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Kurzfassung — Abstract

Wirkungsvolle Risikokommunikation fur junge
Fahrerinnen und Fahrer

Fir die Gruppe der 18- bis 24-Jahrigen besteht
auch weiterhin das hdchste Risiko, bei einem Ver-
kehrsunfall verletzt oder getdtet zu werden. Diese
Tatsache begriindet die Notwendigkeit, sich auch in
Zukunft intensiv der Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit dieser Altersgruppe zu widmen. Ver-
schiede Formen der Ansprache sind dabei ein ziel-
fihrender Weg, junge Fahrerinnen und Fahrer im
Hinblick auf die Gefahren im Stralenverkehr zu
sensibilisieren und somit auch langerfristig ihre
Einstellungen und Verhaltensweisen zu verandern.

Die vorliegende Studie knipft unmittelbar an die
JUFA-Studie der BASt aus dem Jahr 2012 an, aus
der umfassende Beschreibungen mehr oder weni-
ger gefahrdeter Lebensgruppen junger Fahrerinnen
und Fahrer hervorgingen. Mit der Fortsetzung der
JUFA-Studie wurden drei zentrale Ziele verfolgt:
(1) eine starkere Differenzierung der Lebensstil-
gruppen durch die Hinzunahme von Werthaltungen,
(2) eine differenzierte Charakterisierung der Me-
diennutzung als Grundlage fir die Entwicklung ziel-
gruppenspezifischer Anspracheformen und (3) die
Untersuchung des Zusammenhangs zwischen Per-
sonlichkeitsmerkmalen, Lebensstilen, verkehrssi-
cherheitsrelevanten Erwartungen und verschiede-
nen Formen der Mediennutzung. Um diese Ziele zu
erreichen, wurde eine Reprasentativbefragung
(N =1.995) in der Zielgruppe der 15- bis 24-Jahri-
gen durchgefihrt.

Die Erweiterung der Lebensstildefinition um die
Werthaltungen flihrte zur Identifikation von neun
Lebensstilgruppen, die sich hinsichtlich der Gefahr-
dung im StraRenverkehr deutlich voneinander un-
terscheiden. Durch die Ausdifferenzierung der Le-
bensstilgruppen kristallisierten sich zwei unter-
schiedliche autozentrierte Typen heraus. Die
hdéchste Unfallgefahrdung besteht fur den ,autozen-
trierten Typ A“, der groRe Ahnlichkeit mit dem
gleichnamigen Lebensstiltyp aus der JUFA-Studie
besitzt. Abgesehen von den klassischen Medien,
die unterhaltsam utber Autothemen berichten, sind
Personen dieser Lebensstilgruppe prinzipiell sehr
gut Gber Mobiltelefone, App-Anwendungen oder so-
ziale Netzwerke erreichbar. |hr relativ geringes In-
teresse an Verkehrssicherheit macht es jedoch

erforderlich, sich in der Risikokommunikation einer
angemessenen Strategie und ,Verpackung“ zu
bedienen, um diese Zielgruppe erreichen zu koén-
nen.

Die Prufung des theoretischen Modells dieser Stu-
die im Rahmen von Pfadanalysen ergab eine sehr
gute Anpassung an die empirischen Daten fiir alle
Lebensstilgruppen und beide Geschlechter. Diese
Ergebnisse stitzen damit erneut die im JUFA-Pro-
jekt entwickelten theoretischen Grundlagen und
empfehlen ihre Anwendung in der zukinftigen For-
schung und bei Umsetzung von MalRhahmen im
Bereich der Risikokommunikation. Fur eine solche
Umsetzung, in der zielgruppenspezifische strategi-
sche und inhaltliche Aspekte zu berilcksichtigen
sind, bietet der hohe Differenzierungsgrad der Be-
schreibungen der neun Lebensstilgruppen eine
breite empirische Grundlage.

Effective risk communication for young
drivers

The risk group of 18-24 year olds continues to be at
highest risk of being injured or killed in a traffic
accident. This fact justifies the need to devote
attention to the improvement of road safety for this
age group in the future. Various methods are
sensitising young drivers with regard to the dangers
of road traffic and thereby changing their attitudes
and behaviour for the long term.

The present study is directly linked to the JUFA
(youth and family) study by the Federal Highway
Research Institute (BASt) from 2012. Vulnerable
groups of young drivers emerged from the
comprehensive descriptions. With the continuation
of the JUFA study, three central aims followed:
(1) a greater differentiation of lifestyle groups
through the incorporation of values and attitudes,
(2) a differentiated characterisation of media use as
the basis for the development of group-specific
communication, and (3) the analysis of the
connection between personality traits, lifestyles,
expectations related to traffic safety, and various
forms of media use. To achieve these goals, a
representative survey (N = 1,995) was conducted in
the target group of 15 to 24 year olds.



The expansion of the lifestyle definitions to values
and attitudes resulted in the identification of nine
lifestyle groups that differ significantly from one
another in terms of the hazards in road traffic. Two
different self-reliant types emerged through the
differentiation of the lifestyle groups. The highest
accident risk exists for the “car-centred type A",
which has large similarities with the lifestyle type of
the same name from the JUFA study. Aside from the
traditional media that reports on entertaining
motoring topics, people of this lifestyle group can
be reached via mobile phones, mobile apps and
social networks. Their relatively low interest in road
safety makes it necessary to engage in risk
communication with an appropriate strategy and
“packaging” in order to reach this target group.

The testing of the theoretical model of this study
within the framework of the path analyses revealed
a very good adaptation to the empirical data for all
lifestyle groups and both genders. These results
once again support the theoretical basis developed
in the JUFA project and recommend its use in future
research and for the implementation of measures in
the field of risk communication. For such an
implementation, in which target-group-specific
strategic and conceptual aspects are taken into
account, the high degree of differentiation between
the descriptions of the nine lifestyle groups provide
a broad empirical basis.
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1 Einleitung

Die Anlage der vorliegenden RISCOM-Studie baut
im Wesentlichen auf den Ergebnissen der BASt-
Studie ,Einflussfaktoren auf das Fahrverhalten und
Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer®
(HOLTE, 2012a) und der EU-Studie im Rahmen
des DRUID-Projekts ,DRUID outcomes and risc
communication to young drivers® (HEIRING,
HOLTE, SCHULZE, BAUMANN & KLIMMT, 2011)
auf. Wahrend in der ersten Studie umfassende Pro-
file von mehr oder weniger geféhrdeten jungen
Fahrerinnen und Fahrern erstellt wurden, lieferte
die zweite Studie Erkenntnisse Uber die Gruppe der
15- bis 24-Jahrigen als Nutzer unterschiedlichster
Medien. Dabei war insbesondere ein Augenmerk
auf die Teilnahme der Zielgruppe an sozialen Netz-
werken im Internet gerichtet, die in den vergange-
nen finf Jahren eine immense Ausdehnung erfah-
ren haben und eine immer gréRere Bedeutung im
Kommunikationsverhalten und in der Informations-
gewinnung junger Menschen spielen.

Ziel dieser Studie ist es, die inhaltliche Ausrichtung
dieser beiden Vorgangerstudien zu verbinden und
somit eine Verknupfung zwischen verkehrssicher-
heitsrelevanten Personenmerkmalen und inhalt-
lichen, strategischen sowie formalen Aspekten von
Risikokommunikation herzustellen. Dadurch ver-
bessern sich die Voraussetzungen fir einen mal-
geschneiderten Zuschnitt von Verkehrssicherheits-
kampagnen, personaler Kommunikation und ver-
schiedenster Formen der Kommunikation im Inter-
net fir die Zielgruppe. Konkret bedeutet dies den
Erwerb der Kenntnisse dartber, welcher Typ junger
Fahrer bzw. junger Fahrerin mit Blick auf welches
Problemverhalten Uber welche kommunikativen
Kanale mit welcher kommunikativen Strategie und
mit welcher erwarteten Wirkung angesprochen wer-
den kann. Mit der Umsetzung dieser spezifischen
Erkenntnisse in verschiedenen Formen der Risiko-
kommunikation ist die Erwartung verbunden, die
Verkehrssicherheit in der Zielgruppe nachhaltig po-
sitiv beeinflussen zu kénnen.

Neben einer Verknlpfung der beiden Themenberei-
che ,Profile junger Fahrerinnen und Fahrer® und
»Risikokommunikation“ wird in dieser Studie auch
eine jeweilige Vertiefung vorgenommen. So erfolgt
im zuerst genannten Bereich eine Erweiterung des
Lebensstilansatzes um die Facette der ,sozialen
Werte“. Nach ROKEACH (1973) sind Lebensstile
auch als Manifestationen eines individuellen inter-
nalisierten Wertesystems anzusehen, wobei die An-

zahl der Wertorientierungen relativ gering ist. Im
Gegensatz zu Einstellungen sind Werte objekt- und
situationsubergreifend. Die Implementation der so-
zialen Werte in eine Lebensstilkonzeption ver-
spricht eine sinnvolle Ausdifferenzierung der bis-
lang vorliegenden Lebensstilstruktur und damit
einen noch pointierteren Blick auf die im Stral’en-
verkehr gefahrdeteren Subgruppen. Eine Erweite-
rung der Einstellungskonzepte erfolgt u. a. durch
die Entwicklung einer Skala zur Messung der Ein-
stellungen zum Auto und Autofahren. Erfasst wer-
den dabei unterschiedliche Funktionen, die das
Autofahren oder der Besitz eines Autos erfillen
kann. Dabei wird der Aspekt der Geschwindigkeit
ausgeklammert, der bereits in einer mehrfach be-
wahrten Extraskala berlcksichtigt wird. Im Bereich
der Risikokommunikation erfolgt eine Ausweitung
im Hinblick auf die Peer-Kommunikation, die Nut-
zung sozialer Netzwerke, die Nutzung von Anwen-
dungsprogrammen fiir Handys bzw. Smartphones
und das Lesen von Zeitschriften. Das theoretische
Modell dieser Studie schlief3t beide Bereiche ein.
Es wird durch eine Struktur unterschiedlicher
Erwartungen gebildet, die ihrerseits in einem
Geflige personenbezogener und situationsabhangi-
ger Einflussfaktoren eingebunden sind.

Datenbasis dieser Studie ist eine Reprasentativbe-
fragung von 1.995 Personen, die in standardisier-
ten personlich-mindlichen Interviews befragt wer-
den. Im Unterschied zur Vorgangerstudie JUFA
~Einflussfaktoren auf das Fahrverhalten und Unfall-
risiko junger Fahrerinnen und Fahrer®, die auf die
Grundgesamtheit der 17- bis 37-Jahrigen ausge-
richtet war, reicht die Altersspanne in dieser Studie
von 15 bis 24 Jahren. Die Berticksichtigung der 15-
und 16-Jahrigen erfolgt vor dem Hintergrund der
Uberzeugung, dass es sinnvoll ist, zukiinftig auch
junge Menschen im Rahmen von Verkehrssicher-
heitskampagnen anzusprechen, die noch keinen
Fuhrerschein besitzen. Die Ergebnisse der o. g.
DRUID-Studie stiitzen diese Uberzeugung.

Der Anlass fur die Durchfiihrung dieser Studie ist
der weiterhin bestehende dringende Handlungsbe-
darf auf Seiten der Verkehrssicherheitsarbeit. Trotz
der nachweisbaren Erfolge verschiedener Ver-
kehrssicherheitsmaRnahmen (Begleitetes Fahren,
Alkoholverbot fir Fahranfanger) werden die 18- bis
24-Jahrigen noch immer Uberproportional haufig
bei einem Verkehrsunfall verletzt oder getotet
(siehe Kapitel 2). Die umfangreichen Ergebnisse
der vorliegenden Studie Uber die Zielgruppe der
jungen Fahrerinnen und Fahrer sowie Jugend-



lichen, die noch keinen Pkw-FUhrerschein besitzen,
sollen im Dienste der Planung und Optimierung von
Verkehrssicherheitsmallinahmen stehen, die primar
auf den vielfaltigen Einsatz von Risikokommunika-
tion im Bereich der personalen Kommunikation und
Massenkommunikation ausgerichtet sind. Die in
dieser Arbeit abgeleiteten konkreten Empfehlungen
zur Umsetzung der Ergebnisse konzentrieren sich
im Wesentlichen auf massenmedial verbreitete Ver-
kehrssicherheitsbotschaften (z. B. Kampagnen),
die darauf abzielen, verkehrssicherheitsrelevante
Einstellungen, Erwartungen und Verhaltensweisen
junger Menschen zu beeinflussen.

2 Unfallstatistik und Unfallrisiko

2.1 - Verungliickte und Getotete

Im Jahr 2012 sind in Deutschland 72.130 Personen
im Alter zwischen 18 und 24 Jahren im StraRenver-
kehr verungliickt. Insgesamt 611 Personen starben
bei einem Unfall, 17,1 % weniger als im Vorjahr.
Insgesamt 435 Personen starben als Pkw-Insassen
bei einem Unfall, 9,8 % weniger als im Vorjahr.
Schwer verletzt wurden 11.293 Personen, 6,4 %
weniger als in 2011. Leicht verletzt wurden 60.226,
2,3 % weniger als in 2011.

Der Anteil der 18- bis 24-Jahrigen an der Gesamt-
gruppe der im StralRenverkehr Verunglickten be-
trug knapp 18,6 %. Der Anteil dieser Altersgruppe
an allen im StraRenverkehr Getoteten lag bei 17 %.
Mit einem noch héheren Anteil von 24,3 % (2 % we-
niger als in 2011) sind die 18- bis 24-Jahrigen in der
Gruppe aller bei einem Verkehrsunfall getoteten
Pkw-Insassen vertreten. Damit ist diese Altersgrup-
pe, die mit einem Anteil von 8,1 % (6.653.000 Mil-
lionen) in der Gesamtbevdlkerung vertreten ist, in
der amtlichen Unfallstatistik deutlich Gberreprasen-
tiert (Statistisches Bundesamt, 2013).

Die Gesamtzahl der im StralRenverkehr tddlich ver-
unglickten 18- bis 24-Jahrigen teilt sich wie folgt
auf:

» 340 als Pkw-Fahrer bzw. -fahrerin (55,6 %),

» 95 als Pkw-Mitfahrer bzw. -mitfahrerin (15,5 %),
* 94 als Motorradfahrer bzw. -fahrerin (15,4 %),

» 8 als Motorradmitfahrer bzw. -mitfahrerin (1,3 %),

* 12 mit dem Fahrrad (2 %),

+ 36 als FuRganger (5,9 %).

54,4 % aller im StraBenverkehr verunglickten
18- bis 24-Jahrigen im Jahr 2012 waren Manner,
45,6 % waren Frauen. Der Unterschied zwischen
den beiden Geschlechtern zeigt sich noch deutli-
cher bei Betrachtung der Getétetenzahl. Insgesamt
74,9 % der getoteten Pkw-Insassen in dieser Al-
tersgruppe in 2012 waren Manner. 21, 9% im Pkw
tédlich Verunglickte waren Mitfahrer, davon 15,2 %
Méanner und 6,7 % Frauen. Auch bei der Berech-
nung des fahrleistungsbezogenen Getoétetenrisikos,
bei dem die unterschiedliche Anzahl der in einem
Jahr mit dem Pkw zurtickgelegten Kilometer beider
Geschlechter berlcksichtigt wird, zeigt sich ein
deutlich héheres Getoétetenrisiko der Manner ge-
genlber den Frauen. Genauer betrachtet, haben
18- bis 20-jahrige Manner das deutlich héchste und
die 21- bis 24-jahrigen Frauen das niedrigste auf
die Fahrleistung bezogene Getotetenrisiko inner-
halb der Gruppe der 18- bis 24-Jahrigen (HOLTE,
2012a).

2.2 - Entwicklung der
Verunglicktenzahl

Die Zahl der im StralBenverkehr gettteten 18- bis
24-Jahrigen in Deutschland ist seit 1979 kontinuier-
lich von 3.760 auf 611 im Jahr 2012 gesunken. Das
entspricht einem Gesamtriickgang um etwa 84 %.
Auch die Gesamtzahl der Verunglickten ist in die-
sem Zeitraum enorm zurlickgegangen. Wie aus
Bild 1 hervorgeht, verlaufen das auf die Bevolke-
rungszahl bezogene Verunglicktenrisiko der 18-
bis 20-Jahrigen sowie das der 21- bis 24-Jahren
sehr ahnlich, allerdings auf einem unterschiedlich
hohen Niveau. Danach ist das Verunglicktenrisiko
fur die junger Altersgruppe deutlich hdher als fir die
altere (vgl. HOLTE, 2012a).

Das auf die Bevdlkerungszahl bezogene Verun-
gltcktenrisiko ist in der Zielgruppe der 18- bis
24-Jahrigen mehr als doppelt so hoch wie das in
der Gesamtbevolkerung (1.194 vs. 503) (Statis-
tisches Bundesamt, 2009).

Wie Bild 2 zeigt, ist auch das fahrleistungsbezoge-
ne Verunglicktenrisiko bei den 18- bis 20-Jahrigen
deutlich am hoéchsten ausgepragt. Dieser Risikoin-
dex berlcksichtigt neben der Zahl der Getote-
ten auch die Zahlen der Leicht- und Schwerver-
letzten. Dieser Index lag lediglich bei den 18- bis
20-Jahrigen in 2008 hoéher als in 2002, und dies,
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Bild 2: Fahrleistungsbezogenes Verungliicktenrisiko (HOLTE,
2012a; Angaben zur Fahrleistung stammen aus MiD,
2002 und MiD, 2008)

obwohl sich die Jahresfahrleistung im motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) dieser Altersgruppe in
diesem Zeitraum um 25 % verringert hat. Bei den
21- bis 24-Jahrigen ergab sich lediglich eine Ver-
ringerung der Fahrleistung um 4 % (vgl. HOLTE,
2012a).

2.3 - Unfallursachen und
-schwerpunkte

Grundlegend fiir die Angabe der Unfallursachen
und Unfallschwerpunkte in der amtlichen Unfallsta-
tistik ist die polizeiliche Unfallaufnahme. Diese Er-
fassung berlicksichtigt keine psychologischen und
medizinischen Merkmale, die fir das Entstehen
eines Unfalls ursachliche Bedeutung haben. Die re-
levanten Fehlverhaltensweisen der 18- bis 24-Jah-
rigen bei Unfallen mit Personenschaden sind: die
nicht angepasste Geschwindigkeit (22,5 %; Manner
24 %, Frauen 19,5 %), Abstandsfehler (13,7 %;
Méanner 12,9 %, Frauen 15,2%), Fehler beim Ab-
biegen, Wenden, Rickwartsfahren, Ein- und Anfah-
ren (12 %; Manner 11,3 %, Frauen 13,4%), Vor-
fahrt- bzw. Vorrangfehler (11,9 %; Manner 10,6 %,
Frauen 14,5 %), falsche Strallennutzung (6,7 %;
Méanner 6,5 %, Frauen 7 %), Fahren unter Alkohol-
einfluss (4,9 %; Manner 6,6 %, Frauen 1,6 %) und
Fehler beim Uberholen (3,2 %; Méanner 3,7 %,
Frauen 2,3 %). Das Fehlverhalten ,Fahren unter Al-
koholeinfluss“ kommt bei Mannern deutlich haufiger
vor (6,6 %) als bei Frauen (1,6 %). Wird die Be-
trachtung der Fehlverhaltensweisen auf Unfalle mit
Todesfolge begrenzt, so besitzt die ,nicht ange-
passte Geschwindigkeit® einen Anteil von 40,6 %
aller Fehlverhaltensweisen (lediglich 0,4 % weniger
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als in 2008). Der Anteil der Fehlverhaltensweise
.Fahren unter Alkoholeinfluss betragt in diesem
Fall 8,2 % (0,6 % weniger als in 2008) (Sta-
tistisches Bundesamt, 2009, 2013).

Unfalle mit Todesfolge haufen sich freitags zwi-
schen 14 und 18 Uhr und zwischen 21 und 24 Uhr
sowie samstags und sonntags zwischen 17 und
21 Uhr und zwischen 0 und 6 Uhr (Statistisches
Bundesamt, 2010a). Wie bei HOLTE (2012a) be-
richtet, betragt die Anzahl der Getdteten in den o. g.
Zeitraumen ein Drittel aller im StralRenverkehr geto-
teten 18- bis 24-Jahrigen.

Uber das Gurtanlegeverhalten junger Fahrerinnen
und Fahrer liegen keine aktuellen, auf systemati-
schen Verkehrsbeobachtungen basierenden Daten
fur Deutschland vor. Die jahrlichen Gurtanlegequo-
ten der BASt berlcksichtigen keine altersspezifi-
schen Unterschiede (vgl. EVERS, 2010). Es liegen
ebenfalls keine aktuellen Gurtanlegequoten vor, die
sich auf Befragungsdaten beziehen. Nach den Er-
gebnissen der europaweiten SARTRE-3-Studie vor
zehn Jahren wird in der Gruppe der 18- bis 24-jah-
rigen Deutschen der Sicherheitsgurt auf Autobah-
nen und auf Hauptverkehrsstralen jeweils von
93 %, auf LandstralRen von 92 % und innerorts von
83 % der Befragten immer angelegt (CAUZARD,
2004). Allerdings lassen diese Zahlen keinen siche-
ren Schluss auf die Gurtanlegepraxis junger Fahre-
rinnen und Fahrer bei ihren nachtlichen Freizeit-
fahrten zu. Wie bereits SCHULZE (1998) im Rah-
men einer Analyse der bundesweit erfassten nacht-
lichen Freizeitunfalle zeigen konnte, hatten sich
40 % der Insassen nicht angeschnallt. Bei den un-
fallverursachenden Fahrern lag die Anlegequote
noch niedriger bei 35 %.

3 Einflussfaktoren auf das
Fahrverhalten und Unfallrisiko

Der nachfolgend aufgefiihrte Kenntnisstand zu den
verkehrssicherheitsrelevanten Einflussfaktoren auf
das Fahrverhalten und Unfallrisiko junger Fahrerin-
nen und Fahrer gliedert sich in (1) soziodemografi-
sche Merkmale, (2) verkehrssicherheitsrelevante
Personenmerkmale und (3) verkehrssicherheitsrele-
vante Kontextmerkmale. Viele dieser Faktoren sind
Bestandteil theoretischer Ansatze, allerdings werden
sie in der Forschung auch haufiger ohne den explizi-
ten Bezug auf eine Theorie verwendet. In dieser Ar-
beit erfolgt die Aufbereitung des empirischen Kennt-

nistandes weitgehend getrennt von einer Darstel-
lung der jeweiligen theoretischen Ansatze. Eine
Theoriendiskussion erfolgt in Kapitel 4.1.

