinblick auf den Zweck des BF17 er-
scheint, dass etwa zwei Prozent der Fahranfanger
wahrend der Begleitphase kein Auto zur Verfiigung
hatten und entsprechend keine Fahrpraxis sammel-
ten. Auch die Intensitat der Fahrpraxis lie® bei rund
25 Prozent der Fahrer mit hdchstens einer Stunde
pro Woche zu wiinschen Ubrig. Gut 10 Prozent der
jungen Fahrer fuhren mit ihrer Begleitperson nie auf
einer Autobahn. Insgesamt kamen — den ruck-
blickenden Selbstangaben zufolge — rund 50 Pro-
zent der Manner und sogar rund 60 Prozent der
Frauen nicht einmal auf die bescheidene Fahrpra-
xis von 1.000 km begleitetes Fahren. Diese hohe
Quote mag zum Teil an der bei vielen Fahrern mit
unter sechs Monaten stark verkirzten Begleitphase
liegen. Vermutlich wirde diese Quote sogar noch
hoher liegen, wenn die BF17-Teilnehmer mit einer
Begleitphase von weniger als drei Monaten in die-
ser Studie nicht ausgeblendet waren.

Fahrzeugnutzung im ersten Jahr des selbst-
standigen Fahrens

In den ersten Monaten des selbststandigen Fah-
rens verfugen 4 Prozent der ehemaligen BF17-Teil-
nehmer und 9 Prozent der Fahrer mit herkdmmli-

chem Fihrerscheinerwerb (noch) nicht (ber ein
Auto. Abgesehen von dieser Gruppe ist die unge-
wohnlich gute Ausstattung der Haushalte der jun-
gen Fahranfanger mit Pkw bemerkenswert. In die-
ser Zeit sind die jungen Fahrer im Vergleich zur Be-
gleitphase haufiger Hauptnutzer oder sogar aus-
schlielBlicher Nutzer des gefahrenen Pkw und hau-
figer selbst dessen Halter. Die Pkw weisen gegen-
Uber dem deutschen Durchschnitt deutlich geringe-
re Leistungsdaten auf, sind jedoch nicht alter. Die
Fahrleistung in den ersten Monaten, auf das Jahr
umgerechnet, bewegt sich bei einem Mittelwert von
8.500 km pro Jahr noch in moderaten Grenzen.

Die Fahrer, die an der Malinahme BF17 teilgenom-
men hatten, nutzen im Vergleich zu Personen, die
ihren FUhrerschein herkommlich erwarben, im ers-
ten Jahr ihres selbststdndigen Fahrens haufiger
einen Pkw, dessen Hauptnutzer oder gar Halter sie
selbst sind, der haufiger mit mehr als 50 kW Leis-
tung ausgestattet und seltener Gber 9 Jahre alt ist.
Sie verbringen haufiger mehr als 4 Stunden Zeit pro
Woche am Steuer und fahren entsprechend haufi-
ger 200 km pro Woche und mehr.

Diese Unterschiede zwischen den (ehemaligen)
BF17-Fahrern und den Fahrern mit herkdmmlichem
Fihrerscheinerwerb sind nicht auf Geschlecht,
Schulbildung oder Wohnort nach Stadt-Land-Diffe-
renzierung zuruckzufihren. Wenngleich die Unter-
schiede signifikant sind, haben sie nur geringe
praktische Bedeutung.

7.5 Beantwortung der zentralen
Fragen der summativen
Evaluation

Im Folgenden soll die zentrale Fragestellung zur
Wirkung des BF17 mit den dazu formulierten drei
Hypothesen (s. Kapitel 7.1) beantwortet werden.