3.1 Soziodemografische Merkmale
(1) - Geschlecht und Alter

Das hohere Unfallrisiko junger Fahrer gegeniber
jungen Fahrerinnen ist in der Forschung hinrei-
chend belegt (u. a. SCHADE, 2001; LAAPOTTI &
KESKINEN, 2004; OZKAN & LAJUNEN, 2005;
HOLTE, 2007, 2012a). Das trifft ebenfalls zu fir
eine riskantere Fahrweise (u. a. ARNETT, 1996;
HARRE, FIELD & KIRKWOOD, 1996; DEERY
1999; BEGG & LANGLEY, 2001), fir die héhere An-
zahl von VerkehrsverstoRen (u. a. ROSENBLOOM,
BEN-ELIAYAHU, NEMDROV, BIEGEL &
PERLMAN, 2009; Kraftfahrt-Bundesamt, 2010a;
HOLTE, 2012a), fir die positivere Einstellung zu
Verkehrsregeln und eine starkere Bereitschaft, Ver-
kehrsregeln zu beachten (YAGIL, 1998), fir haufi-
ger auftretende aggressivere Verhaltensweisen
(u. a. SHINAR, 1998; SMITH, 2006; VANLAAR,
SIMPSON, MAYHEW & ROBERTSON, 2008;
OZKAN, LAJUNEN, PARKER, SUMER &
SUMMALA, 2010), fur negativere, verkehrssicher-
heitsbezogene Einstellungen (u. a. HOLTE, 1994;
RUDINGER & HOLTE, 1996; SCHULZE, 1999;
ULLEBERG & RUNDMO, 2002; HOLTE, 2012), fir
eine starker ausgepragte Handlungskompetenzer-
wartung in schwierigen und riskanten Verkehrs-
situationen (HOLTE, 2012a) sowie flr eine geringer
ausgepragte Risikowahrnehmung (u. a. TRANKLE,
GELAU & METKER, 1990; DEJOY, 1992;
RHODES & PIVIKC, 2011). Bei all diesen Verglei-
chen ist jedoch zu berticksichtigen, dass Manner im
Jahr wesentlich mehr Kilometer zurlcklegen als
Frauen (MiD, 2008). Hinzu kommt, dass Frauen
haufiger leistungsschwachere Autos fahren und
haufig zu anderen Zeiten und anderen Zwecken un-
terwegs sind als Manner (vgl. HOLTE, 2000).

Ein hohes Unfallrisiko findet sich insbesondere in
der Gruppe der jungen Manner zwischen 18 und 24
Jahren (MAYHEW & SIMPSON, 1990; FERGU-
SON, LEAF, WILLIAMS & PREUSSER, 1996;
YAGIL, 1998). Das Unfallrisiko dieser Zielgruppe ist
vor allem im ersten Jahr des selbststédndigen Fah-
rens besonders hoch (MAYCOCK, LOCKWOOD &
LESTER, 1991; SCHADE, 2001). Insbesondere
junge Manner fahren haufiger unter Alkoholeinfluss,
nutzen weniger haufig den Sicherheitsgurt, Uber-
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schreiten haufiger die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit und fahren haufiger mit zu geringerem Ab-
stand zum Vorausfahrenden (OECD, 2006; Kraft-
fahrt-Bundesamt, 2010b). Bei jungen Méannern ist
die geringste Motivation festzustellen, die Verkehrs-
regeln einzuhalten (YAGIL, 1998). Nach WILSON
und DALY (1985) besteht die besondere Neigung
dieser Zielgruppe fir risikoreiche Aggressionsfor-
men, deren Folgen Verletzungen und Tod sein kén-
nen. Dieses ,Syndrom junger Manner“ erklaren die
Autoren mit Hilfe der Evolutionstheorie.

Unabhangig vom Geschlecht ist das Unfallrisiko fir
Juingere hoher als fir Altere (u. a. MAYCOCK et al.,
1991; HEINZMANN & SCHADE, 2004; WILLIAMS,
FERGUSON & WELLS, 2005; FISCHBECK,
GENGLER, GERALD & WEINBERG, 2006; LANG-
FORD, METHORST & HAKAMIES-BLOMQVIST,
2006; HOLTE, 2012a). Wie bereits in Kapitel 2 aus-
geflhrt, ist innerhalb der Gruppe der jungen Fahre-
rinnen und Fahrer das Unfallrisiko fur die 18- bis
20-Jahrigen deutlich hdéher als das fur 21- bis 24-
Jahrigen. Dieser Unterschied wird in der Literatur
zu einem grof3en Teil auf mangelnde Kompetenz
der 18- bis 20-Jahrigen und die daflr verantwortli-
che mangelnde Fahrerfahrung zuriickgefiihrt
(DEERY, KOWADLO, WESTPHAL-WEDDING &
FILDES, 1998; WILLMES-LENZ, 2002; OECD,
2006). Trotz der engen Verknipfung der Fahrerfah-
rung mit dem Alter junger Fahrerinnen und Fahrer
lassen sich flr beide Personenmerkmale getrennte
Einflussstarken auf die Unfallbeteiligung belegen.
Nach  McCARTT, MAYHEW, BRAITMAN,
FERGUSON und SIMPSON (2009) ist der Effekt
der Erfahrung deutlich starker als der des Alters. So
schatzen MAYCOCK et al. (1991) eine Verringe-
rung des Unfallrisikos im Laufe der ersten acht
Jahre der Fahrpraxis aufgrund zunehmender Erfah-
rung um 59 % und aufgrund des zunehmenden
Alters um 31 %. Zur endguiltigen Klarung der Frage
nach der Einflussstérke der beiden Faktoren be-
steht jedoch weiterhin Forschungsbedarf.

Abgesehen von einem hoheren Unfallrisiko der
Jingeren gegeniiber den Alteren zeigen Jiingere
ein riskanteres Fahrverhalten (u. a. JONAH, 1986,
1990), haufiger auftretende aggressive Verhaltens-
weisen (u. a. KRAHE & FENSKE, 2002; SHINAR
& COMPTON, 2004; VANLAAR et al., 2008;
WICKENS, MANN, STODUTO, IALOMITEANU &
SMART, 2011), negativere verkehrssicherheitsbe-
zogene Einstellungen (u. a. HOLTE, 1994;
RUDINGER & HOLTE, 1996; SCHULZE, 1999;
ULLEBERG & RRUNDMO, 2002; HOLTE, 2012a)

und eine geringer ausgepragte Risikowahrneh-
mung (u. a. FINN & BRAGG, 1986; HARRE, 2000)
als Altere.

(2) Soziobkonomischer Status

Der soziodkonomische Status lasst sich Uber die
Verflgbarkeit finanzieller Ressourcen (z. B. Haus-
haltsnettoeinkommen), den Bildungsgrad (z. B. er-
worbenen bzw. angestrebten Schulabschluss)
sowie den Grad der gesellschaftlichen Anerken-
nung operationalisieren (vgl. HURRELMANN,
2010). Nicht immer liegt in der jeweiligen Studie ein
Gesamtindex daflr vor, sondern wird Uber einzelne
Merkmale bestimmt. Der Zusammenhang zwischen
einem niedrigen soziodkonomischen Status und
dem erhodhten Verkehrsunfallrisiko oder einer ris-
kanten Fahrweise junger Leute wurde schon mehr-
fach empirisch nachgewiesen (u. a. HASSELBERG
& LaFLAMME, 2003, 2005; HASSELBERG, VAEZ
& LaFLAMME, 2005; OECD, 2006; CHEN et al.,
2010). Jedoch liegen auch Ergebnisse vor, die die-
sen Zusammenhang nicht oder nur zum Teil besta-
tigen. Wie HASSELBERG und LaFLAMME (2003)
herausfanden, erweist sich fir Schweden die Bil-
dung der Eltern als ein geeigneter Pradiktor fir die
Verletzungsgefahr junger Fahrerinnen und Fahrer,
nicht jedoch das verfiigbare Haushaltsnettoeinkom-
men. MALES (2009) weist darauf hin, dass der Un-
terschied zwischen jungen und alteren Fahrern sich
nicht nur auf biologische und entwicklungsbedingte
Einflussfaktoren beschrankt, sondern sich in der
Pravalenz von Armut und Wohnen in &rmeren
Wohngegenden aufert, was bei Jingeren haufiger
der Fall ist als bei Alteren. Seine regressionsanaly-
tischen Auswertungen zeigen Uberraschenderwei-
se, dass insbesondere die Armut einen starken Ein-
fluss auf das Unfallrisiko austibt (MALES, 2009), je-
doch nicht das Alter. Wird der sozio6konomische
Status — wie bei HOLTE (2012a) — Uber einen Index
aus Haushaltsnettoeinkommen und erworbenen
bzw. angestrebten Schulabschluss gemessen, er-
gibt sich kein signifikanter Zusammenhang zur Un-
fallbeteiligung (innerhalb der vergangenen drei
Jahre). Auch wenn das Haushaltsnettoeinkommen
und der Schulabschluss einzeln im Zusammen-
hang mit der Unfallbeteiligung betrachtet werden,
ergeben sich keine signifikanten Ergebnisse. Je-
doch besteht eine gewisse Tendenz beim Haus-
haltsnettoeinkommen: Die mittleren Einkommens-
gruppen haben einen geringeren Anteil Unfallbetei-
ligter als die unteren und oberen Einkommensgrup-
pen.
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3.2 Verkehrssicherheitsrelevante
Personenmerkmale

Zu den nachfolgend dargestellten verkehrssicher-
heitsrelevanten Merkmalen zahlen die Gefahren-
wahrnehmung, Konzentration und Aufmerksamkeit,
die Einschatzung der eigenen Fahigkeit, Motive,
Einstellungen, Erwartungen und Erfahrungen.

(1) Gefahrenwahrnehmung

Das rechtzeitige Erkennen von Gefahrensituatio-
nen ist eine ganz wesentliche Aufgabe beim Auto-
fahren. Im Unterschied zu Fahrerfahrenen entde-
cken Fahranfanger Gefahren langsamer und selte-
ner, kdnnen die Verkehrsumwelt noch nicht im Ge-
samten erfassen, vermuten Gefahren weniger bei
bewegten Objekten, sondern eher bei unbewegten
und verfligen noch nicht Gber eine effiziente Blick-
strategie (siehe Zusammenfassung bei
GRATTENTHALER & KRUGER, 2009). Fahranfan-
ger haben ein engeres Blickfeld (MOURANT &
ROCKWELL, 1972; UNDERWOOD, CHAPMAN,
BOWDEN & CRUNDALL, 2002) als Fahrerfahrene,
und ihre Blicke sind weniger haufig auf die Peri-
pherie gerichtet (UNDERWOOD, CHAPMANN,
BROCKLEHURST, UNDERWOOD & CRUNDALL,
2003). Sie entdecken Objekte in der Peripherie im
Durchschnitt um 250 ms langsamer als Fahrerfah-
rene (PATTEN, KIRCHER, OSTLUND, NILSSON &
SVENSON, 2006). AulRerdem blicken sie starker
auf einen kleineren Bereich direkt vor dem Fahr-
zeug und schauen weniger oft in den Riickspiegel
(MOURANT & ROCKWELL, 1972; FALKMER &
GREGERSEN, 2001). Zudem sind ihre Blickzuwen-
dungszeiten langer. Wahrend Fahrerfahrene ihre
visuelle Suchstrategie von der Komplexitat der Ver-
kehrssituation abhangig machen, bleibt sie bei
Fahranfangern Uber alle Stralentypen weitgehend
unverandert (CHAPMAN & UNDERWOOD, 1998).
Das Fehlen automatisierter Abldufe und die damit
einhergehende Bindung von Aufmerksamkeits-
ressourcen werden fir die eingeschrankte Fahig-
keit von Fahranfangern verantwortlich gemacht,
Objekte in der Peripherie schnell und rechtzeitig zu
erkennen (LEE, 2007).

(2) Konzentration und Aufmerksamkeit

Konzentration und Aufmerksamkeit werden durch
eine Reihe innerer und aufllerer Reize beeinflusst.
Dazu gehdren der Schwierigkeitsgrad der Fahrauf-
gabe sowie der Schwierigkeitsgrad mdéglicher Ne-

benaufgaben (z. B. Telefonieren) und die damit ein-
hergehende Ablenkung von der eigentlichen Fahr-
aufgabe. Die Konzentration und Aufmerksamkeit
kénnen beeinflusst werden durch Alkohol, Drogen,
Mudigkeit, Musik, Mitfahrer, Kommunikation, aber
auch durch die Emotionen, Stress, kognitive und
emotionale Belastungen sowie Gedanken eines
Fahrers bzw. einer Fahrerin. Dartber hinaus beste-
hen individuelle Unterschiede in der Konzentra-
tionsfahigkeit und Ablenkbarkeit, die zu einem ge-
wissen Teil auch vom Temperament einer Person
abhangig sind. Insbesondere Personen, die unter
einem Aufmerksamkeits-Defizit-Syndrom mit Hy-
peraktivitdt (ADHS) leiden, sind anfallig fur Auf-
merksamkeitsstérungen. Wie bereits oben erwéhnt,
ist die Bindung von Aufmerksamkeitsressourcen
durch fehlende Automatismen fir Fahranfanger ty-
pisch. Beanspruchen Ereignisse wahrend der
Fahrt, die nichts mit der eigentlichen Fahraufgabe
zu tun haben (z. B. Ablenkung durch Freunde im
Fahrzeug), zusatzlich die Aufmerksamkeit in dieser
Zielgruppe, kénnen Gefahrenquellen mdglicherwei-
se nicht mehr rechtzeitig erkannt werden (vgl.
OECD, 2006).

(3) Einschatzung der eigenen Fahigkeiten

Junge Fahrerinnen und Fahrer Uberschatzen haufig
ihre Fahigkeiten (BROWN & GROEGER, 1988;
MOE, 1986). Sie schatzen ihre eigene Fahrkompe-
tenz hoher ein, als dies Altere fiir sich tun (FINN &
BRAGG, 1986; MATHEWS & MORAN, 1986;
GREGERSEN, 1996). AuRerdem halten sie sich fir
fahrkompetenter als Gleichaltrige und sind der An-
sicht, dass es flr sie weniger wahrscheinlich ist, in
einen Unfall verwickelt zu werden, als Personen
ihrer Altersgruppe (SVENSON, 1981; McKENNA,
1993; HORSWILL, WAYLEN & TOFIELD, 2004;
WHITE, CUNNINGHAM & TITCHENER, 2011). Ein
Grofiteil der jungen Fahrerinnen und Fahrer halt sich
auch fir fahrkompetenter als der Durchschnitt der
Autofahrer (McKENNA, STANIER & LEWIS, 1991;
DEJOY, 1992; GUERIN, 1994; HARRE, FOSTER &
O'NEILL, 2005; OECD, 2006) und unterschatzt hau-
fig die Gefahrlichkeit einer Verkehrssituation
(GROEGER & BROWN, 1989; DEERY, 1999).

(4) Motive

Bedurfnisse und Motive sind verantwortlich fir die
Wahl der Richtung und der Ziele des Verhaltens.
Bedirfnisse entstehen, wenn eine Person einen
physiologischen oder psychologischen Mangelzu-


vonsky
Rechteck


13

stand erlebt. Dieser wiederum kann bestimmte Mo-
tive ausldsen, die ihrerseits zielgerichtete Handlun-
gen nach sich ziehen. Je starker der Mangelzu-
stand erlebt wird, desto starker die Auspragung des
Motivs. Bezogen auf Aspekte der Mobilitat dienen
nach NAATANEN und SUMMALA (1976) ,primére*
Motive dem Zwecke des Transportes und der
Selbsterhaltung, wahrend die sogenannten Extra-
motive noch einen Zusatznutzen flr eine Person
besitzen. Dazu gehort die Moglichkeit, sich selbst
zu bestatigen sowie Fahrspald oder Risiko zu erle-
ben. Wie SCHULZE (1996, 1999) zeigen konnte,
besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen
solchen Extramotiven und dem Unfallrisiko junger
Fahrerinnen und Fahrer. So besitzt der starker als
Autofahrer geféhrdete ,Action-Typ“ starke Auspra-
gungen der Fahrmotive ,Spall am schnellen Fah-
ren haben®, ,Nervenkitzel erleben“ oder ,Kompe-
tenzgefiihle erleben”.

(5) Einstellungen

Mit einer Einstellung wird ein Objekt, eine Situation
oder eine Verhaltensweise bewertet. Diese Bewer-
tung kann Uber Geflihle, Gedanken oder Hand-
lungsabsichten erfolgen und ist relativ stabil (vgl.
ROSENBERG & HOVLAND, 1960). Verkehrs-
sicherheitsbezogene Einstellungen sind Einstellun-
gen von Verkehrsteilnehmern, die sich auf konkre-
tes Fahr- oder Mobilitdtsverhalten auswirken. Die
Einstellung zur Geschwindigkeit ist eine solche Ein-
stellung. Diese wurde mehrfach in Studien erfasst
(u. a. HOLTE, 1994, 2012a; RUDINGER & HOLTE,
1996, 1998; SCHULZE, 1999; ULLEBERG, 2002;
VORDERER & KLIMMT, 2006; HACKENFORT,
2008; KLIMMT & MAURER, 2009, 2010, 2012).
Nach BANDURA (1992) lassen sich Einstellungen
grundsatzlich auch als Erwartungen definieren. In
dieser Studie werden die Begriffe Einstellungen und
Erwartungen synonym verwendet. Verkehrsteilneh-
mer unterscheiden sich in der Auspragung ver-
kehrssicherheitsrelevanter Einstellungen bzw. Er-
wartungen (u. a. PFAFFEROTT, 1974; HUGUENIN,
1988; HOLTE, 1994, 2012a; ABERG, 2001;
ULLEBERG, 2002; IVERSEN, 2004). Bestimmte
Lebensstilgruppen wie der ,Action-Typ“ bei
SCHULZE (1996, 1998) und der ,autozentrierte
Typ“ bei HOLTE (2012a) haben die positivste Ein-
stellung zur Geschwindigkeit. Bei HOLTE (2012a)
zeigten sich fur den autozentrierten Typ auch die
positivste Einstellung zu aggressiven Verhaltens-
weisen und die am geringsten ausgepragte Einstel-
lung zum Begleiteten Fahren.

Neben dem Lebensstil, der sehr stark durch per-
sonliche Interessen gepragt ist, wirken sich noch
weitere Personenmerkmale auf die Bildung ver-
kehrssicherheitsrelevanter Einstellungen aus. Dazu
zahlen Aspekte des Temperaments, die zum Bei-
spiel durch die psychologischen Konstrukte ,Sen-
sation Seeking“ (u. a. SCHULZE, 1996, 1998;
GREEN, KRCMAR, WALTERS, RUBIN & HALE,
2000; YAGIL, 2001; TRANTER & WARN, 2008)
oder ,Impulskontrolle® (HOLTE, 2012a) zum Aus-
druck kommen. Aber auch der Aspekt der Bildung
schlagt sich in den entsprechenden Einstellungen
nieder (HOLTE, 1994). Einstellung selbst wirken
sich auf Verhaltensabsichten, berichtetes und kon-
kretes Fahrverhalten aus (u. a. TRANTER &
WARN, 2008; HOLTE, 2012a; von BELOW &
HOLTE, in Vorbereitung). Geprift werden solche
Einflisse vor dem Hintergrund unterschiedlicher
theoretischer Annahmen und Modelle.

(6) Handlungskompetenzerwartung

Eine verhaltensrelevante Erwartung ist die Erwar-
tung einer Person, in der Lage zu sein, ein be-
stimmtes Verhalten erfolgreich auszuflihren. Sie
wird als Handlungskompetenzerwartung bzw.
Selbstwirksamkeitserwartung (BANDURA, 1977)
bezeichnet. Wie bereits bei den verkehrsbezoge-
nen Einstellungen unterscheiden sich Autofahrer in
der Auspragung der Handlungskompetenzerwar-
tung bezlglich des Fahrens in schwierigen und ris-
kanten Fahrsituationen (Bild 3). Am starksten ist
diese Erwartung beim ,autozentrierten Typ“, der
von allen anderen Lebensstilgruppen am starksten
unfallgefahrdet ist. Die Handlungskompetenzerwar-
tung bezlglich des Fahrens in schwierigen und
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Bild 3: Handlungskompetenzerwartung in verschiedenen
Altersgruppen (eigene Berechnungen; HOLTE, 2013)
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riskanten Fahrsituationen ist am starksten in der
Gruppe der 21- bis 24-Jahrigen ausgepragt. Die
17- bis 20-Jahrigen haben noch eine deutlich
schwachere Auspragung dieses Merkmals (Bild 3).

Eine stark ausgepragte Handlungskompetenzer-
wartung fihrt zu einer schnelleren und riskanteren
Fahrweise bei Autofahrern (HOLTE, 2012a) und
Motorradfahrern (von BELOW & HOLTE, in Vorbe-
reitung). Die Handlungskompetenz selbst wird sehr
stark von den bestehenden verkehrssicherheits-
relevanten Einstellungen und der Fahrpraxis beein-
flusst (HOLTE, 2012a; von BELOW & HOLTE, in
Vorbereitung). Grundsatzlich tendieren Personen
mit einer stark ausgepragten Selbstwirksamkeitser-
wartung dazu, Fehler oder Versagen bei der Aus-
fuhrung eines bestimmten Verhaltens auf duflere
Einflussfaktoren zurlickzufiihren. Personen mit ge-
ringer ausgepragter Selbstwirksamkeitserwartung
dagegen erklaren Fehlschlage eher mit der eigenen
Unfahigkeit (MAIBACH & MURPHY, 1995).

(7) Erfahrungen

Erfahrungen von Autofahrern werden in der Inter-
aktion mit ihrer verkehrlichen Umwelt erworben und
finden ihren Niederschlag u. a. im gespeicherten
Wissen, in Kompetenzen, Einstellungen, Motiven
und Emotionen. Wie durch die einschlagige For-
schung belegt wird, haben Fahranfanger ein we-
sentlich hoéheres Unfallrisiko als Fahrerfahrene
(u. a. MAYCOCK et al., 1991; SCHADE, 2001). Die
groRe Bedeutung der Fahrerfahrung unterstreicht
auch ein Ubersichtsartikel von McCARTT,
MAYHEW, BRAITMAN, FERGUSON und
SIMPSON (2009). Danach (bt die Erfahrung einen
starkeren Effekt auf das Unfallrisiko junger Fahre-
rinnen und Fahrer aus als das Alter. Bislang noch
nicht geklart ist, welche Gewichte der durch Fahr-
praxis erworbene Kompetenzzuwachs und die
durch Fahrpraxis verbesserte Motivregulation fir
die Verbesserung der Verkehrssicherheit junger
Fahrerinnen und Fahrer zukommen. Dementspre-
chend ist auch die Frage offen, worauf der bisheri-
ge Erfolg des Begleiteten Fahrens als eine neue
Form der Fahrausbildung letzlich zuriickzuflihren
ist (HOLTE, 2007).

(8) Personlichkeitsmerkmale

Die Bildung verkehrssicherheitsrelevanter Erwar-
tungen bzw. Einstellungen und die damit einherge-
henden Fahrverhaltensweisen stehen im Zusam-
menhang mit einer Reihe von personenbezogenen

Merkmalen. Hierzu zahlen u. a. Gewissenhaftigkeit
(u. a. SUMER, LAJUNEN & OZKAN, 2005),
Angstlichkeit (ULLEBERG, 2002), Altruismus
(ULLEBERG, 2002; MACHIN & SANKEY, 2008),
Reizbarkeit (ULLEBERG, 2002), Temperaments-
ziige wie zum Beispiel das ,Sensation Seeking®
(u. a. ARNETT, 1996; DEERY, KOWADLO,
WESTPHAL-WEDDING & FILDES, 1998;
SCHULZE, 1999; ULLEBERG, 2002; IVERSEN &
RUNDMO, 2002; HOLTE, 2012b), der Lebensstil
und Erfahrungen (u. a. GREGERSEN & BERG,
1994; SCHULZE, 1999; HOLTE, 2012a, 2013)
und Aggressivitat (WITTHOFT, HOFMANN &
PETERMANN, 2011). Weitere empirische Belege
des Einflusses von Personlichkeitsmerkmalen auf
das Fahrverhalten und das Unfallrisiko finden sich
u. a. bei ARTHUR, BARRETT und ALEXANDER
(1991), ELANDER, WEST und FRENCH (1993),
BEIRNESS (1993) sowie WEST und HALL (1997).
Die in diesen Studien berichteten Effekte sind rela-
tiv schwach ausgepragt. Allerdings werden meis-
tens ausschliellich direkte Effekte berichtet, so-
dass die indirekten Effekte dieser Merkmale unbe-
ricksichtigt bleiben und damit von einer Unter-
schatzung des Gesamteffekts dieser Merkmale
auszugehen ist.

Ein erhdhtes Verkehrsunfallrisiko besteht fir junge
Fahrerinnen und Fahrer mit einem Aufmerksam-
keits-Defizit-Syndrom mit Hyperaktivitat (ADHS)
(BARKLEY, 2007). Die ADHS-Symptomatik, die
durch die drei Leitsymptome Hyperaktivitat, Impul-
sivitdt und Aufmerksamkeitsstérungen gekenn-
zeichnet ist, tritt nach den Ergebnissen der KiGGS-
Studie des Robert-Koch-Instituts bei insgesamt
4,8 % der Kinder und Jugendlichen unter 18 Jahren
in Deutschland auf. Bei den Jungen kommt diese
Symptomatik mit 7,9 % wesentlich haufiger vor als
bei Madchen mit 1,8 %. Ebenfalls haufiger tritt
ADHS in sozial schwacheren Familien auf
(SCHLACK, HOLLING, KURTH & HUSS, 2007).

(9) Fahrtuchtigkeit

.Fahrtlchtigkeit* bezeichnet die Fahigkeit einer
Person, ein Fahrzeug in einer ganz konkreten
Fahrsituation sicher fihren zu kénnen, im Gegen-
satz zur zum Begriff ,Fahreignung®, der fir die
Feststellung einer generellen, von der Situation un-
abhangigen Kompetenz zum Flhren eines Kraft-
fahrzeugs verwendet wird (BERGHAUS &
BRENNER-HARTMANN, 2007). Die Beeintrach-
tigung der Fahrtiichtigkeit durch Alkohol, Drogen
oder Midigkeit spielt als Unfallursache bei jinge-
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ren Autofahrern eine herausragende Rolle (OECD,
2006). Insbesondere fir junge Anfangerinnen und
Anfanger besteht bereits bei niedrigen
Alkoholkonzentrationen ein erhohtes Unfallrisiko
(u. a. KRUGER, 1995; ZADOR, KRAWUCH &
VOAS, 2000; PREUSSER, 2002). Die Tatsache,
dass flr junge Fahranfanger bereits bei niedrigen
Alkoholkonzentrationen ein erhohtes Unfallrisiko
besteht, begriindete die gesetzliche Einflihrung
des absoluten Alkoholverbots firr diese Zielgruppe
in Deutschland (HOLTE, ASSING, POPPEL-
DECKER & SCHONEBECK, 2010). Wie die Er-
gebnisse der DRUID-Studie generell zeigen,
kommt das Fahren unter Alkoholeinfluss wesent-
lich haufiger vor als das Fahren unter Drogen- oder
Medikamenteneinfluss (HOUWING et al., 2011).
Nach dieser Studie fahren die 18- bis 24-Jahrigen
insgesamt haufiger unter dem Einfluss von Canna-
bis als die 25- bis 34-Jahrigen, jedoch weniger
haufig unter dem Einfluss von Kokain. Bei den
18-bis 24-Jahrigen kommt das Fahren unter dem
Einfluss von Opioiden oder Benzodiazepinen am
seltensten vor. Was die mudigkeitsbedingten Un-
falle betrifft, so besteht hier das hdchste Risiko fur
junge Leute zwischen 18 und 29 Jahren (u. a.
HORNE & REYNER, 1995; KNIPLING & WANG,
1995). Dass Jungere haufiger unter dem Einfluss
von Midigkeit fahren als Altere, belegen auch
die Daten des SARTRE-4-Projekts (BIMPEH,
BROSNAM, SCHMIDT & MIKLOS, 2012).

3.3 Verkehrssicherheitsrelevante
Kontextmerkmale

Das Verhalten von Autofahrern wird durch zahlrei-
che stabile und variable Merkmale einer Situation
beeinflusst. Eine ausfihrliche Darstellung zur Be-
deutung dieser Merkmale im Hinblick auf das Fahr-
verhalten und Unfallrisiko junger Fahrerinnen und
Fahrer befindet sich bei HOLTE (2012a). An dieser
Stelle werden lediglich die vier Kategorien aufge-
fuhrt, denen sich diese Merkmale zuordnen lassen:

(1) Rahmenbedingungen

Zu diesen zahlen Gesetze, Normen, Regelungen,
Sanktionssysteme, Fahrausbildung, Angebote zur
Ausbildungserganzung, Verkehrserziehung, Kosten
der Automobilitdt oder die allgemeine Wirtschafts-
lage. Beispiele fur den Einfluss gesetzlicher Rege-
lungen sind die Einfihrung des Gesetzes zum Al-
koholverbot fir Fahranfanger in Deutschland

(HOLTE et al., 2010), Einfuhrung des Begleiteten
Fahrens (SCHADE & HEINZMANN, 2011) und
das Angebot freiwilliger Fortbildungsseminare
(FSF-Modell) (SINDERN & RUDINGER, 2011).

(2) Konstante und variable Merkmale der
Verkehrsumwelt

Zu den konstanten Merkmalen gehéren der Stra-
Rentyp (z. B. LandstralRe), der Streckenverlauf, die
zuldssige HOchstgeschwindigkeit auf einer Strecke,
die Gestaltungsmerkmale einer Strale oder Stra-
Renumgebung (z. B. Fahrbahnmarkierungen, Stra-
Renbelag, Bepflanzung) und der StralRenzustand
(z. B. Spurrillen, Schlaglocher). Zu den variablen
Merkmalen einer Verkehrssituation zahlen zum Bei-
spiel Wetterbedingungen, der soziale Kontext (Mit-
fahrer), Verkehrsdichte, die anderen Verkehrsteil-
nehmer, die Lichtverhéltnisse oder auch Verkehrs-
sicherheitskampagnen.

(83) Fahrzeugmerkmale

Hierzu zahlen PS-Starke, Sicherheitseinrichtungen,
Fahrerassistenzsysteme oder technische Mangel
eines Fahrzeugs. Bislang wurde der Einfluss der
technischen Ausstattung von Fahrzeugen auf das
Fahrverhalten und Unfallrisiko junger Fahrerinnen
und Fahrer nur wenig untersucht (vgl. OECD, 2006;
LEE, 2007).

(4) Bezugspersonen

Bezugspersonen wie z. B. die Eltern, Lehrer, Erzie-
her oder die Bezugsgruppe der Gleichaltrigen kén-
nen das Fahrverhalten junger Menschen Uber kon-
krete Fahrsituationen hinaus beeinflussen. Dies ge-
schieht Gber das Vermitteln von Wissen, Einstellun-
gen, Werten oder Normen sowie mdgliche Beloh-
nungen und Sanktionen.

4 Empirische Studie

4.1 Theoretische Grundlagen

Wie bereits bei HOLTE (2013) herausgearbeitet, ist
das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer so-
wohl von den entwicklungsbedingten Vorausset-
zungen als auch von den gesellschaftlichen Rah-
menbedingungen abhangig. Letzteres betrifft die
verkehrspolitische, rechtliche und wirtschaftliche Si-
tuation sowie die Entwicklungen in den Bereichen
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Demografie, Technik, Medien, medizinische Versor-
gung, Stadte- und Verkehrsplanung sowie Mobili-
tats- und Verkehrssicherheitskultur. Die Verkehrs-
sicherheitskultur eines Landes umfasst die Ge-
samtheit seiner materiellen und geistigen verkehrs-
sicherheitsrelevanten Produkte. Dazu gehdren
Sicherheitseinrichtungen im Fahrzeug, Ausbil-
dungs- und Weiterbildungssysteme, verkehrserzie-
herische MaRnahmen, Verkehrsplanung, Verkehrs-
sicherheitsprogramme, aber auch die Einstellun-
gen, Motive, Erwartungen und Gewohnheiten der
Verkehrsteilnehmer.

Die Komplexitat der Einflussfaktoren auf das Fahr-
verhalten und Unfallrisiko junger Fahrerinnen und
Fahrer wird nur in geringem Umfang in der Theorie-
und Modellbildung bertcksichtigt. In der Regel wird
lediglich ein Ausschnitt aus diesem Geflige model-
liert, wobei der gewahlte Fokus durch den jeweili-
gen Blickwinkel der Forscher bestimmt wird. In der
Theoriediskussion vernachlassigt werden Emotio-
nen sowie die Wechselbeziehungen zwischen
Emotionen und Kognitionen. Nach VAA (2001)
habe sich die Fokussierung auf die Risikohom&os-
tasetheorie von WILDE (1982) hemmend auf die
Entwicklung neuer Modelle des Fahrverhaltens
ausgewirkt. Wie VAA (2001) berichtet, wurden in
den achtziger Jahren noch zehn Modelle des Fahr-
verhaltens publiziert, in den neunziger Jahren da-
gegen nur eines.

Dass der Einfluss von Emotionen auf das Fahrver-
halten bislang wenig empirisch erforscht worden ist
(vgl. MESKEN, 2006; MESKEN, HAGENZIEKER,
ROTHENGATTER & de WAARD, 2007), mag mit
der groReren Schwierigkeit verbunden sein, diese
zuverlassig zu erfassen. Somit bestehen auch
keine zuverlassigen Angaben dariber, wie haufig
verkehrssicherheitsrelevante Emotionen beim Au-
tofahren auftreten. Eine wichtige Steuerungsfunk-
tion des Fahrverhaltens bt das Sicherheitsempfin-
den bzw. die subjektive Sicherheit aus (KLEBELS-
BERG, 1982; WILDE, 1982; NAATANEN &
SUMMALA, 1974). VAA (2007) stellt einen theoreti-
schen Ansatz vor, in dem Emotionen explizit be-
ricksichtigt werden. Dabei bewegt er sich im Para-
digma der Homoostase, mit dem Unterschied zu
anderen Vertretern dieser theoretischen Ausrich-
tung, dass die ZielgréRe eine bestimmte Emotion
bzw. ein bestimmter emotionaler Zustand ist
(,target emotion®) und nicht die Risikoakzeptanz
(WILDE, 1982) oder die Aufgabenschwierigkeit
(FULLER, 2005). Nach VAA unterscheiden sich
Autofahrer darin, was fur sie eine erstrebenswerte

Emotion beim Autofahren ist, ob es zum ,Spal
haben* ist, ,Abenteuerlust erleben® oder ,Entspan-
nung spuren®. Bei WILDE (1982) dagegen besitzen
Autofahrer ein grundsatzlich akzeptiertes Risiko
und ein in einer konkreten Fahrsituation wahrge-
nommenes Risiko. Nach WILDEs Risikohom&os-
tasetheorie besteht das Bestreben der Autofahrer
darin, das wahrgenommene und das grundséatzlich
akzeptierte Risiko in einem Gleichgewicht zu hal-
ten. Ist dieses Gleichgewicht dadurch nicht vorhan-
den, dass die generelle Risikoakzeptanz groRer ist
als das in einer konkreten Verkehrssituation wahr-
genommene Risiko, kann die betroffene Person
durch héhere Geschwindigkeiten oder eine riskan-
tere Fahrweise dieses Gleichgewicht wiederherstel-
len. Die von WILDE (1982) angenommene relative
Stabilitéat der generellen Risikoakzeptanz sowie die
Annahme eines kontinuierlich ablaufenden Prozes-
ses der Sicherheitsbewertung werden von Kritikern
der Theorie infrage gestellt. NAATANEN und
SUMMALA (1974) vertreten die Ansicht, dass ein
kontinuierlich ablaufender Prozess der Sicherheits-
bewertung nicht stattfindet und dass Autofahrer erst
dann ein Risiko wahrnehmen bzw. erleben, wenn
eine bestimmte Risikoschwelle Uberschritten
wurde. Diese liege in der Regel sehr hoch und sei
&uRerst resistent gegeniiber Anderungsversuchen.
Dafur verantwortlich seien u. a. die sogenannten
.Extramotive®, also solche Fahrmotive, die sich
nicht nur auf den Transport von A nach B beziehen,
sondern andere Zielsetzungen beinhalten wie zum
Bespiel beim Autofahren etwas erleben wollen. Fir
FULLER (2005), der seinen theoretischen Ansatz
analog zu WILDE (1982) entwickelte, ist nicht ein
bestimmtes Sicherheitsempfinden die zentrale
Steuervariable des Fahrverhaltens, sondern die
wahrgenommene Schwierigkeit einer Fahraufgabe.
Statt einer relativ stabilen Risikoakzeptanz postu-
liert FULLER einen grundséatzlich akzeptierten
Schwierigkeitsgrad einer Fahraufgabe. Seiner An-
sicht nach fungiere das Sicherheitsempfinden le-
diglich als eine wichtige interne Informationsquelle
fur die Bewertung der Schwierigkeit einer Fahrauf-
gabe. Bei der Bewertung der Schwierigkeit einer
Aufgabe spielen die vom Autofahrer wahrgenom-
menen Anforderungen der Fahrsituation und die
wahrgenommenen eigenen Fahigkeiten eine zen-
trale Rolle. Als leicht bewertet wird eine Fahraufga-
be, wenn ein Autofahrer sich befahigt sieht, eine
Fahraufgabe erfolgreich zu bewaltigen. Ist dieser
Autofahrer grundséatzlich bereit, einen hdheren
Schwierigkeitsgrad zu akzeptieren, wird er im Sinne
eines homoostatischen Mechanismus in dieser
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Situation schneller bzw. riskanter fahren. Wie be-
reits bei HOLTE (2012a), so wird auch hier ein sol-
cher Prozess als zentrale Motivationsquelle flir Ver-
halten und Verhaltensénderungen grundsatzlich in-
frage gestellt. Der eigentliche Grund, warum ein Au-
tofahrer schneller bzw. riskanter fahrt, ist nicht
damit allein zu begriinden, dass die Fahraufgabe
leichter ist als die grundséatzlich akzeptierte Schwie-
rigkeit, sondern weil diese Person auch bestimmte
Erwartungen bezlglich der Konsequenzen des Ver-
haltens hat, die nichts mit der eigenen Kompetenz
zu tun haben. Diese Erwartungen wiederum kon-
nen von Emotionen beeinflusst werden, wie zum
Beispiel durch eine langer anhaltende Stimmung
oder durch eine kurze, starke Emotion wie Arger
oder Wut. Ist Letzteres der Fall, besteht die Gefahr,
sich aggressiv im Strallenverkehr zu verhalten und
damit sich und andere zu gefahrden (MAAG et al.,
2003; HERZBERG & SCHLAG, 2006; HOLTE,
2007; WITTHOFT et al., 2011).

Haufig werden die oft nicht angemessenen emotio-
nalen Reaktionen junger Fahrerinnen und Fahrer
durch Probleme in der Impulskontrolle erklart
(COOPER, WOOD, ROCHT & ALBINO, 2003).
Eine Erklarung hierfiir kommt aus der neurobiologi-
schen Forschung, in der das Problem der Impuls-
kontrolle bei Jungendlichen mit einer noch nicht ab-
geschlossenen Gehirnentwicklung begriindet wird.
Erst Mitte zwanzig seien die strukturellen Voraus-
setzung gegeben, eine optimale Kommunikation
zwischen dem Zentrum, in dem Emotionen ent-
stehen (limbisches System), und dem Zentrum,
das Emotionen kontrolliert (prafrontaler Cortex),
zu ermdglichen (LENROOT & GIEDD, 2006;
GLENDON, 2011). Eine andere Erklarung flr
Probleme bei der Impulskontrolle kommt aus der
Temperamentforschung. Wie HERPERTZ und
SASS (1997) berichten, sind die ,Impulskontrolle®
und der ,impulsive Antrieb“ zwei Dimensionen des
Konstruktes ,Impulsivitat®. Der impulsive Antrieb
wird als vorwiegend genetisch determiniert verstan-
den, die Impulskontrolle vorwiegend als gelernt.
Letzteres ist malgeblich daflr verantwortlich, ob
ein impulsiver Antrieb sich in einer impulsiven
Handlung &auBert. Im Modell von BUSS und
PLOMIN (1975) ist Impulsivitat eine von vier Tem-
peramentsdimensionen.

Auch in den vergangenen zehn Jahren wurde die
Entwicklung theoretischer Modelle zur Erklarung
und Vorhersage des Verhaltens von Autofahrern
weitgehend vernachlassigt. Es erfolgte eine starke
Konzentration auf die ,Theorie des geplanten Ver-

haltens®, einen theoretischen Ansatz von AJZEN
(1985), bei dem die Verhaltensintention — und in
ihrer Folge Verhalten — durch die drei zentralen
Konzepte Einstellung, soziale Norm und wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle erklart und vorherge-
sagt wird. lhre hohe Akzeptanz mag unter anderem
auch in der Einfachheit der Operationalisierung be-
grindet liegen. Durchaus geeignet ist diese Theorie
zur Erklarung und Vorhersage des Gurtanlegens,
fur das eine relativ stabile, von der Situation weit-
gehend unabhangige Verhaltensabsicht vorliegen
mag, weniger jedoch zur Erklarung des Geschwin-
digkeitsverhaltens, bei dem impulsives und sponta-
nes Reagieren eine wichtige Rolle spielt und das
somit stark situationsabhéangig ist. Solche Reak-
tionen werden jedoch in der Theorie von AJZEN
(1985) nicht bericksichtigt, auch wenn dieser
grundsatzlich auch die Wirkung spontaner und un-
bewusster Prozesse einrdumt. Die Theorie selbst
kann allerdings keine Antwort darauf geben, unter
welchen Bedingungen welche Art von Informations-
prozess stattfindet (MAYERL, 2009). Weiterhin ist
der vielfach als gering ermittelte Vorhersagewert
der ,subjektiven Norm® innerhalb der Theorie von
AJZEN zu kritisieren (ARMITAGE & CONNER,
2001; WARNER, OZKAN & LAJUNEN, 2009;
MOAN & RISE, 2011; CHAN, WU & HUNG, 2010;
TUNNICLIFF et al.,, 2011). SCHWARZER (1992)
erklart diesen geringen Vorhersagewert mit einer
geringen theoretischen Ausarbeitung des Konzep-
tes ,subjektive Norm® und mit einer eingeschrank-
ten Art der Erfassung dieses Konstrukts. Die hierzu
gestellte Frage, was die Befragten meinen, welches
Verhalten die Freunde von ihnen erwarten, vermag
den tatsachlichen Einfluss der sozialen Umwelt
auf die Verhaltensabsicht nicht wirklich abbilden
(vgl. CONNER & ARMITAGE, 1998; ARMITAGE &
CONNER, 2001; TUNNICLIFF et al., 2011).

Wie bereits bei HOLTE (2012a, 2012b, 2013) und
bei von BELOW und HOLTE (in Vorbereitung) greift
diese Studie auf die Arbeiten von BANDURA (1977)
zurick, der im Rahmen seiner sozial-kognitiven
Theorie verschiede Arten von Erwartungen defi-
niert, die einen steuernden Einfluss auf das Verhal-
ten austben. Eine dieser Erwartung ist die ,Selbst-
wirksamkeitserwartung® (self-efficacy), die die Er-
wartung einer Person bezeichnet, in der Lage zu
sein, ein bestimmtes Verhalten erfolgreich auszu-
fuhren. Nach BANDURA (1986) sind die Selbst-
wirksamkeitserwartung und die ,wahrgenommene
Kontrolle® aus der Theorie des geplanten Verhal-
tens nicht gleichzusetzen (Diskussion siehe bei
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HOLTE, 2012a). Eine Reihe von Studien belegt,
dass die Selbstwirksamkeitserwartung in verschie-
denen Verhaltensbereichen als besserer Pradiktor
der Verhaltensintention fungiert als das psychologi-
sche Konstrukt ,wahrgenommene Verhaltenskon-
trolle” aus der Theorie des geplanten Verhaltens
(ARMITAGRE & CONNOR, 2001). Das theoreti-
sche Modell der vorliegenden empirischen Studie
nimmt im Wesentlichen Bezug zur sozial-kognitiven
Theorie von BANDURA (1977) und zu Dual-Pro-
zess-Modellen (u. a. EPSTEIN, 1994; SLOVIC,
FINUCANE, PETERS & MacGREGOR, 2004).

Weitere theoretische Grundlagen werden ausfihr-
lich bei HOLTE (2012a) dargestellt. Sie betreffen
die Bedeutung affektiver und kognitiver Schemata,
Temperamenteigenschaften, Lebensstile, das Be-
dirfniss nach sozialer Akzeptanz (BAUMEISTER &
LEARY, 1995), die Theorie des Problemverhaltens
von JESSOR und JESSOR (1977) sowie Grundan-
nahmen der evolutionaren Psychologie. Die Theo-
rie des Problemverhaltens besagt, dass Jugend-
liche mit einem ganz bestimmten Problemverhalten
(z. B. riskant Auto fahren) haufig auch noch in an-
deren Lebensbereichen Problemverhalten zeigen
(z. B. Drogenkonsum, ungeschitzter Geschlechts-
verkehr, Delinquenz). Protektive Faktoren (z. B.
starker Familienzusammenhalt) und Risikofaktoren
(z. B. Armut) bestimmen die Neigung zu einem be-
stimmten Problemverhalten. Die Gesamtheit der
Neigungen zu samtlichen Problemverhaltenswei-
sen tragt zur Ausbildung eines Lebensstils bei. Wie
BEIRNESS und SIMPSON (1988) zeigen konnten,
erhéht sich das Unfallrisiko bei jungen Leuten mit
einem Lebensstil, der durch Problemverhaltenswei-
sen auffallt.

Aus dem Blickwinkel der Evolutionstheorie gehen
junge Manner deshalb gréRere Risiken ein oder
verhalten sich aggressiver als Frauen, weil ihre
Fortpflanzungsstrategie generell auf hdheres Risi-
ko ausgerichtet ist als die der Frauen. Die Strategie
der jungen Manner wird in einem Wettbewerb um
die knappen Ressourcen des Lebens eingesetzt.
Manner, die diesen Wettbewerb erfolgreich durch-
laufen, schaffen sich eine glnstige Voraussetzung
bei der Partnersuche und damit fiir die Weitergabe
der eigenen Gene. Erfolgreich ist, wer Uber lebens-
wichtige Ressourcen verfiigt. Evolutionar betrach-
tet sind erfolgreiche Manner fir Frauen eher eine
Uberlebensgarantie fiir die Nachkommenschaft als
weniger erfolgreiche. Daher zeigen Manner beim
Werben um das andere Geschlecht auch gerne die
Ressourcen, Uber die sie verfligen, wie zum Bei-

spiel Kompetenz, Starke, Macht, sozialen Status
oder Reichtum (DALY & WILSON, 1999; GEARY,
1998; BUSS, 1994, 2005), oder sie tauschen vor,
Uber diese Ressourcen zu verfiigen. Die Annahme,
dass das riskante Fahrverhalten junger Ménner zu
einem betrachtlichen Teil eine biologische Veranke-
rung besitzt, erklart, warum die Erziehung dieser
Zielgruppe zu einem vorsichtigen, sicherheitsorien-
tierten Fahrverhalten haufig auf starke Widerstande
stoflt und es besonderer Anstrengungen bedarf,
eine Verhaltensanderung herbeizufiihren.

4.2 Darstellung eines theoretischen
Modells

Das in Bild 4 dargestellte Dual-Prozess-Modell des
Mobilitatsverhaltens (HOLTE, 2012a, 2012b, 2013)
hat mit anderen Dual-Prozess-Theorien (z. B.
EPSTEIN, 1994) gemeinsam, dass die Existenz
zweier unterschiedlicher Wege der Informationsver-
arbeitung angenommen wird. Die eine Form basiert
auf einer automatischen, intuitiven und unbewuss-
ten Erfassung der Verkehrsumwelt und wird hier
.Schemabasierte” Informationsverarbeitung ge-
nannt. Die andere Form der Informationsverarbei-
tung dagegen ist erwartungsgesteuert und kontrol-
liert und basiert auf einer analytischen und bewuss-
ten Erfassung der Verkehrsumwelt. Beide Formen
der Informationsverarbeitung kénnen parallel und
interaktiv arbeiten.