Wirkung auf die Nachfrage nach Pkw-Fiihrer-
scheinen

Auch wenn die Nachfrage nach dem BF17 in der
Einflhrungsphase 2005 bis 2008 nur langsam
stieg, ist die Akzeptanz des BF17 in der Bevolke-
rung letztlich bemerkenswert hoch: Bis zum Ende
des Modellversuchs, am 31. Dezember 2010, wer-
den es etwa 1,3 Millionen junge Fahrer sein, die
das BF17 seit der Einflhrung in Deutschland er-
folgreich absolviert haben.
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Trotz dieses grof3en Erfolges ist es in der vierjahri-
gen Einfihrungsphase des BF17 von 2004 bis
2008 bevolkerungsbezogen nur zu einer um etwa
funf Prozent erhdhten Nachfrage nach Pkw-Fihrer-
scheinen bei den unter 19-Jahrigen gekommen.
Die BF17-Teilnehmer stammen also fast aus-
schlieBlich aus dem Personenkreis, der auch ohne
die gesetzliche Mdglichkeit des BF17 seinen Pkw-
Flhrerschein in den ersten drei Monaten nach dem
18. Geburtstag gemacht hatte.

Die festgestellte leichte Nachfragesteigerung
scheint die Hypothese 1 einer erhdhten ,Frihexpo-
sition® von Pkw-Fahrern im StralRenverkehr als
Folge der Einfihrung des BF17 zunachst zu be-
statigen. Es bestehen aber Anzeichen, dass es sich
bei der Nachfragesteigerung nur um einen voruber-
gehenden Effekt handelt, weil vielleicht das
zunachst erhohte Interesse in dem Male zurick-
geht, wie das BF17 in der Offentlichkeit zur Norma-
litat wird.

Ergebnisse der Befragungsstudie

Es zeigen sich auf Grundlage der Selbstreports im
ersten Jahr des selbststandigen Fahrens in der
Gruppe der befragten rund 9.000 BF17-Fahrer im
Vergleich zur befragten Gruppe der rund 10.000
Fahrer mit herkdbmmlichem Fihrerscheinerwerb
(Tabelle 117)

* eine um 19 Prozent verminderte Rate an Unfall-
beteiligungen pro 1.000 Fahranfanger und Jahr
und

* eine um 18 Prozent verminderte Rate an Ver-
kehrsverstoRen pro 1.000 Fahranfanger und
Jahr.

Wird speziell nach dem Einfluss des BF17 auf die
Fahrkompetenz gefragt, so ist eine kilometerbezo-
gene Betrachtung angezeigt (pro Millionen Pkw-Ki-
lometer): Danach ergeben sich in der Gruppe der
BF17-Fahrer im Vergleich zur Gruppe der Fahrer
mit herkdbmmlichem Fihrerscheinerwerb sogar

e eine um 23 Prozent verminderte Rate an Unfall-
beteiligungen und

¢ eine um 22 Prozent verminderte Rate an Ver-
kehrsverstoRRen.

Die Ergebnisse der Befragungsstudie, bevor sie als
Erfolg des BF17 interpretiert werden kénnen, be-
durfen jedoch der methodenkritischen Absicherung

und der Replikation an einer grofieren unabhangi-
gen Stichprobe; dazu die folgenden Ausfihrungen.

Methodenkritische Absicherung

Die genannten Unterschiede sowohl fur die Beteili-
gung an Verkehrsunfallen wie fur die Verkehrsver-
stéRe sind statistisch auf dem Ein-Prozent-Niveau
der Irrtumswahrscheinlichkeit signifikant.

Die beiden herangezogenen Zufallsstichproben
junger Fahrer wie auch die jeweiligen Beobach-
tungsbedingungen sind untereinander vergleichbar,
die gewonnenen Ergebnisse fir die ehemals elf am
Modellversuch beteiligten Bundeslander reprasen-
tativ.

Der Einwand, dass die Ergebnisse durch Personen,
die ihre weitere Teilnahme abgebrochen hatten,
verfalscht wurden, konnte entkraftet werden. Auch
der modgliche Einwand, die BF17-Wirksamkeit
koénnte lediglich eine kurzfristige Nachwirkung der
langen und intensiven Begleitphase sein, ist
zurlickzuweisen: Die Wirkung des BF17 ist im zwei-
ten Halbjahr des selbststandigen Fahrens mindes-
tens genau so hoch wie im ersten Halbjahr.