(1) Schemabasierte automatische
Informationsverarbeitung

Schemata sind im Gedachtnis gespeicherte Wis-
senseinheiten in bildhafter Form, die sehr schnell
abrufbar sind. Sie beinhalten neben kategorialem
Wissen auch Ereignisse, Geschichten oder be-
stimmte Szenen. Zu solchen Schemata zahlen
auch bildhafte Vorstellungen von prototypisch si-
cheren oder gefahrlichen Verkehrssituationen. Das
heift, dass solche Schemata bereits die zu einem
frlhen Zeitpunkt vorgenommenen Sicherheitsbe-
wertungen flr diese Verkehrssituationen beinhalten
(vgl. auch WAGENAAR, 1990). Darlber hinaus
sind diese Schemata auch mit bestimmten Empfin-
dungen und Emotionen verknlpft (vgl. SLOVIC
et al., 2004). Im Unterschied zu Schemata steht der
Begriff ,Skripte” fur Ereignissequenzen, deren ein-
zelne Schritte (z. B. Gangwechsel) automatisch,
also ohne Nachdenken, ausgefiihrt werden. Skripte
und Schemata sind wesentliche Elemente einer
automatischen Informationsverarbeitung. Werden
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diese bei Eintritt in eine Situation aktiviert, wird das
Verhalten eines Autofahrers weitgehend automa-
tisch gesteuert. Dadurch stehen mehr freie menta-
le Ressourcen fir das Absolvieren schwieriger
Fahraufgaben zur Verfigung. Allerdings neigen Au-
tofahrer aufgrund des vereinfachenden Automatis-
mus dazu, die freien Ressourcen fir das Ausfiihren
von Nebenaufgaben (z. B. Telefonieren) zu nutzen.
Eine bewusste Entscheidung Uber das eigene
Fahrverhalten wird erst dann getroffen, wenn sich
die Situation verandert und kein passendes Sche-
ma verflugbar ist.

Schemata und Skripte stabilisieren sich durch posi-
tive Erfahrungen. Damit ist jedoch auch die Gefahr
verbunden, dass eine Verkehrssituation unange-
messen als sicher abgespeichert wird, obwohl das
entsprechende Verhalten in dieser Situation — ob-
jektiv betrachtet — als gefahrlich zu bewerten ist.
Solche ,dysfunktionalen® Schemata sind eine we-
sentliche Ursache fiir eine nicht angemessene ris-
kante Fahrweise. Ihre enorme Widerstandsfahig-
keit gegeniiber Anderungsversuchen stellt eine be-
sondere Herausforderung fir die Verkehrssicher-
heitsarbeit dar. Nach FAZIO (1986, 1989) und
PETTY und CACIOPPO (1986) vollzieht sich ein
Wechsel von einer automatisch-spontanen zu einer
Uberlegt-kontrollierten Informationsverarbeitung
Uber die Entstehung einer neuen Motivation, die
auch eine Anderung der Wahrnehmung und Be-
wertung einer Situation zur Folge hat. Eine wichtige
Aufgabe von Risikokommunikation besteht danach
in der Veranderung der Motivation der Autofahrer.
Die Voraussetzung fiir die Anderung einer Motiva-
tion sind Kognitionen (z. B. Uberzeugungen, Be-
wertungen, Ansichten) oder Emotionen (z. B. Si-
cherheitsempfinden, Angste, Wut). Aus Bild 4 geht
hervor, dass auch Emotionen einen Wechsel von
einem automatischen Verarbeitungsprozess zu
einem kontrollierten bewussten Prozess bewirken
kénnen.

(2) Erwartungsgesteuerte kontrollierte
Informationsverarbeitung

Wird in einer bestimmten Verkehrssituation kein
Schema aktiviert oder ein zuvor bestehendes Sche-
ma deaktiviert, so setzt der mehr oder weniger be-
wusste Informationsverarbeitungsprozess ein. Eine
Deaktivierung setzt zum Beispiel dann ein, wenn
ein Autofahrer wahrend seiner Fahrt auf einer Land-
stral’e auf eine Gruppe Radfahrer ftrifft, die unge-
ordnet und in mehrerer Reihen nebeneinander fah-
ren. Moglicherweise wird sofort ein anderes

Schema aktiviert und steuert automatisch das wei-
tere Fahrverhalten (Reduzierung der Geschwindig-
keit). Wird kein Schema aktiviert, geht die automa-
tische Informationsverarbeitung in eine erwartungs-
gesteuerte kontrollierte Informationsverarbeitung
Uber. Dabei wird eine Entscheidung getroffen, in die
die Erwartungen Uber die Konsequenzen eines Ver-
haltens und der eigenen Fahigkeiten eingehen. Die
erwarteten Konsequenzen des eigenen Verhaltens
kdnnen sich auf die soziale Umwelt oder die nicht-
soziale Umwelt beziehen. Fur den ersten Fall wer-
den die informellen (Freunde, Bezugsgruppe) und
die formellen (Gesetze, Regelungen) erwarteten
sozialen Konsequenzen unterschieden. Beim zwei-
ten Fall handelt es sich um die Handlungskompe-
tenzerwartung, die BANDURA (1977, 1986) als
~Selbstwirksamkeitserwartung” (self-efficacy) be-
zeichnet. Es handelt sich dabei um die Erwartung
einer Person, inwieweit sich diese befahigt sieht,
ein bestimmtes Verhalten in einer konkreten Ver-
kehrssituation erfolgreich auszuflhren. Handlungs-
kompetenzerwartungen und die erwarteten Hand-
lungskonsequenzen sind nach der sozial-kogni-
tiven Theorie BANDURAS (1977, 1986) wesent-
liche SteuerungsgrofRen des Verhaltens in einem
selbstregulierenden System. Sie beeinflussen kog-
nitive, motivationale und affektive Prozesse
(BANDURA, 1992). Umgekehrt sind Emotionen
eine wichtige Quelle fur die Ausbildung einer
Selbstwirksamkeitserwartung. Eine &hnliche An-
sicht vertritt auch FULLER (2005), indem er das
Sicherheitsempfinden als eine wichtige interne In-
formationsquelle fiir die Bewertung der Schwierig-
keit einer Fahraufgabe ansieht. Grundsatzlich spie-
len Emotionen eine wichtige Rolle im Entschei-
dungsprozess. Sie werden unter anderem im
Zusammenhang mit Affekt-Heuristiken diskutiert,
die eine Bezeichnung fiir bildhafte Vorstellungen
im Gehirn sind, die mit der jeweiligen Affektquali-
tat eines Objektes oder einer Situation markiert
sind (DAMASIO, 1994; SLOVIC et al., 2004).
LEVENTHAL (1984) und IZARD (2007) sprechen
von emotionalen Schemata, also bestimmten
Wahrnehmungen, Bildern oder Gedanken, die mit
bestimmten Emotionen assoziiert sind. I[ZARD
nimmt an, dass Emotionen immer prasent sind und
dass alle mentalen Prozesse von Emotionen beein-
flusst sind.

(3) Aufmerksamkeitssteuerung

Die Aktivierung oder Deaktivierung bestehender
Schemata oder Skripte hat einen maRgeblichen
Einfluss auf die Steuerung der Aufmerksamkeit. Sie
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wirken sich dahingehend aus, welche Informa-
tionen in einer Verkehrssituation wahrgenommen
und erinnert werden (vgl. ARONSON, WILSON &
AKERT, 2004). Diese Informationen kénnen mit
einem aktivierten Schema kongruent oder inkon-
gruent sein. Schemakongruente Informationen
sind erwartete Informationen, die nach der Auf-
merksamkeits-Elaborations-Hypothese (BOBROW
& NORMAN, 1975) keinen Informationsgewinn dar-
stellen. Bei schemainkongruenten Informationen
liegen demnach unerwartete Informationen vor, die
einen Informationsgewinn bedeuten und daher be-
vorzugt verarbeitet werden sollen. Um die inkon-
gruente Information zu erklaren und einzuordnen,
wird bei der Verarbeitung schemainkongruenter
Informationen zusatzliche Verarbeitungskapazitat
bendtigt. Das Unfallrisiko erhdht sich, wenn durch
Ablenkung mentale Ressourcen gebunden sind
und damit diese Kapazitat nicht verfligbar ist.

Mangelnde Aufmerksamkeit kann letztlich dazu fih-
ren, dass Gefahren im Stral3enverkehr nicht oder
nicht rechtzeitig wahrgenommen werden und damit
der erforderliche Wechsel in den erwartungsge-
steuerten kontrollierten Informationsverarbeitungs-
modus ausbleibt. Neben der Ablenkung durch au-
Rere Reize spielen auch vorhandene Fahrkompe-
tenzen, Erfahrungen und Beeintrachtigungen durch
Alkohol, Drogen oder Mudigkeit bei der Aktivierung
und Deaktivierung von Schemata und damit bei der
Aufmerksamkeitssteuerung eine wichtige Rolle.

(4) Entscheidungsprozess

Die erwartungsgesteuerte kontrollierte Informa-
tionsverarbeitung fuhrt zu einer Entscheidung, die
eine Beurteilung dahingend beinhaltet, inwieweit
ein bestimmtes Verhalten mit Erfolg ausgefihrt
werden kann (Handlungskompetenzerwartung) und
wie sehr die Konsequenzen dieses Verhaltens win-
schenswert und wahrscheinlich sind. Fir die Be-
wertung der erwarteten sozialen Konsequenzen ist
eine Unterscheidung zwischen einer individuellen
und einer sozialen Norm vorzunehmen. Wahrend
die individuelle Norm fir die eigenen Standards
einer Person steht und in den entsprechenden Er-
wartungen ihren Niederschlag findet, bezieht sich
die soziale Norm auf Erwartungen, die andere Per-
sonen an diese Person haben. Entscheidungsrele-
vant ist dann die wahrgenommene soziale Norm.
Dies bezeichnet die von einer Person wahrgenom-
menen Erwartungen anderer Personen. Mit ,ande-
ren“ Personen sind insbesondere wichtige Bezugs-

personen (z. B. Peergruppe, Freunde) gemeint.
Nach BANDURA (1992) zieht das Verhalten einer
Person gegen ihre individuelle Norm eine Missbilli-
gung des eigenen Selbst nach sich und hat da-
durch eine ,bestrafende” Selbstkritik bzw. Selbst-
sanktion zur Folge. Aus diesem Grund vermeiden
Personen es moglichst, sich gegen ihre Standards
zu verhalten (BANDURA & WALTERS, 1959). Ein
mdglicher Weg, dieses auch zu gewahrleisten, ist
es, sich mit solchen Freunden oder Bekannten zu
umgeben, mit denen normative Standards geteilt
werden. Die Selektion von Bezugspersonen bewirkt
demnach, dass die soziale Norm der Gruppe mit
den eigenen Standards weitgehend Ubereinstimmt,
ohne daflir die eigenen Standards aufgeben zu
massen.

Bei Fahrverhaltensentscheidungen findet — mehr
oder weniger bewusst — auch eine Gewichtung der
Bewertungen verschiedenen Erwartungen statt.
Dieser Vorgang erfolgt begrenzt rational, da er von
mehr oder weniger starken Emotionen beeinflusst
werden kann. Eine Gewichtung von Erwartungen
kann zum Beispiel folgendermallen aussehen: Fir
die Entscheidung sind die Handlungskompetenz-
erwartung des Fahrers ,lch bin in der Lage, mit
hoher Geschwindigkeit durch eine Kurve zu fahren®
und die Erwartung der nicht-sozialen Konsequenz
,ES mach mir Spall, mit hoher Geschwindigkeit
eine Kurve zu durchfahren” prasent. Nun befindet
sich im Fahrzeug aber eine Tramperin, die er an
einer Tankstelle mitgenommen hat. Normalerweise
wirde das Fahrverhalten des Autofahrers durch ein
bestimmtes Schema gesteuert, das ihn dazu bringt,
automatisch mit hoher Geschwindigkeit durch diese
Kurve zu fahren. Durch die unbekannte Mitfahrerin
ist aber eine neue Situation entstanden. Es entsteht
die Erwartung des Autofahrers, dass die Mitfahrerin
mdglicherweise Angst bekommt, wenn er — wie ge-
wohnt — die Kurve rasant durchfahrt. Da er die Frau
sympathisch findet und eine mogliche Ablehnung
(Erwartung sozialer Konsequenzen) durch seinen
riskanten Fahrstil vermeiden mochte, fahrt er mit
ungewohnt langsamerer Geschwindigkeit durch die
Kurve. Ein anderer Autofahrer hatte mdglicher-
weise nicht so reagiert, weil das erwartete Fahrver-
gnigen bei hoher Geschwindigkeit persénlich so
bedeutsam ist, dass dieser mdgliche soziale Sank-
tionen — Ablehnung durch die Mitfahrerin — durch-
aus in Kauf genommen hatte. Eventuell hatte auch
eine als unsympathisch empfundene Mitfahrerin
genilgt, um dem eigenen Standard den Vorzug vor
der Norm der Mitfahrerin zu geben. Ist die indivi-
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duelle Norm starker als die soziale Norm, wird der
Fahrer sich (ber die Erwartung und Angste seiner
Begleitung hinwegsetzen und die Kurve mit hoher
Geschwindigkeit durchfahren. Die Starke der so-
zialen Norm ist wiederum abhéangig von der Attrak-
tivitat der anderen Person bzw. einer Bezugs-
gruppe und damit verbunden mit den erwarteten
EinbuRen an sozialer Akzeptanz. Nach BAU-
MEISTER und LEARY (1995) haben Menschen ein
grundlegendes Bedirfnis, von anderen akzeptiert
bzw. anerkannt zu werden (siehe auch GARDNER,
PICKETT & BREWER, 2000). Die Entstehung die-
ses Bedirfnisses geht nach Ansicht der beiden
Autoren auf eine Adaption evolutionaren Ursprungs
zurlck. Die daraus resultierende Entstehung stabi-
ler sozialer Beziehungen war eine wichtige Voraus-
setzung flr das Leben in der Gemeinschaft. Das
wiederum verbesserte die Uberlebens- und Repro-
duktionschancen gegeniber einem Leben als
Einzelindividuum. Aufgrund dieses angeborenen
Bedurfnisses ist zu erwarten, dass in Entschei-
dungssituationen insbesondere die informellen
(Freunde, Bezugsgruppe) erwarteten sozialen Kon-
sequenzen haufig ein starkeres Gewicht haben als
die individuelle Norm. Wie bereits erwahnt, wird der
Widerspruch zwischen individueller und sozialer
Norm dadurch umgangen, dass sich Personen im
Falle einer freien Wahl bevorzugt solchen Gruppen
anschlie3en, mit denen sie die gleichen Standards
teilen.

(5) Personenbezogene Einflussfaktoren

Die Bildung verkehrssicherheitsrelevanter Erwar-
tungen und die damit einhergehenden Fahrverhal-
tensweisen stehen im Zusammenhang mit einer
Reihe von personenbezogenen Merkmalen. Hierzu
zédhlen u. a. Gewissenhaftigkeit (u. a. SUMER,
LAJUNEN & OZKAN, 2005), Angstlichkeit
(ULLEBERG, 2002), Altruismus (ULLEBERG,
2002; MACHIN & SANKEY, 2008), Reizbarkeit
(ULLEBERG, 2002), Temperamentszige wie zum
Beispiel das ,Sensation Seeking“ (u. a. SCHULZE,
1999; ULLEBERG, 2002; HOLTE, 2012a), der Le-
bensstil und Erfahrungen (u. a. SCHULZE, 1999;
HOLTE, 2012a, 2013) wund Aggressivitat
(WITTHOFT, HOFMANN & PETERMANN, 2011).
Diese Personenmerkmale sind im theoretischen
Modell (Bild 4) unter dem Begriff ,Personenmerk-
male“ subsumiert. Dem zuzuordnen ist auRerdem
der Begriff ,Kompetenz®, der sowohl relativ stabile
angeborene und erworbene Fahigkeiten (,traits",
z. B. Aufmerksamkeitssteuerung) als auch variable
Fahigkeiten (,states“, z. B. Fahrtichtigkeit) ab-
deckt. Da der Einfluss von Kompetenzen auf das
Fahrverhalten und Unfallrisiko nicht Gegenstand
dieser Arbeit war, wurden diese nicht explizit bei der
Modellbildung bericksichtigt. Es besteht die An-
nahme, dass sowohl objektiv vorhandene Kompe-
tenzen als auch subjektiv wahrgenommene Kom-
petenzen sich auf die verschiedenen Erwartungen
auswirken.

— | Situationsmerkmale

l

|, | Situations- it " Schemata, Skripte, 5
RS ; AR
wahrnehmung ~. Einstellungen \\\6,,}
~d RN w}/-
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-7 \d 68 \\\\
|, | wahrgenommene a | \me\ Y
Aufgabenschwierigkeit \ ~ N
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Bild 4: Dual-Prozess-Modell des Mobilitatsverhaltens (HOLTE, 2012a, 2012b, 2013)
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4.3 Hypothesen

Folgende allgemeine Hypothesen liegen dieser
Arbeit zugrunde:

A. Der Lebensstilansatz nach SCHULZE (1996,
1999) und HOLTE (2012a, 2012b) lasst sich
durch das theoretische Konzept der Werthaltun-
gen erweitern.

B. Die Lebensstilgruppen innerhalb der Gruppe der
15- bis 24-Jahrigen

» lassen sich durch soziodemografische, ver-
kehrsbezogene und verkehrssicherheitsrele-
vante Personenmerkmale (z. B. Einstellun-
gen), Persdnlichkeitsmerkmale (z. B. Altruis-
mus) und Merkmale der Mediennutzung ein-
deutig differenzieren und umfassend be-
schreiben und

* sie unterscheiden sich im Hinblick auf die
Gefahrdung im StralRenverkehr.

C. Die Lebensstilgruppen dieser Studie sind eine
Differenzierung der Lebensstilgruppierung aus
dem JUFA-Projekt (HOLTE, 2012). Das heilfdt,
es besteht neben einer Spezifizierung und
Ausdifferenzierung auch groRe Ubereinstim-
mung.

D. Die in Bild 32 dargestellte Hypothesenstruktur
des Pfadmodells passt zur Datenstruktur der
Gesamtstichprobe, d. h. zu allen Lebensstil-
gruppen und beiden Geschlechtern. In dieser
Hypothesenstruktur wird der statistisch bedeut-
same Einfluss zweier Personlichkeitsmerkmale
(Erlebnishunger, Normlosigkeit), der Bindung
zum Auto, der Einstellung zur Geschwindigkeit,
der erwarteten positiven Konsequenzen anderer
sowie der Handlungskompetenzerwartung auf
das berichtete Verhalten, auf Verkehrsverstole
und auf das Unfallrisiko postuliert. Es wird wei-
terhin angenommen, dass innerhalb der jeweili-
gen Gruppe Unterschiede im Hinblick auf die
Starke der Effekte auf die abhangigen Variablen
bestehen.

E. Die in Bild 33 dargestellte Hypothesenstruktur,
die um die Merkmale der Mediennutzung erwei-
tert wurde, passt zur Datenstruktur der Gesamt-
stichprobe, d. h. zu allen Lebensstilgruppen und
beiden Geschlechtern.

4.4 Methodik

Die Datenbasis der vorliegenden Studie ist eine Re-
prasentativbefragung von 1.995 Personen, die in
standardisierten personlich-mundlichen Interviews
befragt wurden. Die Durchfiihrung der Interviews
erfolgte vom Institut fir Demoskopie Allensbach
(IfD) im Auftrag der Bundesanstalt fir StraRenwe-
sen (BASY).

Der Fragebogen wurde in enger Zusammenarbeit
mit der Hochschule fir Musik, Theater und Medien
in Hannover (HMTMH) entwickelt und beinhaltet
sowohl Erhebungsskalen, die sich bereits in Vor-
gangerstudien (vor allem JUFA sowie DRUID) be-
wahrt haben, als auch Skalen, die fir diese Studie
neu entwickelt wurden. Das IfD wirkte an der End-
formulierung einzelner Fragen in Abstimmung mit
der BASt und dem Projektteam der HMTMH Han-
nover mit.

Ausgehend von den konzeptionellen Voruberlegun-
gen und den forschungsprogrammatischen Rah-
menbedingungen sollte das Erhebungsinstrument
zum einen eine Vergleichbarkeit mit den empiri-
schen Erkenntnissen der JUFA-Studie gewahr-
leisten, zum anderen das kommunikative Umfeld
der Zielgruppe erfassen, um Ansatzpunkte fur Er-
folg versprechende Risikokommunikationsstrate-
gien auszumachen. Zur Rekonstruktion der in der
JUFA-Studie identifizierten Risikogruppen und
damit der Zielgruppen potenzieller kiinftiger Kam-
pagnen wurden die verkehrsbezogenen Fragen
sowie die Abfragen der Lebensstile und der Per-
sonlichkeitsmerkmale aus der JUFA-Studie weitest-
gehend Gbernommen (vgl. HOLTE, 2012a).

Um diese Kenntnisgrundlage fir die Entwicklung
einer Kommunikationsstrategie im Hinblick auf den
Stellenwert des sozialen Umfeldes zu erweitern,
wurden in Anlehnung an die in der ,Theory of
Normative Social Behavior* modellierten verhal-
tensrelevanten Faktoren (TNSB, vgl. REAL &
RIMAL, 2007; RIMAL & REAL, 2005) die wahrge-
nommenen sozialen Normen, die Gruppenidentitat
und die sozialen Handlungsergebniserwartungen
sowie die Peergruppenkommunikation hinsichtlich
des Risikoverhaltens erfasst. Neben der interper-
sonalen Kommunikation wurde die Mediennutzung
der Zielgruppe umfassend erhoben, sodass geeig-
nete Kommunikationskanéle identifiziert werden
kénnen. Der Schwerpunkt liegt dabei zielgruppen-
gerecht auf der Erfassung der (mobilen) Online-
Nutzung.
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Im Folgenden werden die Ubergeordneten Dimen-
sionen sowie ihre konzeptuellen Herleitungen und
Operationalisierungen kurz dargestellt. Der voll-
standige Fragebogen befindet sich in Kapitel 6 die-
ses Berichtes.

4.4.1 Erhebungsinstrumente

Neben den soziodemografischen Angaben umfasst
der Fragebogen insgesamt 39 themenspezifische,
teils komplexe Fragen mit bis zu 37 Items sowie ein
Selbstausfillerblatt zum Konsum von Alkohol, Dro-
gen und Medikamenten sowie zum Autofahren unter
Alkoholeinfluss. Die Auswahl der operationalisierten
Konstrukte basiert auf den theoretischen Grundla-
gen und empirischen Erkenntnissen zum Thema
~Junge Fahrerinnen und Fahrer®. Es erfolgt eine
Aufteilung der erfassten Merkmale in Merkmale mit
inhaltlichem Bezug zum Verkehrsbereich (verkehrs-
bezogene Merkmale) und Merkmale ohne diesen
Bezug (Personenmerkmale ohne Verkehrsbezug).

4.4.1.1 Personenmerkmale ohne
Verkehrsbezug

(1) Soziodemografische Merkmale

In der Reprasentativbefragung wurden die soziode-
mografischen Merkmale Geschlecht, Alter, Famili-
enstand, erworbener oder angestrebter Schulab-
schluss, Berufstatigkeit, eigenes Monatsnettoein-
kommen, Monatsnettoeinkommen im Haushalt, An-
zahl der Personen im Haushalt, Anzahl Berufstati-
ger im Haushalt, Leben im Haushalt der Eltern und
Wohnort erhoben. Aus den beiden Merkmalen Bil-
dung und Haushaltsnettoeinkommen wird ein Index
zur Erfassung des soziodkonomischen Status ge-
bildet.

(2) Personenmerkmale
Reizbarkeit und Erlebnishunger

Aus dem NEO-Personlichkeitsinventar nach
COSTA und McCRAE (1992), in der deutschen
Fassung nach OSTENDORF und ANGLEITNER
(2004; Copyright von Hogrefe GmbH & Co. KG),
wurden ,Reizbarkeit® als Facette von Neurotizis-
mus und ,Erlebnishunger als Dimension von Ex-
traversion ausgewahit.

Normlosigkeit

Uberdies wurde vor dem Hintergrund der in dieser
Studie fokussierten Rolle sozialer Normen die

,Normlosigkeit* im Sinne der subjektiven Uberzeu-
gung von moralischen Standards einbezogen. Hier-
zu wurde eine Ubersetzung der aus vier ltems be-
stehenden Skala ,Normlessness” von KOHN und
SCHOOLER (1983) vorgenommen und mit einer
funfstufigen Ratingskala gemessen.

Lebensstil und Wertvorstellungen

Zur Erfassung des Lebensstils wurden Fragen zu
Freizeitaktivitdten, Musikgeschmack, Filmpraferen-
zen, Gruppenaffinitat und Ausdruck durch Kleidung
gestellt. Die Operationalisierung der Lebensstildi-
mensionen basiert auf der Lebensstil-Skala von
SCHULZE (1999) und wurde zum Zweck der Re-
konstruierbarkeit der Risikogruppen unveréndert
von der JUFA-Studie (HOLTE, 2012a) adaptiert.

Um vertiefende Einblicke in die Lebensstile der Ri-
sikogruppen zu gewinnen bzw. um die Lebensstile
hinsichtlich Wertorientierungen prazisieren zu kon-
nen, wurde zur Abfrage der Wertvorstellungen der
jungen Fahrerinnen und Fahrer eine verkurzte
Form des ,Portraits Value Questionnaire® nach
SCHWARTZ in den Fragebogen aufgenommen
(SCHMIDT, BAMBERG, DAVIDOV, HERRMANN &
SCHWARTZ, 2007; SCHWARTZ & BOEHNKE,
2004).

Mediennutzung

In géngigen Markt-Media-Studien wird die Medien-
nutzung der 15- bis 24-Jahrigen vor allem in Ab-
grenzung zu alteren Zielgruppen dargestellt; sie
wird kaum innerhalb der Zielgruppe nach soziode-
mografischen, psychografischen, einstellungs- und
verhaltensbasierten Merkmalen differenziert. Um
die Mediennutzung mit den Risikoprofilen zusam-
menfihren zu kénnen, musste die Mediennutzung
zielgruppengerecht erfasst werden. Dabei wurden
die Kommunikationsstile sowie konkrete inhaltliche
Praferenzen differenziert bericksichtigt. Den Me-
diennutzungsgewohnheiten der Zielgruppe ent-
sprechend und den Erkenntnissen des EU-Projek-
tes DRUID (HEIRING et al., 2011) folgend, wurde
jenseits der allgemeinen Mediennutzung und Ab-
frage der Nutzungsgewohnheiten klassischer Me-
dien wie Fernsehen und Zeitschriften der Schwer-
punkt auf die Erhebung der (mobilen) Online-Nut-
zung gelegt. So ist die Nutzung von Social-Media-
Angeboten wie zum Beispiel ,Facebook® (z. B.
LIVINGSTONE, 2008) und die Nutzung mobiler
Applikationen (Apps) mit dem Smartphone (z. B.
Medienpadagogischer Forschungs-Verbund Sud-
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west, 2011) fir viele Jugendliche zu einem konsti-
tutiven Element ihres Lebensstils und ihrer Verhal-
tensroutinen im Alltag avanciert. Die Nutzung die-
ser Medien nimmt in der jungen Zielgruppe eine
zentrale Bedeutung an der Schnittstelle zwischen
medialer und interpersonaler Kommunikation ein.
Die Erfassung der Social-Media-Nutzung in dieser
Studie ermdglicht es damit auch, kommunikations-
strategisch relevante Erkenntnisse darlber zu ge-
winnen, wie mediale Botschaften in die Peergrup-
pen-Kommunikation Eingang finden kénnen.

Uber die Erfassung konkreter inhaltlicher Praferen-
zen bei der Mediennutzung kénnen zum einen ziel-
gruppenspezifische Kommunikationskanéle und
mediale Umfelder zur Platzierung der praventiven
Botschaften identifiziert, zum anderen Hinweise zur
thematischen Gestaltung einer Kommunikations-
kampagne fir die unterschiedlichen Teilzielgruppen
gefunden werden.

Konkret wurde mit Blick auf die ,alten® Medien
Fernsehen und Print unter anderem danach ge-
fragt, welche Fernsehgenres bevorzugt werden
(z. B. Action, Sport, Kultursendungen, Soap
Operas) und welche Zeitschriftengattungen von In-
teresse sind (z. B. Sport, Auto, Mode, Wirtschaft,
Reise). Der Schwerpunkt auf die neuen Medien
wurde unter anderem dadurch umgesetzt, dass
nach einem breiten Spektrum an Modi der Internet-
nutzung gefragt wurde (etwa E-Mail, Online-
Games, User-Generated Content, Social Media)
sowie nach Anwendungen (Apps), die auf dem
eigenen Smartphone Verwendung finden (z. B.
.Facebook” fir unterwegs, Spiele, Shopping-An-
wendungen). Die Kombination dieser und weiterer
Fragen zu den Mediennutzungsgewohnheiten lie-
fert ein gut konturierbares Bild der Schwerpunkte
des medienbezogenen Kommunikationsverhaltens.

Sozialer Kontext und Peer-Kommunikation

Neben der Mediennutzung wurden aufgrund der
konzeptionell-strategischen Relevanz der Peerdy-
namik der soziale Kontext und die interpersonale
Kommunikation ebenfalls erfasst. Konkret stellt die
Peerkommunikation — gerade in Risikogruppen —
fur verschiedene Formen abweichenden Verhal-
tens eine relevante EinflussgréfRe dar (vgl. CHO &
BOSTER, 2008). Zur Modellierung der sozialen
Faktoren fir das Problemverhalten wird in dieser
Studie auf die Modellkomponenten der ,Theory of
Normative Social Behavior® (TNSB; RIMAL &
REAL, 2005; REAL & RIMAL, 2007) zuriickgegrif-

fen. Die TNSB ermdglicht zum einen die theoretisch
begriindete Differenzierung sozialer Normen als
Jnjunctive® und ,descriptive norms“ (CIALDINI,
RENO & KALLGREN, 1990). ,Descriptive
norms“ beschreiben, wie sich die Peers verhalten;
sinjunctive norms* umfassen das moralisch akzep-
tierte Verhalten. Zum anderen modelliert die TNSB
die Peergruppenkommunikation als zentrale Mode-
rator-Variable der fir das Risikoverhalten relevan-
ten normativen Mechanismen (REAL & RIMAL,
2007). Die Einbeziehung dieser potenziell fir das
Verkehrsverhalten relevanten Einflussgréflen aus
dem sozialen Umfeld soll helfen, die tUber eine me-
diale Ansprache hinausgehende kommunikative Er-
reichbarkeit der Zielgruppe Uber ihr soziales Umfeld
auszuloten.

Hierzu wurde das Risikoverhalten als ,Fahren mit
Uberhohter Geschwindigkeit spezifiziert. Als sozia-
le Einflussfaktoren auf dieses Risikoverhalten wer-
den die injunctive und descriptive Norm in ver-
schiedenen Bezugsgruppen (Freunde, Gleichaltri-
ge, Allgemeinheit), die erwarteten sozialen Hand-
lungskonsequenzen sowie die Gruppenidentitat er-
fasst. Die Peergruppenkommunikation wird sowohl
Uber ihre Quantitat als auch tber den Gesprachs-
inhalt erhoben.

Weitere Personenmerkmale

Auf einem Selbstausfullblatt wurden die Haufigkeit
des Alkoholkonsums sowie die Haufigkeit des Kon-
sums von Drogen und Medikamenten erfasst.

4.4.1.2 Verkehrsbezogene Personenmerkmale

Da eine mdglichst hohe Vergleichbarkeit der Befun-
de zu bestehenden Datengrundlagen ermdglicht
werden sollte, orientiert sich die Ausgestaltung der
verkehrsbezogenen Fragen und Antwortvorgaben
eng am Fragebogen der JUFA-Studie. In Abstim-
mung mit der Hochschule fir Musik, Theater und
Medien in Hannover wurden die Determinanten des
Risikoverhaltens bzw. die Modellkomponenten des
,Dual-Prozess-Modells* (vgl. HOLTE, 2012b) pri-
mar anhand der Problematik des Fahrens mit Gber-
héhter Geschwindigkeit als Hochrisikofaktor fur Un-
falle im StralBenverkehr operationalisiert.

Zum Themenkomplex Verkehrsdemografie wurden
Motorrad- oder Moped- bzw. Motorrollerfihrer-
schein und Pkw-FUhrerscheinbesitz, die Jahres-
fahrleistung in Kilometern, Autobesitz, Punkte im
Verkehrszentralregister fiir Uberschreiten der zu-
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lassigen Hochstgeschwindigkeit, Haufigkeit der
Verkehrsunfallbeteiligung (Auto, Motorrad, Moped,
Fahrrad) in den vergangenen drei Jahren und ver-
ursachte Verkehrsunfalle aufgrund von Fahren mit
nicht angepasster Geschwindigkeit erhoben. Anga-
ben Uber das eigene Fahrverhalten wurden aus
Selbsteinschatzungen gewonnen, zu denen unter
anderem die Haufigkeit des Fahrens mit iberhdhter
bzw. nicht angemessener Geschwindigkeit sowie
das Fahren unter Alkohol- oder Drogeneinfluss ge-
hdéren. Die entsprechenden Fragen wurden in An-
lehnung an JUFA und DRUID formuliert. Erganzend
wurde auch nach der Wahrscheinlichkeit gefragt,
wegen zu schnellen Fahrens von der Polizei ge-
blitzt zu werden (Entdeckungswahrscheinlichkeit).

Die Einstellung zur Geschwindigkeit wurde mit
einer vierstufigen Ratingskala erfasst, die seit 1994
in unterschiedlichen Fassungen vorliegt (HOLTE,
1994; RUDINGER & HOLTE, 1996). In diesem
Projekt kam eine von HOLTE (2012a) entwickelte
15 ltems umfassenden Skala zur Anwendung. Wie
bereits in der Vorgangerstudie JUFA wurden Items,
die der kognitiven Komponente der Einstellung zu-
zuordnen sind, aus der Skala ausgeschlossen, da
diese bislang keine gute Differenzierung zwischen
verschiedenen Gruppen aufweisen konnten. Fur
die vorliegende Studie wurden daher ausschlief3lich
die Items der affektiven und die behavioralen Kom-
ponente berlcksichtigt.

Weiterhin wurden eine in diesem Projekt neu ent-
wickelte aus 18 Items bestehende Skala zur Erfas-
sung der Einstellung zum Auto und Autofahren
(vierstufige Ratingskala) sowie eine aus 18 Iltems
bestehende Skala zur Erfassung der Handlungs-
kompetenzerwartung in schwierigen und riskanten
Fahrsituationen (sechsstufige Ratingskala) bertick-
sichtigt, wie sie bereits im Projekt JUFA zum Ein-
satz kam (HOLTE, 2012a).

Fragen zum sozialen Umfeld betreffen die wahrge-
nommene Ahnlichkeit von Ansichten der Freunde
zu verschiedenen Aspekten des Lebensstils und
des Autofahrens. Wie bereits im JUFA-Projekt ist
dieses Konzept als eine Alternative zum Konstrukt
der subjektiven Norm von AJZEN (1985, 1991) zu
verstehen.

4.4.2 Stichprobe und Stichprobengewinnung

Dem Prinzip von Praventionsprogrammen folgend,
sollte auch die Forderung der Sicherheit im Stra-
Renverkehr im Vorfeld der Entwicklung und Stabili-

sierung des Risikoverhaltens bzw. der verkehrs-
sicherheitsgefdhrdenden Dispositionen ansetzen.
Das Projektvorhaben zielte daher auch auf die
Ansprache junger Menschen, bevor diese im Besitz
eines Fuhrerscheins sind (vgl. auch BINA,
GRAZIANO & BONINO, 2006). Als Grundgesamt-
heit wurden vor diesem Hintergrund die 15- bis 24-
Jahrigen definiert. In der Altersgruppe der Uber
18-Jahrigen wurden sowohl Fuhrerscheinbesitzer
und -besitzerinnen als auch Nicht-Fuhrerscheinbe-
sitzer und -besitzerinnen befragt. Denn auch unter
den bereits Volljahrigen befinden sich kiinftige Fah-
rerinnen und Fahrer, die bereits einen Fihrerschein
machen oder noch machen werden und die somit
eine relevante Zielgruppe flr die Vermittlung ver-
kehrssicherheitsrelevanter Informationen bilden
(vgl. auch HEIBRING et al., 2011). Zudem werden
hierdurch bevélkerungsreprasentative Aussagen
Uber die gewahlte Altersgruppe moglich und die Be-
funde mit den Daten der Vorganger-Studien der
BASt vergleichbar.

Fur die Grundgesamtheit wurde nach dem Quoten-
verfahren auf der Grundlage der Daten des Statis-
tischen Bundesamts eine Stichprobe aus 1.995
Personen (N = 1.995) gebildet und in standardisier-
ten personlich-miundlichen Interviews befragt.
Damit wurde eine ausreichend groRe Datenbasis
geschaffen, um umfassende Auswertungen sowohl
fur kinftige als auch fir junge Fahrer und Fahre-
rinnen im Hinblick auf ihr Risikoverhalten vorzuneh-
men. Die Feldarbeit wurde vom Institut fir Demo-
skopie Allensbach im Mai 2012 realisiert.

4.4.3 Auswertungsdesign

Die erfassten Daten wurden in enger Zusammen-
arbeit mit der Hochschule fur Musik, Theater und
Medien in Hannover einem mehrstufigen Auswer-
tungsverfahren unterzogen. Dazu wurden zunéchst
die Multi-ltem-MaRe zur Erfassung einzelner Di-
mensionen (etwa im Bereich Lebensstile) aggre-
giert. Zweitens wurde in Replikation des Vorgehens
der JUFA-Studie aus dem Lebensstil mittels
Clusteranalyse eine Typologie der jungen Fahrerin-
nen und Fahrer gebildet, die sich aus neun Einzel-
gruppen zusammensetzt. Die nachsten Auswer-
tungsschritte bestanden darin, die so gebildeten
Gruppen hinsichtlich ihrer Risikoneigung und Kom-
munikationsprofile (Mediennutzung und interperso-
nale Peerkommunikation) zu vergleichen.

Fir den Vergleich der Lebensstilgruppen wurden
Chi2-Tests sowie einfaktorielle Varianzanalysen



26

(ANOVAs) herangezogen. Chi2-Tests wurden zur
Beschreibung der Lebensstilgruppen hinsichtlich
nominaler Variablen berechnet. Einfaktorielle Va-
rianzanalysen wurden zur Untersuchung von Unter-
schieden zwischen den Lebensstilgruppen hinsicht-
lich metrisch erfasster Merkmale durchgefihrt. Bei
signifikantem Levene-Test und damit inhomogenen
Varianzen wurde der Welch-Test durchgefiihrt. Die
fur die abhangigen Variablen berichteten Gruppen-
unterschiede sind bei Varianzhomogenitat nach
Bonferroni-Korrektur und bei Varianzheterogenitat
nach dem Tamhane-T2-Test signifikant.

Die Auswertung dieser Studie und Darstellung der
Ergebnisse vollziehen sich in sieben Schritten:

(1) Stichprobenbeschreibung,
(2) deskriptive Analysen ausgewahlter Merkmale,

(3) Datenaggregierung mittels Faktoren- und Re-
liabilitatsanalysen sowie Indexbildung,

(4) Bildung von verkehrssicherheitsrelevanten Le-
bensstiltypen mittels Clusteranalyse und
Durchfiihrung von Diskriminanzanalysen zur
Prufung der verschiedener Cluster-Losungen.
Im Unterschied zum Vorganger-Projekt JUFA
wurden zur Feststellung der Lebensstilgruppen
sowohl Lebensstilfaktoren als auch Werte-
Faktoren herangezogen,

(5) Vergleich der Lebensstilgruppen insbesondere
im Hinblick auf verkehrssicherheitsrelevante
Einstellungen, Erwartungen und berichtetes
Verhalten, Merkmale der Kommunikation und
Mediennutzung sowie Personlichkeitsmerk-
male,

(7) Prifung eines theoretischen Modells mittels
Pfadanalyse. Zur Anwendung kommt dabei das
Softwarepacket MPlus 6.1.1. von MUTHEN
und MUTHEN (2010).

4.5 Ergebnisse
4.5.1 Deskriptive Analysen

Zur deskriptiven Analyse zahlen die Stichprobenbe-
schreibung sowie einige zentrale verkehrsbezogene
Merkmale. Berticksichtigt werden dabei Vergleiche
zwischen den Geschlechtern und zwischen ver-
schiedenen Altersgruppen. Weitere deskriptive Er-
gebnisse werden im Rahmen der Datenaggregie-
rung (Kapitel 4.5.2) sowie in den spater folgenden
Lebensstilschreibungen (Kapitel 4.5.4.6) aufgefihrt.

4.5.1.1 Stichprobenbeschreibung
Alter und Geschlecht

Es nahmen 1.995 Personen an der Reprasentativ-
befragung teil, davon sind 51,4 % Manner. Die Be-
fragten sind zwischen 15 und 24 Jahre alt. 26,8 %
sind unter 18 Jahren alt, fast drei Viertel der Befrag-
ten sind volljahrig. Das Durchschnittsalter der Stich-
probe betragt 19,8 Jahre. Bei den 17- und 18-Jahri-
gen gibt es einen Uberproportionalen Frauen- bzw.
Manneranteil (Kapitel 6.2). Eine entsprechende Ge-
wichtung der Daten hebt diese Disproportionalitat
auf und stellt die Reprasentativitat der Daten sicher.
Die ungewichteten Daten werden im Rahmen der
folgenden deskriptiven Analysen verwendet. Die ge-
wichteten Angaben werden in Klammern erganzt.

Erworbener bzw. angestrebter Schulabschluss

Der Grofteil der Befragten, 38,5 % (32,5 %), verfigt
Uber eine allgemeine oder fachgebundene Hoch-
schulreife bzw. strebt diese an. Der Realschulab-
schluss ist mit anteilig 31,9 % (36,1 %) der zweit-
haufigste Abschluss. Es folgen der Hauptschulab-
schluss mit 14,4 % (17,5 %), die Fachhochschulreife
mit 7,7 % (7,1 %), ein abgeschlossenes Studium an
einer Universitat, einer Fachhochschule oder Berufs-
akademie mit 6 % (4,7 %), ein Schulabgang ohne
Haupt- und Volksschulabschluss mit 0,8 % (1,1 %)
und der Foérderschulabschluss mit 0,7 % (1 %).

Berufstatigkeit
(gewichtete Anteile in Klammern) -

Bei 32,7 % (30,9 %) der Befragten handelt es sich
um Schiler und Schilerinnen. Mit einem Anteil von
27,7 % (30,7 %) sind nahezu genauso viele Be-
fragte berufstatig. 19,1 % (13,7 %) der Befragten
sind Studierende, 14,8 % (16,9 %) sind Auszubil-
dende. Arbeitslos sind 2,3 % (4,5 %) der Befragten,
als Hausfrau bzw. Hausmann bezeichnen sich
0,5 % (0,5 %). Ohne Beruf sind 2 % (1,7 %).

4.5.1.2 Alkohol- und Drogenkonsum,
Medikamenteneinnahme

Alkoholkonsum
(gewichtete Anteile in Klammern) -

» taglich, fast taglich = 3,3 % (3,7 %),
» zwei- oder dreimal pro Woche = 19 % (19 %),

» einmal pro Woche = 23,4 % (22,9 %),
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» zwei- oder dreimal im Monat = 22,4 % (21,9 %),

e seltener als zwei- oder dreimal im Monat =
21,8 % (22,1 %),

. nie = 10,1 % (10,3 %).

Werden die 15- und 16-Jahrigen aus der Analyse
ausgeschlossen, zeigt sich, dass Autofahrer signifi-
kant haufiger Alkohol trinken als Nicht-Autofahrer
(ungewichtete Daten: Chi2 = 18; p = .003; Cramer-
V = .10). Dieser Unterschied ist jedoch relativ
schwach ausgepragt. Werden auch noch die 17-
Jahrigen aus der Analyse ausgeschlossen, veran-
dert sich das Ergebnis nicht wesentlich (Chi2 = 18;
p = .004; Cramer-V = .11). Allerdings fallt hier aus-
schlieRlich der tagliche Alkoholkonsum bei den Au-
tofahrern deutlich héher aus als bei den Nicht-Au-
tofahrern (6,5 % vs. 3,9 %).

Drogenkonsum und Medikamenteneinnahme
(ungewichtete Anteile)

Bezogen auf die Gesamtstichprobe wird am hau-
figsten Haschisch/Marihuana (32,1 %) konsumiert,

gefolgt von Ecstasy (11,1 %), starken Beruhigungs-
mitteln (10,1 %), starken Schlafmitteln (8,4 %),
Speed (8,3 %), Kokain (5 %), LSD (3,9 %), Crack
(2,8 %) und Heroin (0,5 %) (Tabelle 1).