Der Einwand, dass es mit dem BF17 lediglich zu
einer Differenzierung der Risiken zwischen den Un-
tersuchungsgruppen kommt (Hypothese 2) und
dies fur die gefundenen Unterschiede mitverant-
wortlich ist, kann nicht vollstandig zurlickgewiesen
werden: Der leicht erhdhte Anteil von Fahrerinnen
in der BF17-Gruppe begunstigt das gute Abschnei-
den der BF17-Gruppe tatsachlich um einige Pro-
zentpunkte. Zugleich wird aber wegen der grofieren
Pkw-Verfugbarkeit bei BF17-Fahrern der tatsachli-
che kausale Effekt des BF17 um einige wenige Pro-
zentpunkte unterschatzt.

Berlcksichtigt man beide verzerrenden Einflisse
zugleich und zudem noch einen Einfluss des Bil-
dungsniveaus, so bleibt als kausaler Effekt (Hypo-
these 3) eine Reduktion um 17 Prozent bei den Un-
fallen und um 15 Prozent bei den Verkehrsver-
stéRBen in der jahresbezogenen Betrachtung (pro
1.000 Fahranfanger und Jahr). In kilometerbezoge-
ner Betrachtung (pro Millionen Pkw-Kilometer)
bleibt eine Reduktion um 22 Prozent bei den Unfal-
len und um 20 Prozent bei den Verkehrsverstofien
(s. Zusammenfassung Tabelle 117). Der positive Ef-
fekt des BF17 auf die Verkehrsauffalligkeit kann
also nicht einfach im Sinne der Hypothese 2 auf
eine Binnendifferenzierung der ,guten“ und
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,schlechten“ Risiken in der Gruppe der ,Fuhrer-
schein-Fruheinsteiger” zurtiickgefuhrt werden. Denn
die bei BF17-Fahrern vorliegenden risikomindern-
den und risikosteigernden Faktoren fur die Ver-
kehrssicherheit sind nicht sehr stark und heben sich
Uberdies zum GrolRteil gegenseitig auf.

Mehrere Indizien sprechen zudem fir die Kausalitat
der positiven Wirkung des BF17 auf die Verkehrssi-
cherheit und die Verkehrsordnung im Sinne der Hy-
pothese 3. Es existiert ein ,Dosis-Wirkungszusam-
menhang“: Mit zunehmender Fahrpraxis in der Be-
gleitphase, gemessen in Kilometern, sinkt die Ver-
kehrsauffalligkeitsrate in der Phase des selbststan-
digen Fahrens. Es zeigt sich mit zunehmender Zeit,
die seit der Phase des Begleiteten Fahrens verstri-
chen ist, eine abnehmende Wirkung. Zudem be-
steht eine hohe Spezifitat der Wirkung: Das BF17
bleibt einerseits bei Verkehrsauffalligkeiten geringer
Relevanz (Bagatellereignisse) praktisch wirkungs-
los, entfaltet aber mit zunehmender Schwere der
Verkehrsauffalligkeiten eine zunehmende Sicher-
heitswirkung.

Um Einwanden zur Validitat von selbst berichtetem
Verhalten zu begegnen, werden zusatzlich Informa-
tionen aus dem VZR herangezogen. Die Wirksam-
keitsprufung auf Grundlage dieser objektiven Infor-
mationen zur Verkehrsauffalligkeit bestatigt die auf
Basis der Fragebogendaten festgestellte Wirksam-
keit des BF17 uneingeschrankt.

Reduktion der Verkehrs- | Beteiligungen Verkehrs-

- . . verstoBe
auffalligkeit, gemessen an erheblichen .
als Rate Unfallen* uber

25 € BuBgeld
Ergebnis ohne Adjustierung

... pro 1.000 Fahrer und 19 % 18 %
Jahr
- pro eine Million Pkw- 239 229
Kilometer

Ergebnis nach Adjustierung der Binnendifferenzierung
(Geschlecht, Bildung