Diese Ergebnisse stimmen zum grofiten Teil mit
den Ergebnissen einer Reprasentativbefragung,
die im Rahmen des europaischen DRUID-Projekts
zum Einfluss von Drogen, Medikamenten und Alko-
hol auf die Verkehrssicherheit durchgefiihrt wurde
(HEIRING et al., 2011), sowie mit den Ergebnissen
des Projekts JUFA (HOLTE, 2012a) berein: Bezo-
gen auf die Gruppe der 18- bis 24-Jahrigen erge-
ben sich fir alle drei Studien folgende Lebenszeit-
pravalenzen: Haschisch/Marihuana 36,7 % (DRUID
40,3 %, JUFA 36,4 %), Ecstasy 12,8 % (DRUID
15,2 %, JUFA 14,6 %), starke Beruhigungsmittel
11,4 % (DRUID 7 %, JUFA 8,2 %), starke Schlaf-
mittel 10,5 % (DRUID 6,8 %, JUFA 6,5 %), Speed
10,2 % (DRUID 10,9 %, JUFA 9,3), Kokain 6,2 %
(DRUID 6,1 %, JUFA 5,7 %), LSD 4,7 % (DRUID
4,3 %, JUFA 3,9 %), Crack 3,4 % (DRUID 2,7 %,
JUFA 3 %) und Heroin 0,5 % (DRUID 0 %; JUFA
0,9 %). Auffallend ist der tendenziell héhere Kon-

1) noch nie genommen Alter
. . w Gesamt-
2) nur einmal probiert Frauen Méanner stichprobe
3) schon mehrmals genommen 15-17 18-24
1) 97,1 1) 89,5 1) 90,9 1) 92,1 1) 91,5
Starke Schlafmittel 2) 1,5 2) 71 2) 6,1 2) 52 2) 5,6
3) 1,3 3) 34 3) 2,9 3) 2,7 3) 2,8
1) 93,5 1) 88,6 1) 89,2 1) 90,6 1) 89,9
Starke Beruhigungsmittel 2) 3,6 2) 74 2) 71 2) 5,7 2) 6,4
3) 29 3) 4,0 3) 3,7 3) 3,8 3) 37
1) 80,1 1) 63,3 1) 76,8 1) 59,4 1) 67,8
Haschisch, Marihuana 2) 11,8 2) 19,4 2) 14,3 2) 20,2 2) 17,3
3) 8,2 3) 17,3 3) 8,9 3) 20,5 3) 14,8
1) 98,1 1) 954 1) 98,1 1) 94,2 1) 96,1
LSD 2) 1,7 2) 3,8 2) 1,6 2) 4,8 2) 3,2
3) 0,2 3) 0,9 3) 0,3 3) 1,0 3) 0,7
1) 98,5 1) 93,8 1) 96,8 1) 93,4 1) 95,1
Kokain 2) 1,3 2) 4,9 2) 21 2) 5,7 2) 4,0
3) 0,2 3) 1,3 3) 11 3) 0,9 3) 1,0
1) 99,6 1) 99,5 1) 99,8 1) 99,3 1) 99,5
Heroin 2) 0,2 2) 0,3 2) 041 2) 0,4 2) 0,3
3) 0,2 3) 0,2 3) 01 3) 0,3 3) 0,2
1) 98,7 1) 96,6 1) 98,5 1) 95,9 1) 97,2
Crack 2) 1,0 2) 2,8 2) 1,2 2) 3,4 2) 2,3
3) 0,4 3) 0,6 3) 0,3 3) 0,7 3) 0,5
1) 93,3 1) 87,2 1) 93,0 1) 84,9 1) 88,9
Ecstasy 2) 57 2) 9,2 2) 55 2) 11,0 2) 8,3
3) 1,0 3) 3,6 3) 1,5 3) 4,2 3) 2,8
1) 96,5 1) 89,9 1) 94,5 1) 88,8 1) 91,6
Speed 2) 3,0 2) 6,8 2) 3,7 2) 7,7 2) 5,7
3) 0,6 3) 34 3) 1,8 3) 34 3) 2,6

Tab. 1: Drogenkonsum und Medikamenteneinnahme. Prozentangaben (Spaltenprozente) fir verschiedene Altersgruppen, Manner

und Frauen sowie fir die Gesamtstichprobe (ungewichtete Daten). Die gewichteten Zahlen befinden sich im Kapitel 6.3
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sum starker Beruhigungsmitteln (+3,2 %) und
starker Schlafmittel (+4 %) in 2012 (diese Studie)
gegeniber 2010 (JUFA-Studie). Ein tendenzieller
Rickgang zeigte sich beim Konsum von
Ecstasy (-1,8 %).

4.5.1.3 Verkehrsbezogene Merkmale

Die verkehrsbezogenen Merkmale umfassen den
Fihrerscheinbesitz, die Fahrausbildung, das Fah-
ren unter Alkoholeinfluss, das Fahren unter Dro-
gen- bzw. Medikamenteneinfluss, den Alkohol-,
Drogen- und Medikamentenkonsum, Verstofte und
Unfalle. Weitere deskriptive Ergebnisse zu ver-
kehrsbezogenen Merkmalen wie die Einstellung zur
Geschwindigkeit oder zum Auto bzw. Autofahren
werden im Rahmen der Datenaggregierung (Kapi-
tel 4.5.2) dargestellt.

Fuhrerscheinbesitz
(gewichtete Anteile in Klammern) -

58,5 % (57,5 %) der Befragten haben einen Fuh-
rerschein, der sie berechtigt, einen Pkw zu fahren.
9,6 % (9,2 %) besitzen einen Motorrad-Fuhrer-
schein, 15 % (15,5 %) sind im Besitz eines Moped-
Fuhrerscheins. Bei den Mannern ist der Anteil der
Besitzer eines Motorrad-Fuhrerscheins mit 14,4 %
(14,5 %) hoéher als bei den Frauen mit 4,1 %
(3,7 %). Ein Geschlechterunterschied ist auch unter
den Besitzern und Besitzerinnen des Moped-Flh-
rerscheins festzustellen: 19,9 % (20,9 %) der Méan-
ner und 9,9 % (10,4 %) der Frauen haben eine
Fahrerlaubnis fir Mopeds.

Von den Uber 17-Jahrigen und damit von den po-
tenziellen Fuhrerscheinbesitzern und -besitzerin-
nen haben 70,2 % (69,6 %) einen Pkw-Fuhrer-
schein. 11,4 % (11,1 %) der Uber 17-Jahrigen besit-
zen einen Motorrad-Fuhrerschein, 16,2 % (16,8 %)
sind im Besitz eines Moped-Flhrerscheins.

14,6 % (14,5 %) der Inhaber eines Pkw-Fihrer-
scheins sind auch in Besitz eines Motorrad-Flhrer-
scheins, 17,9 % (18,4 %) der Befragten haben einen
Pkw-Fuhrerschein und einen Moped-Fihrerschein.

Fahrausbildung
(gewichtete Anteile in Klammern) -

25,6 % (25,8 %) der Besitzer und Besitzerinnen
eines Pkw-Flhrerscheines haben im Rahmen des
.Begleiteten Fahrens® ihren Fuhrerschein erwor-
ben. 74,4 % (74,5 %) der befragten Fihrerschein-

besitzer und -besitzerinnen haben einen normalen
Fihrerschein gemacht. Bezogen auf die 17- bis 24-
Jahrigen waren es in der JUFA-Studie (HOLTE,
2012a) 20 % der Fihrerscheinbesitzer (18,9 %).

In der Altersgruppe der 17-Jahrigen haben insge-
samt 29,3 % (31,6 %) am Begleiteten Fahren teil-
genommen bzw. nehmen derzeit daran teil. In der
JUFA-Studie waren es 32,4 % (31,7 %).

Alkohol, Drogen und Autofahren —
Angabe der Lebenszeitpravalenz
(gewichtete Anteile in Klammern)

34,4 % (34, 7 %) der befragten Fihrerscheinbesit-
zer und -besitzerinnen geben an, schon Auto ge-
fahren zu sein, obwohl sie zu viel Alkohol getrunken
hatten. 11,4 % (11,7 %) der Autofahrer und Auto-
fahrerinnen sind schon unter Drogeneinfluss Auto
gefahren. Sowohl hinsichtlich des Alkoholkonsums
als auch des Drogenkonsums am Steuer sind deut-
liche Geschlechterunterschiede zu konstatieren.
Wahrend fast die Halfte (49,9 %; 50,6 %) der mann-
lichen Befragten einrdumt, alkoholisiert Auto gefah-
ren zu sein, ist es nur ein Viertel (25,5 %; 23,6 %)
bei den Frauen. 16,8 % (18,2 %) der Manner geben
an, schon unter Drogeneinfluss Auto gefahren zu
sein, wahrend nur 5,9 % (5,5 %) der Frauen dies
angeben.

Punkte im Verkehrszentralregister
(gewichtete Anteile in Klammern)

12 % (12,6 %) der befragten Fihrerscheinbesitzer
und -besitzerinnen haben nach eigener Auskunft
Punkte im Verkehrszentralregister. Mit 16,6 %
(18,3 %) ist der Anteil der Punktebesitzer und -besit-
zerinnen unter den Mannern gréfier als der Anteil
der Frauen mit 6,8 % (6,5 %). Im Durchschnitt geben
diejenigen, die im Verkehrszentralregister mit Ver-
stdlen gemeldet sind, an, dass sie 3 Punkte haben
(MW = 3,14; MW = 3,06). Mit 2,5 Punkten geht der
Grofiteil der VerstdRe dabei auf Fahren mit zu hoher
Geschwindigkeit zurtick (MW = 2,45; MW = 2,38).

Unfélle (gewichtete Zahlen in Klammern)

18,5 % (20 %) der befragten Fihrerscheinbesitzer
und -besitzerinnen bestatigen, in den vergangenen
drei Jahren mit dem Auto, Motorrad, Moped oder
Rad in einen Verkehrsunfall verwickelt gewesen zu
sein. Bei den Mannern ist der Anteil der in einen Un-
fall Verwickelten mit 20,8 % (23,3 %) grofier als bei
den Frauen mit 15,8 % (16,4 %). Als Pkw-Fahrer und
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-Fahrerin waren insgesamt 16,6 % (18 %) in einen
Verkehrsunfall verwickelt, bei den Mannern waren
es 18,2 % (20,1 %), bei den Frauen 14,8 % (15,7 %).

19,9 % (20,8 %) der Personen, die am Begleiteten
Fahren teilgenommen haben und bereits den Pkw-
FUhrerschein besitzen, waren bereits an einem Un-
fall beteiligt. Unter denen, die den normalen Flh-
rerschein erworben haben, betrug der entspre-
chende Anteil 15,2 % (16,7 %). Es besteht kein
signifikanter Zusammenhang zwischen der Form
der Fahrausbildung und der Unfallverwicklung
(p = .06), dennoch besteht eine gewisse Tendenz.
Wie bereits im JUFA-Projekt gilt es auch hier zu
bedenken, dass die Teilnehmer und Teilnehmerin-
nen am Begleiteten Fahren signifikant jinger sind
als diejenigen, die den normalen Fuhrerschein ab-
solviert haben (durchschnittlich 19,7 vs. 21,9
Jahre), und deshalb die ,Jugendlichkeit” als Ursa-
chenfaktor eine gewisse Relevanz besitzt.

4.5.2 Datenaggregierung: Faktorenanalysen

Zur kompakten Beschreibung der Lebensstilgrup-
pen hinsichtlich verschiedener risiko- und kommu-
nikationsrelevanter Merkmale werden die Daten
aggregiert. Um eine groRtmdgliche Vergleichbarkeit
zu gewabhrleisten, erfolgt die Datenaggregierung in
Anlehnung an die JUFA-Studie von HOLTE
(2012a). Es erfolgen (1) eine Aggregierung mittels
explorativer Faktorenanalyse und (2) eine Aggre-
gierung mittels Indexbildung.

Um Dimensionen der Skalen zu entdecken, werden
explorative Faktorenanalysen durchgefiihrt. Fiir die
Faktorenextraktion wird die Methode der Hauptkom-
ponentenanalyse (PCA) verwendet. Die Festlegung
der Faktorenzahl erfolgt auf Basis theoretischer
sowie empirischer Erwagungen (Screeplot). Zur
besseren Interpretation werden die Faktoren einer
Varimax- oder Oblimin-Rotation unterzogen. Fakto-
renanalysen mit dichotomen Variablen werden mit
dem Programm MPlus (MUTHEN & MUTHEN,
2010) durchgeflhrt, wobei flr die Analysen tetra-
chorische Korrelationen verwendet werden. Im Ge-
gensatz hierzu werden bei einer faktorenanaly-
tischen Auswertung von ltems in Ratingskalen Pro-
dukt-Moment-Korrelationen zugrunde gelegt.

Die Faktorenanalyse wird dazu verwendet, die Fak-
torenstruktur einer vorgegebenen Skala zu ermit-
teln. Um im Anschluss daran Summenskalen zu bil-
den, werden die auf den Faktoren ladenden Items
hinsichtlich ihrer Reliabilitaét geprift. Zur Prifung

der internen Konsistenz wird Cronbachs Alpha be-
rechnet. Fehlende Werte werden bei der Indexbil-
dung durch Gruppenmittelwerte ersetzt. Im Falle di-
chotomer ltems wird das Cronbachs Alpha mit oben
erwahnten tetrachorischen Korrelationen berechnet
(KUNINA, WILHELM, FORMAZIN, JONKMANN &
SCHROEDERS, 2007). Hierzu wird die Spearman-
Brown-Formel herangezogen, fiir die die Gleichheit
der Varianz der Items als Voraussetzung gilt. Das
Cronbachs Alpha kann in diesem Fall als Spezialfall
der Reliabilitatskorrektur nach Spearman-Brown
angesehen werden. Es wird als standardisiertes
Cronbachs Alpha bezeichnet (CRONBACH, 1951):

Alphagy =m - /1 +((m-1)-r)

mit

Alphag; = standardisiertes Cronbachs Alpha
m = Anzahl der ltems

r = mittlere Inter-ltem-Korrelation

Bei der Skalenbildung wurden der Schwierigkeitsin-
dex, die Trennscharfe und gegebenenfalls auch der
Selektionskennwert  berlcksichtigt (FISSENI,
1997). Als Mal firr die Trennscharfe wird die Korre-
lation des Items i mit dem Gesamtwert t (ohne Item
i) verwendet. Eine hohe Trennscharfe eines Items
besagt, dass dieses Item geeignet ist, zwischen
den Probanden im Sinne des Gesamttests zu diffe-
renzieren. Der Selektionskennwert bericksichtigt
sowohl die Schwierigkeit eines ltems als auch seine
Trennscharfe (LIENERT, 1989; BUHNER, 2006).
Bei einer Auswahl von Items zur Bildung einer
Skala auf der Basis dieses Selektionskennwertes
wird sichergestellt, dass nicht zu viele ltems mit ex-
tremer Schwierigkeit unberticksichtigt bleiben.

In der nachfolgenden Ergebnisdarstellung der Fak-
torenanalysen werden Faktorenladungen, Korrela-
tionen und das Cronbachs Alpha mit einem ,Punkt"
(z. B. .54) dargestellt, wie es international Gblich ist.
Werte dagegen (Schwierigkeitsindex, Mittelwerte,
Standardabweichungen) erhalten ein Komma. Fr
ltems, die aufgrund gleich hoher oder zu geringer
Ladung aus der Faktorenanalyse ausgeschlossen
wurden, wird in den entsprechenden Tabellen je-
weils ein Schragstrich aufgefihrt.

4.5.2.1 Lebensstil und Werthaltungen

Dichotome ltems zu Freizeitaktivitaten, zum Musik-
geschmack, zu Filmpréaferenzen, zur Gruppenaffini-
tat und zum Ausdruck durch Kleidung wurden fak-
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torenanalytisch ausgewertet. Zur Beurteilung der
Faktorenanalyse bei Anwendung des Analysepro-
gramms MPlus wurden — wie bei Modelltests im

schiedenen Faktoren aus den weiteren Analysen
herausgenommen worden (Tabelle 2).

Rahmen von Strukturgleichungsanalysen — der  Faktor|: Am Auto/Motorrad herumbasteln, mit
Chi-Quadrat-Wert, die Freiheitsgrade, der Signifi- dem Auto/Motorrad herumfahren, Spa-
kanzwert, RSMEA und CFI ber(icksichtigt. zieren fahren.
Freizeitaktivitaten Faktor Il: Gesellige, ruhige Aktivitaten: Zusam-
mensein in der Familie, Zeitungen oder
Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab Zeitschriften lesen, in ein Restaurant
5 Faktoren: Chi-Quadrat = 244, df = 100, p = .000, bzw. eine Gaststatte gehen, in ein Café
RMSEA = .027, CFl = .973. Nach vorangegange- oder eine Eisdiele gehen, Ausfliige ma-
nen Analysen waren die Items 5 (Blcher, Romane chen bzw. Wegfahren.
lesen), 6 (ins Kino gehen), 23 (Computerspiele
spielen) und 24 (Fotografieren, Filmen) wegen Faktor lll: Musik héren, Filme anschauen, in die
gleich hoher oder zu geringer Ladungen in ver- Disco gehen, zu Raves gehen, auf
Itemgute Faktorenladungen
Nr. | Items P lit | 1l 1l \Y \%
1 Zusammensein mit der Familie 64 .30 -13 .65 -13 .06 -.05
2 | Musik héren 88 .30 -.16 .20 .54 .10 -13
3 | DVDs/Videos ansehen 67 .29 -.01 .16 A2 A2 -13
4 | Zeitungen, Zeitschriften lesen 40 .38 -.08 .51 .08 .08 .22
5 Blicher, Romane lesen 42
6 | Ins Kino gehen 54
7 | Am Auto/Motorrad herumbasteln 10 .40 .88 -1 -.04 .02 -.05
8 ?;;g;gﬁ?;%’ggtmad herumfahren, 22 40 77 14 08 03 -.06
9 | Sport, Fitness treiben 59 .29 -.08 .03 .02 .63 .06
10 ;ﬁ:g:sgs:é;veieuzﬁ. Klettern, Mountainbike 55 15 06 13 09 47 21
11 | Museen, Ausstellungen besuchen 8,4 .36 -.04 .09 .06 -.08 .81
12 | Sportveranstaltungen besuchen 25 .32 .05 -.01 .02 .81 -.10
13 | In die Disco gehen 53 .40 .08 -.07 71 .01 .05
14 | Zu Raves gehen 6,3 .19 .08 -.31 .48 .07 .31
15 | In ein Restaurant, eine Gaststatte gehen 36 .38 .28 A7 12 11 .29
16 | In ein Café, eine Eisdiele gehen 49 41 -.06 §55 .24 .08 .21
17 | Auf Feste, Partys gehen 70 44 .10 .08 74 .07 -.03
18 | Wandern, Spazierengehen 17 .26 .06 .28 -.23 15 .50
19 | Mit anderen losziehen, etwas unternehmen 71 .34 .03 .21 .48 14 -.20
20 | Rockkonzerte besuchen 19 .31 .08 -.04 47 .23 .20
21 | Ausfliige machen, wegfahren 40 .36 .18 .46 .00 A2 .25
22 | Theater, Oper, klassische Konzerte besuchen 6 .39 -1 .03 -.03 .06 .82
23 | Computerspiele spielen 43
24 | Fotografieren, Filmen 25
e ooy 1 o1
Reliabilitat (Kuder-Richardson-Formel) .55 .61 .61 40 .50
P = ltemschwierigkeit; r; = Trennscharfe

Tab. 2: Faktorenstruktur der ,Freizeitaktivitaten“-ltems
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Feste, Partys gehen, mit anderen loszie-
hen und Rockkonzerte besuchen.

Faktor IV: Sport treiben, Fitness, Extremsport be-
treiben, Sportveranstaltungen besu-
chen.

and Blues) wegen gleich hoher oder zu geringer La-
dungen in verschiedenen Faktoren aus den weite-
ren Analysen herausgenommen worden. Aufgrund
der JUFA-Ergebnisse (HOLTE, 2012a) wurden die
Iltems 3 (Dance, Dancefloor) und 13 (Rap, Hip-Hop)
jeweils als Einzelitem flir die Beschreibung der
Lebensstilgruppen herangezogen (Tabelle 3).

Faktor V: Kultur und Natur: Museen oder Ausstel-
lungen besuchen, Wandern oder Spa- Einzelitem: Dance, Dancefloor.
zierengehen und Besuch von Theater,
Oper oder klassischen Konzerten. Einzelitem: Rap, Hip-Hop.
Faktor I: Hard Rock, Rock, Heavy Metal, Punk
Musikgeschmack Rock.
Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 5  Faktor Il: ~ Pop-Musik: Einzelitem.
;T\;I(\tSOEan:: C.(;;Q’ug'(:ilrazt fggg.’sl\?a?; T/;Z’ngez;éggg-, Faktor Ill:  Blues, Soul, Funk, Jazz, Klassik.
nen Analysen waren die ltems 3 (Dance, Dance- Faktor IV:  Schlager, Volksmusik, Country-Musik,
floor), 15 (Crossover), 16 (Grunge) und 18 (Rhythm Liedermacher.
Itemgute Faktorenladungen
Nr. | ltems P it [ I I v v
1 | Schlager 16 .35 .18 -.03 -.04 .88 -.01
2 | Pop 67 -51 -.06 12 25 -.03
3 | Dance, Dancefloor 39
4 | Klassische Musik 13 .32 .32 -13 .48 .20 -.05
5 |Jazz 11 .39 .34 -.07 .65 -.02 -.04
6 | Rock, Hardrock 40 47 -12 .98 .03 .02 -.04
7 | Heavy Metal 18 45 .33 71 -17 .00 A1
8 | Blues 1 42 .07 .10 .76 18 -.05
9 | Folk 7.2
10 | Soul, Funk 16,3 25 | -23 | o1 | 73 | -13 | 13
11 | Reggae 23
12 | Jungle, Breakbeats 13 23 | -.02 | 16 | 21 | 12 | 44
13 | Rap, Hip-Hop 43
14 | Techno, House 38 33 | -.03 | -.06 | -.09 | 0 | .88
15 | Crossover 7.4
16 | Grunge 53
17 | Punk-Rock 16 40 | 20 | 61 | A5 | -15 | 04
18 | R'n’B (Rhythm and Blues) 27
19 | Country 7.4 .28 k| 14 .31 .48 =12
20 | Trance 10 .32 .06 .03 A2 .06 .76
21 | Liedermacher 8,9 .28 A7 .01 .36 .46 -12
22 | Volksmusik 3,8 35 18 -.04 -.01 78 -.02
ey AP BRI
Reliabilitat (Kuder-Richardson-Formel) / 62 .56 51 45
P = ltemschwierigkeit; r;; = Trennscharfe

Tab. 3: Faktorenstruktur der ,Musik“-ltems
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Faktor V: Techno oder House, Trance, Jungle Faktorl: Actionfiime, Fantasy oder Science-
oder Breakbeats. Fiction, Horrorfilme, Zeichentrickfilme
oder Animationsfilme, Comedy oder
Sitcom.
Filme und Fernsehsendungen Faktor Il: Sozialkritische Filme, Kultursendungen,
Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 4 Nachrichten, Reportagen.
Faktoren: Chi-Quadrat = 253,27, df =74, p =.000, 5401 |11: Fernsehserien, Soaps, Castingshows,
RMSEA = .035, CFl = .964. Nach vorangegange- Unterhaltung durch Quiz- oder Spiel-
nen Analysen waren die ltems 2 (Krimis, Agenten- shows, Talkshows, Filmkoméadien,
fiImg) und 10 (Musiksgnder wie Viva, MTV) wegen Liebesfilme, Doku-Soaps Kochsendun-
gleich hoher oder geringer Ladungen in verschie- gen.
denen Faktoren aus den zweiten Analysen heraus-
genommen worden (Tabelle 4). Faktor IV: Sportsendungen: Einzelitem.
Itemgute Faktorenladungen
Nr. | ltems P Tt I I I v
1 Nachrichten, politische Magazine 29 49 -13 .73 .00 .24
2 | Krimis, Agentenfilme 41
3 | Actionfilme 53 42 .70 -.10 -.07 .35
4 | Fantasy, Science-Fiction 42 41 .67 -.01 -.03 -.04
5 | Horrorfilme 32 .34 .58 -.06 -.08 .03
6 Filmkomaddien, Liebesfilme 42 .39 -.06 .15 .51 -.33
7 Sozialkritische Filme 18 A7 .03 .82 -.02 -.10
8 | Fernsehserien, Soaps 45 42 -.02 -12 .67 -.19
9 | Talkshows 14 25 -10 A2 53 18
10 | Musiksender wie Viva, MTV 38 .26
11 | Comedy, Sitcom 46 .29 .52 .08 .18 -.03
12 | Zeichentrickfilme, Animationsfilme 21 .26 i55 A7 .10 -13
13 | Castingshows 27 .36 .04 -.34 .64 -.19
14 | Kochsendungen 10 .20 -.16 .25 A1 A2
15 | Quiz- oder Spielshows 19 .24 -.01 .21 .54 .25
16 | Doku-Soaps 21 .29 A7 A7 A7 -14
17 | Sportsendungen 38 .09 -.02 -.01 .76
18 | Kultursendungen 10 42 -.10 .79 -.01 -.04
19 | Reportagen 43 42 12 72 .06 .06
Reliabilitat (standardisiertes Cronbachs Alpha
mit tetrachorischen Korrelationen) 69 85 75 /
Reliabilitat (Kuder-Richardson-Formel) .59 .66 .59 /

P = ltemschwierigkeit; r; = Trennscharfe

Tab. 4: Faktorenstruktur der ltems zu ,Praferierte Filme, Fernsehsendungen®
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Kleidung als Mittel des Selbstausdrucks Faktor I: Modebewusst sein: wissen, was man in
diesem Jahr tragt, Mode ist nicht egal,
Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 5 sich die neueste Mode leisten und einen
Faktoren: Chi-Quadrat = 77,24, df = 40, p = .000, guten Geschmack haben.
RMSEA = .022, CFl = .988. Nach vorangegange-
nen Analysen waren die Items 6 (Wert auf Qualitat ~ Faktor Il:  Sexy und niedlich sein.
legen), 7 (unkomplizigrt sein), 14 (Durchblick Faktor Ill: Umweltbewusst sein, nicht nur wegen
haben) und 15 (vor mir Respekt haben) wegen der Kleiduna gemocht werden. zuriick-
. N . . g9 ,
gleich hoher oder nledrlger Ladungen in verschie- haltend sein und konservativ sein.
denen Faktoren aus weiteren Analysen herausge-
nommen worden (Tabelle 5). Faktor IV: Auffallen, Abgrenzen: extreme Einstel-
lungen haben, von anderen abgrenzen
verruckter Typ sein.
Faktor V: Sportlicher Typ sein: Einzelitem.
Itemgute Faktorenladungen
Nr. | Items P Fie I I I v v
1 :;:izs\/:/eiﬂj;?strgzzzeit in Mode ist, was man in 36 44 77 17 15 05 04
2 | ich mir die neueste Mode leiste 10 .29 .70 .08 -.07 .26 .00
3 | ich einen guten Geschmack habe 58 .38 .48 .28 .06 -.10 .09
4 | ich ganz schodn sexy bin 18 18 18 .74 -.04 .02 -.04
5 | Bin eher zuriickhaltend 13 .33 -.01 -.38 .60 .01 -.07
6 | ich bei Kleidung Wert auf Qualitat lege 34
7 | ich unkompliziert bin 49
8 ich konservativ bin 4.1 .19 .20 -.15 i55 12 -.05
9 | ich ein sportlicher Typ bin 46 .01 -.10 .10 -.03 .79
10 | ich cool bin 30 .08 .38 -1 22 .32
11 | ich mich von anderen abgrenzen méchte 12 .29 .04 14 .16 .60 -.09
12 | ich ein verrickter Typ bin 11 .27 =17 .36 -.02 155 1
13 | mir Mode egal ist 15 .36 =77 -.02 .20 1 -.02
14 | ich den Durchblick habe, weif3, wo es langgeht 19
15 | man vor mir Respekt haben soll 13
16 | bin niedlich, zum Liebhaben 7.5 .18 .06 .46 22 .00 =11
17 V’U:ge’:ifnhei""r:rp}g;gﬂnrgége” soll und nicht 42 33 22 | 07 66 -.05 02
18 | ich extrem bin, extreme Einstellungen habe 3,5 .31 .01 -.08 -.04 .93 -.03
19 | ich umweltbewusst bin 13 .31 .00 .18 77 -.04 .09
e ey AP TR
Reliabilitéat (Kuder-Richardson-Formel) .58 .29 48 44 /

P = ltemschwierigkeit; r; = Trennscharfe

Tab. 5: Faktorenstruktur der ltems zu ,Kleidung als Mittel des Selbstausdrucks”
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Gruppenaffinitat Faktor Il: Rocker, Heavy-Hardrock-Fans, Heavy-
Metal-Fans, Punks, Gothic.
Die Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 7
Faktoren: Chi-Quadrat = 193, df = 84, p = .000, Faktor Ill: Hip-Hopper, Rapper.
RMSEA =.026, CFl =.99. Nach vorangegangenen Faktor IV: Autonome, Antifa, Graffiti-Sprayer.
Analysen waren die Iltems 1 (FuBballfans), 4
(Technofans), 5 (Raver), 14 (Lesben und Schwule) Faktor V:  Lan-Gaming, Rollenspieler, Anime/
und 24 (Indie-Fans) wegen gleich hoher oder gerin- Manga.
ger. Ladungen in verschiedenen Faktoren aus den Faktor VI: Skateboarding, Sportkletterer.
weiteren Analysen herausgenommen worden
(Tabelle 6). Faktor VII: Umweltschitzer, religiés orientierte
Gruppen, Veganer, Globalisierungs-
Faktor I:  National gesinnte Gruppen, Skinheads. kritiker.
Itemgute Faktorenladungen
Nr. | ltems P lit [ | I | I | v | Y | Y | Vil
1 FuRballfans 68
2 | National gesinnte Gruppen 17 .18 .76 .02 -.02 -.02 .03 -.01 .04
3 | Discofans 74 .06 A2 .32 -.16 -.08 .18 -.07
4 | Technofans 52
5 | Raver 34
6 | Punks 22 47 -.07 .56 .03 .38 .00 .00 .03
7 | Rocker 38 .53 15 .83 -.02 .03 .02 .08 -.05
8 | Skinheads 43 18 47 28 .09 .31 .06 -.16 -15
9 | Umweltschutzer 80 .28 -.19 .03 .02 .08 -.01 .31 .52
10 | Heavy-Metal-, Heavy-Hardrock-Fans 41 .50 -.03 .76 .04 -.05 .09 .07 .02
11 | Autonome 19 .36 14 .03 -.04 .69 .05 .09 .03
12 | Rapper 49 .69 .01 .02 .90 .00 .08 .06 -.05
13 | Hip-Hopper 51 69 .00 -.02 .97 .01 -.05 .00 .05
14 | Lesben, Schwule 50
15 | Antifa 21 .27 -.09 .05 .00 .58 .06 -13 .26
16 | Globalisierungskritiker 35 24 -.07 -.04 -.08 .35 12 .03 .37
17 | Gothic 17 .39 -.09 .50 A1 .04 .25 -.19 .29
18 | LAN-Gaming 24 .37 .02 .01 -.02 .00 77 .05 -18
19 | Rollenspieler 28 41 .05 .01 -.05 .02 .70 A3 10
20 | Skateboarding 68 42 -.08 .04 .23 A3 .05 .67 .02
21 | Sportkletterer 70 42 .02 .07 -.02 -.04 .08 .78 .09
22 | Veganer 35 .32 -.03 14 -.04 14 -.08 24 49
23 | Graffiti-Sprayer 30 .26 -.05 .00 .25 58 .10 14 -.21
24 | Indie-Fans 35
25 | Anime/Manga 22 .32 .03 .08 A7 .09 52 -17 23
26 | Religis orientierte Gruppen 27 .20 37 -.15 .07 -.05 .03 .16 .52
e cronych At
Reliabilitéat (Kuder-Richardson-Formel) 26 .69 .82 A7 .56 .59 .46
P = ltemschwierigkeit; r; = Trennscharfe

Tab. 6: Faktorenstruktur der ltems zur ,Gruppenaffinitat*
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Werthaltungen

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab 4
Faktoren, die zusammen 48,85 % der Gesamtva-
rianz erklaren (Tabelle 7). Diese 4 Faktoren entspre-
chen den 4 Wertetypen héherer Ordnung, die in einer
kreisféormigen Anordnung (Circumplexmodell) der

Fir die weiteren Analysen wurden jedoch nicht
diese vier Faktoren verwendet, sondern die von
SCHWARTZ angegebenen 10 Werte, die jeweils
als Summe aus 2 definierten Items (in einem Fall 3
Items) gebildet wurden:

(1) Selbstbestimmung: ltems 1 und 11,

zehn Werte zwei Dimensionen bilden (SCHWARTZ,  (2) Stimulation: ltems 6 und 15,
1992). Bei den fiir diese Analyse verwendeten Varia-  (3) Hedonismus: ltems 10 und 21,
blen sind die fehlenden Werte noch nicht ersetzt. (4) Leistung: Items 4 und 13,
. Selbstiiberwindung: ltems 1, 3,8, 12, 18 und 19, ~ (9) Macht: ltems 2 und 17,
I Selbststarkung: It 2 4 13 und 17 (6) Sicherheit: Items 5 und 14,

- oeibsistarkung: flems &, 4, 1o.un ’ (7) Konformitat: Items 7 und 16,
lIl. Offenheit fir Wandel: ltems 6, 10, 11, 15 und 21, (8) Tradition: Items 9 und 20,
IV. Bewahrung des Bestehenden: Items 5, 7, 9, 14,  (9) Prosozialitat: ltems 12 und 18,

16 und 20. (10) Universalismus: Items 3, 8 und 19.
Iltemgiite Faktorenladungen
Nr. | Items M S P Fit I I 1] \Y

Es ist ihm/ihr wichtig, neue Ideen zu entwickeln und
kreativ zu sein.

2,84 | 1,08 71 26 | -19 .01 .56 31

2 | Esist ihm/ihr wichtig, reich zu sein.

1,90 | 1,21 48 45 .02 A8 | -25 | .65

Er/Sie halt es flr wichtig, dass alle Menschen auf der

3 Welt gleich behandelt werden. 3,05 | 1,01 76 47 A3 02 s -10

4 | Esist ihm/ihr wichtig, seine/ihre Fahigkeiten zu zeigen. 2,43 | 1,05 61 .55 .03 .16 .07 .74

5 Es ist ihm/ihr wichtig, in einem sicheren Umfeld zu leben. 2,40 | 1,12 60 .50 .67 -13 16 .05

6 Er/Sie mag .U“berraschungen und halt Ausschau nach 263 | 1,07 66 51 15 63 20 14
neuen Aktivitaten

7 Er/Sle glaupt, dass die Menschen tun sollten, was man 151 | 1.1 38 47 65 15 05 14
ihnen sagt (immer an Regeln halten).

8 E§ ist |hm/|h.r wichtig, Menschen zuzuhdren, die anders 264 | 1,04 66 52 25 02 66 21
sind als er/sie.

9 Es ist ihm/ihr wichtig, zurlickhaltend und bescheiden zu sein. | 2,00 | 1,15 50 .40 .53 -.15 .22 -42

10 | Es ist ihm/ihr wichtig, Spa® zu haben. 3,07 | 0,97 77 .59 -.01 .78 -.04 13

11 | Es ist ihm/ihr wichtig, selbst zu entscheiden, was er/sie tut. 3,35 | 0,85 84 .35 =12 .49 .25 15

Es ist ihm/ihr sehr wichtig, den Menschen um ihn/sie

12 herum zu helfen.

2811093 | 70 .50 .33 .1 61 | -12

13 | Es ist ihm/ihr wichtig, sehr erfolgreich zu sein.

2,69 | 1,00 | 67 .54 .20 A7 1 71

14 Sicherheit vor allen Bedrohungen gewabhrleistet.

Es ist ihm/ihr wichtig, dass der Staat seine/ihre personliche

2,39 | 1,13 | 60 .35 .56 18 16 10

15 | Er/Sie sucht das Abenteuer und geht gern Risiken ein.

1,98 | 1,22 | 50 57 | -.28 .64 | -.03 .26

16 | Es ist ihm/ihr wichtig, sich jederzeit korrekt zu verhalten.

1,97 | 1,10 | 49 .53 71 | -15 .07 .08

17 | Esist ihm/ihr wichtig, dass andere ihn/sie respektieren. 2,08 | 1,13 52 44 15 1 -.06 .64

18 Es ist |hm/|.hr wichtig, seinen/ihren Freunden gegeniiber 340 | 078 85 43 12 13 59 00
loyal zu sein.

19 Er/Slg ist fest d"avon Uberzeugt, dass die Menschen sich 259 | 1,13 65 42 29 21 59 03
um die Natur kimmern sollten (Umweltschutz).

20 | Tradition ist ihm/ihr wichtig. 1,84 | 1,26 | 46 .39 48 | -16 | .20 .06

21 | Er lasst keine Gelegenheit aus, Spal zu haben. 2,66 | 1,08 67 .60 -.01 .80 | -.19 .09

Reliabilitéat (Crombachs Alpha)

71 .75 .70* .70

* Ohne Item Nr. 1: Cronbachs Alpha = .71

Tab. 7: Faktorenstruktur der Items zu ,Werte*



36

4.5.2.2 Einstellung zur Geschwindigkeit

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab
2 Faktoren, die zusammen 55,6 % (im Projekt JUFA
waren es 54,3 %) der Gesamtvarianz erklaren (Ta-
belle 8). Bei den fir diese Analyse verwendeten Va-
riablen sind die fehlenden Werte noch nicht ersetzt.

Faktor I:  Affektive Einstellungskomponente:
Cronbachs Alpha betragt .89 (im JUFA-
Projekt .88). Die durchschnittliche Inter-
Iltem-Korrelation fur die 15 Items umfas-
sende Gesamtskala betragt .51 (im
JUFA-Projekt .48).

Faktor Il: Verhaltensbezogene Einstellungskom-
ponente: Dieser Faktor wird als ,berich-
tetes Verhalten“ bezeichnet. Cronbachs
Alpha betragt .84 (im JUFA-Projekt .81).
Die durchschnittliche Inter-ltem-Korrela-

tion betragt .42 (im JUFA-Projekt .39).

Das Cronbachs Alpha fiir die 15 Items umfassende
Gesamtskala betragt .92 (im JUFA-Projekt .91). Die
durchschnittliche Inter-ltem-Korrelation betragt .42
(im JUFA-Projekt .40).

4.5.2.3 Handlungskompetenzerwartung

Eine Faktorenanalyse mit obliminer Rotation ergab
3 Faktoren, die 52,7 % (im JUFA-Projekt 53,6 %)
der Gesamtvarianz erklaren (Tabelle 9). Bei den fir
diese Analyse verwendeten Variablen sind die feh-
lenden Werte noch nicht ersetzt.

Faktor I: Erwartete Kompetenz bei passiver Ge-
fahrdung: rechtzeitiges Reagieren und

Ausdauer.

Faktor Il: Erwartete Kompetenz bei aktiver Ge-
fahrdung: riskanter Fahrstil und Beein-

trachtigung.

Faktor Ill: Erwartete Kompetenz bei gefahrlichen
inneren und auleren Einflissen: Ablen-

kung und Stress.

Die Gesamtskala hat mit .92 eine hohe interne
Konsistenz (im JUFA-Projekt .91) und erfasst die
Handlungskompetenzerwartung in riskanten und
schwierigen Verkehrssituationen. Die mittlere
Inter-ltem-Korrelation fir die Gesamtskala mit

Itemgute Faktorenladungen
Nr. | Items M S P It | Il
1 Beim Autofahren will ich etwas erleben. 1,08 0,87 36 .68 .76 40
2 | Es ist ein gutes Gefiihl, andere abzuhangen. 1,08 0,94 36 74 .81 .55
3* | Ich bin ein ruhiger, zurlickhaltender Fahrer. 1,27 0,88 42 .66 .55 77
4 | Ich lasse mich gerne auf Wettfahrten ein. 0,45 0,72 15 .67 .76 40
S | e e e g | ore | m | s | e | o
6 | Beim Autofahren kann ich mich gut abreagieren. 0,95 0,91 32 .59 .67 45
7% | Ich fahre lieber zu langsam als zu schnell. 1,76 0,92 59 .64 .46 .78
8 Egciﬁtzjijr:eghlgsls Geftihl, beim Beschleunigen den Motor 1.21 1,00 40 71 78 52
o | o™ | ors | oas | s | e | e | s
10 | Kurvige Landstraen haben fir mich einen sportlichen Reiz. 1,09 0,98 36 71 .78 .50
11 | Ich fahre haufig schneller als erlaubt ist. 1,26 0,88 42 .68 .56 .79
12 | Wenn ich spat dran bin, fahre ich schon mal riskant. 1,80 0,84 60 .65 48 .78
13* | Ich fahre nur ungern auf der Autobahn. 2,29 0,88 76 .36 .21 .54
14 | Auf der Autobahn fahre ich haufig auf der linken Spur. 1,39 0,90 46 .60 .61 .65
15 ZA:,J(;':rZShS(:?_rkem Verkehr versuche ich, zligig mein Ziel 163 0,86 54 54 54 62
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .89 .84
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) fur die Gesamtskala .92

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit
ry = Trennscharfe
* = umgepolte Items

Tab. 8: Faktorenstruktur der Items zur ,Einstellung zur Geschwindigkeit*
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allen 20 Items betragt .35 (im JUFA-Projekt .36).
Die Gesamtskala ist nach dem Kolmogorov-
Smirnov-Anpassungstest normalverteilt (p = .57;
im JUFA-Projekt p = .147; in einer reprasentativen
Befragung der BASt-Studie zur Evaluation der
Kampagne ,Runter vom Gas!“, nach eigenen Be-
rechnungen p = .201). Ein hoher Wert der Skala
bedeutet eine starke Auspragung der Handlungs-
kompetenzerwartung, ein niedriger Wert eine ge-
ringe Auspragung.

Die Gesamtskala korreliert nicht mit dem Alter (.05;
im JUFA-Projekt .01).

In der Publikation zum JUFA-Projekt sind fir die
ltemanalyse zur Handlungskompetenzerwartung
die nicht-umgepolten Variablen verwendet worden.
Dort bedeutet ein hoher Wert eine geringe Auspra-
gung der Handlungskompetenzerwartung (siehe
Tabelle 13, S. 80 bei HOLTE, 2012a). Um die Er-
gebnisse der vorliegenden RISCOM-Studie mit den
Ergebnissen der JUFA-Studie vergleichen zu kon-
nen, werden in Kapitel 6.4 die Ergebnisse der ltem-
analyse der JUFA-Studie mit den umgepolten Va-
riablen aufgefiihrt. Fir die Bildung eines Gesamt-
scores zur Anwendung in multivariaten Analysen
wurden in der JUFA-Studie jedoch die nicht-umge-

polten Variablen verwendet.

Itemgtite Faktorenladungen

Nr. | Iltems M S P lit | Il 1

Beim Uberholen auf der Autobahn rechtzeitig reagieren, wenn je-

mand plétzlich von der rechten Spur auf die linke abbiegt . 384 1 1.1 77 44 L7 -22 29

2 Nach einer nachtlichen Feier oder einem Discobesuch tUbermudet 239

nach Hause fahren. 1,54 | 48 .54 29 | -62 48

3 | Sportlich, schnell durch eine scharfe Kurve fahren. 2,62 | 1,50 52 .67 .52 -.73 .36

4 | Wenn gut gelaunte Freunde mitfahren. 4,13 | 1,03 83 43 .39 -.15 .72

5 | Beim Autofahren Uber ein personliches Problem nachdenken. 3,38 1,29 68 43 .20 -.32 .76

6 | Auf einer dicht befahrenen Landstrale tberholen. 2,10 | 1,47 42 .60 41 -.65 A7

7 Wenn ich unter hohem Zeitdruck schnell mein Ziel erreichen 323 | 131 65 64 53 51 62
muss.

8 Autofahrgn, nachdem ich knapp einen Liter Bier oder einen halben 094 | 138 19 54 31 77 19
Liter Wein getrunken habe.

9 | Wenn ich 500 Kilometer am Stiick fahre. 2,70 | 1,69 54 .64 .75 -.43 37
Wenn ich in einer fremden Grof3stadt ohne Navigationssystem ein

10 bestimmtes Ziel suche (z. B. die Wohnung eines Freundes). 263 | 148 53 43 89 23 7

11 | Lange mit hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn fahren. 3,21 1,48 64 .69 .75 -.46 .50

12 | Bei lauter Musik Auto fahren. 3,74 | 1,32 75 .57 42 -43 71

13 | Mit anderen auf einer freien Strecke ein Wettrennen machen. 1,44 | 1,63 29 .66 .51 -.79 24

14 | Wenn bei Dunkelheit plétzlich ein Reh eine Landstralle Uberquert. | 2,31 1,35 46 49 .66 -.36 A3

Wenn ich mich dariiber &rgere, weil der Fahrer vor mir die Uber-

15 holspur auf der Autobahn nicht freimacht.

3,41 1,36 68 .53 .54 -.36 .52

Wenn es darum geht, trotz geringem Abstand zum Vorausfahren-

16 den im Notfall rechtzeitig zu bremsen. 3,06 | 1,33 61 93 59 ~42 31
17 | Mit Héchstgeschwindigkeit auf einer Rennstrecke fahren. 1,93 | 1,73 39 .68 .64 -.70 .21
18 | Funf Stunden lang Auto fahren, ohne Pause zu machen. 2,38 | 1,70 48 .64 71 -.50 .34
19 rl:lg;r:];c;hzzg:eagieren kénnen, wenn ich starke Medikamente ge- 093 | 1,18 19 54 35 73 17
20 | Ohne Freisprechanlage beim Fahren mit dem Handy telefonieren. | 2,34 | 1,59 47 .57 .31 -.67 A48
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .83 .86 .73
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) fur die Gesamtskala .92

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r; = Trennschérfe;
* Die Trennschérfekoeffizienten beziehen sich auf die Gesamtskala

Tab. 9: Faktorenstruktur der Items zur ,Handlungskompetenzerwartung®
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4.5.2.4 Einstellung zum Auto und Autofahren

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab
drei Faktoren, die zusammen 56,7 % der Gesamt-
varianz erklaren (Tabelle 10). Das Item 18 (In einer
Stadt kann ich gut aufs Auto verzichten) wurde auf-
grund von Doppelladungen und einer niedrigen
Kommunalitat aus der finalen Faktorlésung ausge-

affektive Dimension der Einstellung zum
Auto und Autofahren ab. Diese affektive
Dimension spiegelt eine positiv-emotio-
nale Beziehung zum Auto und zum Au-
tofahren wider: Das Auto ist ein wichti-
ges identitatsstiftendes Element und be-
deutet in erster Linie Spal}.

schlossen. Faktor Il: Pragmatisch-rationale Bindung an das
Faktor |I: Positiv-emotionale Beziehung zum Auto Auto
Die durchschnittliche Inter-ltem-Korrela- Die durchschnittliche Inter-ltem-Korrela-
tion betragt .45. Dieser Faktor bildet die tion betragt .49. Dieser Faktor stellt die
Itemglite Faktorenladungen
Nr. | ltems M S P lit | 1l 1
1 Auto nur interessant, um von einem Ort zum 1,69 1,03 57 56 63 18 01
anderen zu kommen
2 Mag es, wenr\ mein Auto meinem Lebens- 1,61 0.98 54 62 67 23 00
gefihl entspricht
3 Kann. m!ch fur Autos richtig begeistern, 117 1,03 39 69 74 20 05
unheimlich interessant
4 !_ege. Wert darauf, Ausstattung des Autos 1,25 0.98 42 65 70 18 06
individuell
5 | Mag Autos, die ausgefallen sind 1,45 1,04 51 .59 .69 .10 -.00
6 Telgfonlere pel.m Autofahren haufiger ohne 0,77 0,95 25 53 12 o4 79
Freisprecheinrichtung
7 | Macht mir Spaf3, auffalliges Auto zu fahren 1,18 1,03 40 72 72 .24 15
8 Far eln.schones Auto bin ich bereit, auf vieles 0,96 0,93 33 69 70 19 29
zu verzichten
9 chhtlg, dass Auto meinem Beruf, Status 0,99 0,93 33 58 57 19 28
entspricht
10 | Auto ist wie Visitenkarte 1,23 1,01 42 .66 .70 1 18
1" Gutes _Gefuhl, andere mit einem schicken Auto 117 1,01 41 74 76 14 29
zu beeindrucken
12 | Ich fahre gern Auto 2,19 1,00 74 .54 27 .64 .10
13 Zeige mit meinem Auto gern, was ich am 0,65 0.81 23 60 56 14 43
Steuer kann
14 Um ausreichend mobil zu sein, brauche ich 110 103 40 60 15 77 01
kein Auto
15 AIItagllche.Dlnge kann ich am besten mit dem 1.90 104 63 20 12 82 14
Auto erledigen
16 | Unabhangig sein kann ich nur mit einem Auto 1,70 1,07 56 .64 .21 /5 A3
17 | Auto hilft, sich Ansehen, Respekt zu verschaffen| 0,92 0,91 32 .58 .59 .08 .29
18 In einer g.rofseren Stadt kann ich gut aufs 1,02 0,95 / / / / /
Auto verzichten
19 | Checke beim Autofahren haufiger E-Mails 0,53 0,81 17 .53 18 .08 .83
20 | Kann mir ein Leben ohne Auto nicht vorstellen 1,63 1,13 54 .66 .21 .75 19
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) 91 .83 .69

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r;; = Trennscharfe;

Tab. 10: Faktorenstruktur der Items zur Einstellung zum Auto und Autofahren
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kognitive Dimension der Einstellung zum
Auto und Autofahren dar und steht vor
allem fiur eine pragmatisch-rationale Bin-
dung an das Auto. Das Auto ist im Alltag
ein wichtiges Transport- und Fortbewe-
gungsmittel, um die eigene Mobilitat und
damit auch Unabhéangigkeit zu gewahr-
leisten.

Faktor Ill: Kommunikative Nebentatigkeiten beim

Autofahren

Die Inter-ltem-Korrelation betragt .53.
Bei diesem Faktor handelt es sich nicht
um eine Einstellung im engeren Sinn;
die Items erfassen vielmehr ein Verhal-
ten beim Autofahren. Konkret bildet der
Faktor ab, inwieweit kommunikativen
Nebentatigkeiten — Telefonieren und
E-Mails checken — beim Autofahren
nachgegangen wird.

4.5.2.5 Erwartete soziale Konsequenzen
hinsichtlich des eigenen Fahrstils

Die erwarteten sozialen Konsequenzen wurden
Uber funf Items erfasst. Die Items wurden so ge-
dreht, dass sie flir positive soziale Konsequenzen
bei schnellem Fahren stehen. Eine Faktorenanaly-
se mit obliminer Rotation ergab 2 Faktoren, die
61 % der Gesamtvarianz erklaren. Die Korrelation
der beiden Faktoren betragt .45 (Tabelle 11).

Die erwarteten sozialen Konsequenzen wurden
Uber funf Items erfasst (Tabelle 2). Die Faktoren-
analyse mit oblimer Rotation ergab einen Faktor,
der 47 % der Gesamtvarianz erklart. Der Test auf
interne Konsistenz belegt, dass die Skala reliabel
ist (Cronbachs Alpha = .69). Es wurde ein Sum-
menindex gebildet.

4.5.2.6 Wahrgenommene Gemeinsamkeiten
mit Freunden

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation
(MPlus) ergab mit 3 Faktoren: Chi2 = 65,921; df =
33; p =.001; RMSEA = .022; CFI = .986. Die ltems
8 (Wie haufig wir was riskieren) und 13 (Wie
rucksichtsvoll wir fahren) werden in spater erfolgen-
den Analysen als Einzelitems verwendet (Tabelle
12).

Faktor I:  Lebensstil (Geschmack, Vorlieben).

Faktor Il: Bedeutung des Autos und Fahrstil.

Faktor Ill: Wichtigkeiten im Leben: Einzelitem.

4.5.2.7 APP-Nutzung

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation
(MPlus) ergab 2 Faktoren: Chi2 = 202,735; df = 64;
p = .000; RMSEA = .033; CFI = .994. Diese beiden
Faktoren korrelieren mit .71 sehr hoch, sodass die
Verwendung eines Gesamtfaktors ,App-Nutzung*

Faktor I:  Eigener Fahrstil. moglich ist (Tabelle 13).
Faktor Il: Begeisterung durch Freunde und Be-  pouior - Unterhaltung.
kannte fur Aktivitdten im Allgemeinen:
Einzelitem. Faktor II:  Information.
Itemgute
Nr. | Items M S P Fit
1* Freunde wirden kritisieren, wenn ich zu schnell fahre 1,30 0,94 57 .35
2 Fir rasanten Fahrstil bekomme ich Anerkennung 0,56 0,76 19 A4
3 Mit manchen Freunden wiirde ich gerne mal in einem schnellen Auto richtig heizen 1,07 1,05 60 .37
4* Freunde wiirden nicht zu mir ins Auto steigen, wenn ich standig rasen wirde 1,23 1,03 36 .52
5% Als Raser hatte ich im Freundeskreis einen schweren Stand 1,38 0,98 54 .58
Reliabilitat ( Cronbachs Alpha) .69
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = ltemschwierigkeit; r;; = Trennscharfe
* = umgepoltes ltem

Tab. 11: Skalenanalyse flr die Items zu den erwarteten sozialen Konsequenzen
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Itemgute Faktorenladungen
Nr. Items P It | 1l 1
1 Bei Freizeitaktivitaten, was wir gerne in der Freizeit machen. 87 19 A4 -.08 .05
2 Was gute Musik ist. 61 .34 71 .07 -.03
3 Welche Filme gut sind. 60 .29 .54 -.03 .05
4 Welche Kleidung wir tragen. 43 .26 .51 -.07 .09
5 Wie sicher wir Auto fahren. 12 37 -.09 .62 .36
6 Was uns im Leben wichtig ist. 49 .04 -.15 .78
7 Wie wir politische denken. 20 .05 -.03 A7
8 Wie haufig wir was riskieren. 14 .21 .35 14
9 Wie sportlich wir Auto fahren. 8 44 .05 .85 -.03
10 Welches Auto wir gerne fahren wiirden. 24 .38 .21 .61 -.02
1 Wie wichtig uns Autos sind. 14 47 .10 77 .06
12 | Woflr wir uns interessieren. 73
13 | Wie ricksichtsvoll wir Auto fahren. 7 -.04 44 .45
Reliabilitat (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen Korrelationen) .63 .86 /
Reliabilitéat (Kuder-Richardson-Formel) .46 .62 /

Tab. 12: Faktorenstruktur der Items zu ,Gemeinsamkeiten mit Freunden® fiir die Gesamtstichprobe

Itemgute Faktorenladungen

Nr. Items P It | 1l
1 Soziale Netzwerke 50 .69 .72 .31

2 Spiele 40 .63 .69 .21
3 Instant-Messenger, SMS-Programme 36 .58 .39 .56
4 Nachrichten und Wetter 26 .58 -.06 .92
5 Videoportale 36 .67 .78 14
6 Musik-Apps 30 .61 .85 -.02
7 Navigation und rund ums Auto 22 .52 .05 71
8 Shopping 17 .40 .50 .20
9 Sportinfo-Apps 15 .33 .37 72
10 Infos zu Bus und Bahn 21 .50 .24 .59
1 Foto-Apps 13 42 Sl .27
12 | TV-Apps 10 / .36 44
13 | Radio-Apps 1 / .32 41
14 | Apps zur Sicherung und zum Austausch von Daten 8 .34 14 .53
Reliabilitat (standardisiertes Cronbachs Alpha mit tetrachorischen Korrelationen) .92 .86
Reliabilitat (Kuder-Richardson-Formel) .81 74

Tab. 13: Faktorenstruktur der Items zur ,App-Nutzung®
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4.5.2.8 Gesprachsthemen zu ,,Auto* und
»Autofahren* mit Freunden

Eine

Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation
(MPlus) ergab 6 Faktoren: Chi2 = 69, 233; df = 49;
p = .03; RMSEA = .014; CFI = .998. Das Item 3
(Auto-Tuning) wurde aufgrund von Doppelladungen
aus der finalen Faktorlésung ausgeschlossen (Ta-
belle 14).

Faktor I:

Faktor II:

Faktor I

Neue Auto-Modelle, Autorennen, For-
mel 1, Ausstattung Autos.

Fahrspal® durch rasantes Fahren und
Strecken, auf denen man besonders
schnell fahren kann.

Staus und Baustellen, Blitzer und Ge-
schwindigkeitskontrollen.

Faktor IV: Autokauf und Autoverkauf, Spritpreise,

Reparaturen und Reparaturkosten.

Faktor V: Eigene Unfélle, Unfélle von anderen und
Unfallberichte aus den Medien. Aus in-
haltlichen Grinden wird das ltem ,Wer
beim nachsten Partybesuch fahrt* aus
dem Faktor V herausgenommen und in
spateren Analysen als Einzel-ltem ver-
wendet.

Faktor VI: Gefahrlichkeit bestimmter Strecken, die
aggressive Fahrweise anderer und
Kampagnen zur Verkehrssicherheit.

4.5.2.9 Reizbarkeit, Erlebnishunger und
Normlosigkeit

Zur Beschreibung der im Zusammenhang mit dem
Risikoverhalten relevanten Persdnlichkeitsstruktur
wurden die Skalen zur ,Reizbarkeit* und ,Erlebnis-
hunger® aus dem NEO-Personlichkeitsinventar
nach COSTA und McCRAE (1992; NEO-PI-R) ge-
nutzt. Aulerdem wurde die ,Normlosigkeit* (KOHN

ltemgute Faktorenladungen

Nr. | Items P lit | 11 ] v \Y Vi

1 | Neue Automodelle 44 .51 .83 .04 | -.01 N -.02 .01
2 | Autorennen, Formel 1 22 .35 .65 .08 .04 -1 .01 -.08
3 | Auto-Tuning 18 /

4 | Fahrspald durch rasantes Fahren 12 45 .10 .82 -.03 .05 .03 -.01
5 | Strecken, auf denen man besonders schnell fahren kann 11 45 18 .68 .07 | -.01 .10 .09
6 | Autokauf, Autoverkauf 44 A7 A7 .00 | -.03 | .70 .07 .03
7 | Ausstattung des Autos 42 43 A7 .16 .02 .29 11 .02
8 | Staus und Baustellen 22 45 | -01 | -.16 .81 .03 .03 .10
9 | Blitzer und Geschwindigkeitskontrollen 35 45 .05 .20 .76 1 .07 -.07
10 | Wer beim nachsten Partybesuch fahrt 42 .28 -1 .16 .05 14 A7 -.05
11 | Eigene Unfalle oder Unfélle von Leuten, die wir kennen 37 .37 -.01 -.01 .00 -.01 .81 .01

12 | Unfalle, uber die man was aus den Medien mitbekommen hat| 26 .26 19 -.23 .16 -.08 41 .26
13 | Spritpreise 60 48 | -05 | -.03 | .36 .54 A3 i

14 | Fuhrerscheinverlust 17 / -.02 .32 -.01 14 .40 .07
15 | Reperaturen und Reperaturkosten 35 .51 .10 .08 .23 5514 .03 .07
16 | Geféhrlichkeit bestimmter Strecken 13 / .02 .38 14 | -.02 .00 .62
17 | Die aggressive Fahrweise anderer 28 .18 -04 | -08 | -.06 12 .07 .83
18 | Kampagnen zur Verkehrssicherheit 5 18 04 03 .20 -.18 05 49

Reliabilitat (standardisiertes Cronbachs Alpha
mit tetrachorischen Korrelationen)

.78 .85 .82 .84 .65 74

Reliabilitat (Kuder-Richardson-Formel)

.62 .62 .62 .68 .48 .46

Tab. 14: Faktorenstruktur der Iltems zum Gesprachsthema ,Auto und Autofahren®
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& SCHOOLER, 1983) der jungen Fahrer und Fah-
rerinnen erhoben.

Reizbarkeit

Die Skalenanalyse ergibt keine ausreichende inter-
ne Konsistenz fir die urspringlich acht ltems um-
fassende Skala. Nach dem Ausschluss des Items
.Man halt mich fir leicht reizbar, leicht erregbar*
steigt die Reliabilitat von Cronbachs Alpha = .59 auf
.69 und ist damit ausreichend (Tabelle 15).

Erlebnishunger

Die acht Items umfassende Skala erzielt eine Re-
liabilitat von Cronbachs Alpha = .69 (Tabelle 16).

Normlosigkeit

Zu Erfassung der ,Normlosigkeit” wurde eine Skala
aus 3 Items gebildet, die ein Cronbachs Alpha von
.67 aufweist. Das Item ,Ich halte manche Dinge fir
falsch, obwohl sie legal sind“ wurde zugunsten der
Reliabilitdt ausgeschlossen (Tabelle 17).

4.5.2.10 Gruppenattraktivitat

Die Gruppenattraktivitat wurde Uber drei ltems
erfasst, die auf einen gemeinsamen Faktor laden
(erklarte Varianz = 59,3 %) und nach Cronbachs
Alpha eine Reliabilitdt von .65 haben (Tabelle 18).
Die Skala wird als ausreichend reliabel angesehen;
es wurde ein Summenindex gebildet.

Itemgute
Nr. Items M S P Tt
A\
1 H““ée 2,06 1,21 52 4
* “U
2 ““.\G\\e 1,30 1,09 68 .39
x«e”
3 “_.“e"e 1,38 1,21 35 48
4 “309 2,06 1,36 / /
e
5 « O 0® 147 1,16 37 24
6* o 0% e 1,49 112 63 37
“e* f"O“e ’ ’ .
\& eV
7| Pt 1,60 1,10 40 38
8 1,52 1,15 38 .51
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .69
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r; = Trennschérfe
* = umgepolte ltems
Tab. 15: Skalenanalyse fiir die ltems zur ,Reizbarkeit*
Itemgute
Nr. | ltems M S P Fit
09 2,14 1,17 53 4
10* 2,61 1,39 35 .34
1 oo 2,22 132 47 52
ane®
12 “ecx\\“ 1,65 1,44 41 22
e
o
13 v 2,38 1,12 55 4
VA
14 de‘““?{“i't“e‘de 1,77 1,40 59 .52
15 88 *LcentiC 1,95 1,21 44 34
O\C A 01‘ cfb“e“
16 e 2,22 1,32 49 32
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .69
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r;; = Trennscharfe
* = umgepolte Items

Tab. 16: Skalenanalyse fiir die ltems zum ,Erlebnishunger”
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Itemgute
Nr. Items M S P It
17 Flnde. e§ in Qrdnung zu tun, was man mdéchte, solange man keine 2.87 1,09 72 41
Schwierigkeiten bekommt
18 Okay, sich in rechtllcr]er Grauzone zu bewegen, solange man nicht wirklich 2.03 123 51 58
gegen Gesetze verstot
19 | Wenn etwas funktioniert, ist es nicht wichtig, ob es richtig oder falsch ist 1,92 1,16 48 48
20 | Halte manche Dinge fir falsch, obwohl sie legal sind 2,40 1,20 / /
Reliabilitéat (Cronbachs Alpha) .67
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r;; = Trennscharfe
Tab. 17: Skalenanalyse fir die ltems zur ,Normlosigkeit*
Itemgute
Nr. Items M S P lit
1 Kann mich auf die meisten meiner Freunde und Bekannten voll und ganz 3,35 0,83 84 42
verlassen
2 Viele Freunde, Bekannte kdnnen mich fur ihre Aktivitaten begeistern 2,95 0,87 74 .55
3 Viele Freunde, Bekannte sind mir ein Vorbild 2,27 1,04 74 42
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .65
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; P = Itemschwierigkeit; r;; = Trennscharfe
Tab. 18: Skalenanalyse fiir die Items zur ,Gruppenattraktivitat”
4.5.3 Aggregierung durch Indexbildung: Haushaltsnetto Schulbildung
Sozio6konomischer Status einkommen in
€ niedrige’ mittlere?2 hoéhere3
Der §02|ookonom|sche Status wird w.|e in der JUFA- Unter 1.250 1 2 3
Studie (HOLTE, 2012a) durch das Einkommen und
die Schulbildung definiert (Tabelle 19). Hierzu wer- | 1-250-1.999 2 3 4
den flr das Haushaltsnettoeinkommen vier Grup- 2.000-2.999 3 4 5
pen und fir die Schulbildung drei Gruppen gebildet. 3.000 und et 4 5 6
Die daraus resultierenden 12 Kombinationen dieser
. . 1 Mi 2 : -
beiden Merkmale werden zu sechs unterschied- Mit odg.r ohne Haupt- bzw. Volksschulabschluss; Sonder
. . L. . oder Forderschulabschluss, Realschule ohne Abschluss
lichen Kategorien des soziodkonomischen Status |,
} " ) ) Realschulabschluss
verdichtet. Je héher die Zahl in Tabelle 19, desto |3 apitur Fachhochschulreife. Studium

hoéher der soziobkonomische Status.

Nach diesem Index haben 17,7 % der Befragten
einen niedrigen, 44 % einen mittleren und 35 %
einen hohen soziokonomischen Status.

4.5.4  Profile junger Fahrerinnen und Fahrer

Die Bildung von Profilen erfolgt mit Hilfe einer
Clusteranalyse von Lebensstiimerkmalen der 15-
bis 24-Jahrigen. Im nachsten Schritt werden die auf
diese Weise ermittelten Cluster (Lebensstilgrup-
pen) durch soziodemografische, verkehrsdemo-
grafische und psychologische Merkmale umfas-

Tab. 19: Indexbildung ,Soziodkonomischer Status“ nach

HOLTE (2012a)

send beschrieben. Als statistische Verfahren kom-
men der Chi2-Test, die einfaktorielle Varianzana-
lysen sowie der Welch-Test (im Fall inhomogener
Varianzen) zum Einsatz.

4.5.4.1 Gruppenbildung durch Clusteranalyse

Die Clusteranalyse fasst Personen einer Stichpro-
be in méglichst homogene Gruppen (Cluster) zu-
sammen, die sich untereinander jedoch deutlich un-
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terscheiden. Grundlegend fur die Clusterbildung in
dieser Studie ist die Ahnlichkeit bzw. Unahnlich-
keit der Personen im Hinblick auf die Lebens-
stilmerkmale. Insgesamt 38 Variablen wurden als
Cluster bildende Merkmale ausgewahlit. Im JUFA-
Projekt (HOLTE, 2012a) waren es 24 Variablen. Fur
die Analyse verwendet wurden jeweils die Sum-
menwerte von Skalen, die aus den vorangegange-
nen Faktorenanalysen mit anschlief3ender Reliabili-
tatsanalyse gebildet worden sind. In einem ersten
Schritt wurde eine hierarchische Clusteranalyse mit
einer 75%-Stichprobe durchgefihrt. Die Anzahl der
Cluster wurde mittels des Ward-Verfahrens be-
stimmt. Die Verteilung des Fehlerquadratsummen-
zuwachses, der angibt, ab wann die Heterogenitat
der Gruppen bei steigender Gruppenzahl nicht
mehr abnimmt (BORTZ, 2006), Iasst keinen ein-
deutigen ,Knick® erkennen, der auf eine bestimmte
Clusterzahl schlieRen lasst (Bild 5). Nach Prifung
der Homogenitat verschiedener Cluster-Lésungen
(5 Cluster bis 10 Cluster) durch Analyse der Stan-
dardabweichungen und aus inhaltlichen Erwagun-
gen wurde eine 9-Cluster-Losung gewahlt. Die
Standardabweichungen z-transformierter Variablen
sollten in den jeweiligen Clustern kleiner als 1 sein
(BACHER, 2002). Zur Optimierung dieser Cluster-
I6sung wurde im Anschluss daran eine Cluster-
zentrenanalyse  durchgefihrt (BACKHAUS,
ERICHSON, PLINKE & WEIBER, 2006). Eine
Diskriminanzanalyse ergab, dass 92,5 % der ur-
springlich gruppierten Falle korrekt klassifiziert
werden konnten. Die Gite dieser Clusterlésung
kann damit als ausgesprochen gut angesehen wer-
den.

Fehlerquadratsummenzuwachs

38000

24 Variablen

36000

34000

32000

30000

28000

26000

24000 —T
1 2

T T T
3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Clusteranzahl

Bild 5: Struktogramm der Clusteranalyse

4.5.4.2 Darstellung und Kurzbeschreibung der
9-Cluster-Losung

Die Profile der neun Lebensstilcluster fiir die 15- bis
24-Jahrigen werden in den Bildern 6 bis 3 gezeigt.
Abgebildet sind z-Werte der Lebensstilmerkmale.
Dabei stehen hohe z-Werte fir eine starkere Aus-
pragung eines Merkmals, niedrige z-Werte fiir eine
schwachere. Nachfolgend wird die Legende zu den
Bildern 6 bis 14 aufgefihrt.

Legende zu den Bildern 6-14

SB Selbstbestimmung
ST Stimulation

HE Hedonismus

LS Leistung

MA Macht

Sl  Sicherheit

KO Konformitat

TR Tradition

PR Prosozialitat

UN Universalismus

FR1 Am Auto/Motorrad herumbasteln, mit dem Auto/Motorrad
herumfahren, Spazieren fahren

FR2 Gesellige, ruhige Aktivitaten (z. B. Zusammensein in der
Familie, Zeitungen lesen, in ein Café).

FR3 Musik héren, Filme anschauen, Ausgehen (z. B. in die
Disco gehen, mit anderen losziehen, Rockkonzerte
besuchen).

FR4 Sport treiben, Fitness, Sportveranstaltungen besuchen.

FR5 Kultur und Natur (z. B. Museen besuchen, Wandern,
Spazierengehen, Theater oder klassische Konzerte
besuchen.

M1 Pop

M2 Hard Rock, Rock, Heavy Metal, Punk Rock

M3 Blues, Soul, Funk, Jazz, Klassik

M4  Schlager, Volksmusik, Country-Musik, Liedermacher
M5  Techno oder House, Trance, Jungle oder Breakbeats
M6 Dance, Dancefloor

M7 Rap, Hip-Hop

F1  Actionfilme, Fantasy oder Science-Fiction, Horrorfilme,
Zeichentrickfilme oder Animationsfilme, Comedy oder
Sitcom

F2 Sozialkritische Filme, Kultursendungen, Nachrichten,
Reportagen

F3 Fernsehserien, Soaps, Castingshows, Quiz- oder
Spielshows, Talkshows, Filmkomédien, Liebesfilme,
Kochsendungen

F4 Sportsendungen

K1 Modebewusst sein, einen guten Geschmack haben

K2 Sexy und niedlich sein

K3 Umweltbewusst sein, nicht nur wegen der Kleidung
gemocht werden, zuriickhaltend und konservativ sein

K4 Auffallen, Abgrenzen

K5  Sportlicher Typ sein

AF1 National gesinnte Gruppen, Skinheads

AF2 Rocker, Heavy-Hardrock-Fans, Heavy-Metal-Fans,
Punks, Gothic

AF3 Hip-Hopper, Rapper

AF4 Autonome, Antifa, Graffiti-Sprayer

AF5 LanGaming, Rollenspieler, Anime/Manga

AF6 Skateboarding, Sportkletterer

AF7 Umweltschitzer, religids orientierte Gruppen, Veganer,
Globalisierungskritiker
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Gruppe 1

Personen dieses Clusters weisen keine Ahnlichkei-
ten zu einem der JUFA-Cluster auf. Diese neue
Gruppe (Bild 6) zeigt keine besonders stark ausge-
pragten Interessen. Etwas hervorstechend ist das
Interesse an Pop-Musik und Rap/Hip-Hop. Auffallig
ist die generelle Offenheit gegeniber allen gesell-
schaftlichen Gruppierungen. Eine hohe Affinitat be-
steht gegenlber Hip-Hoppern und Rappern. Auffal-
lige Desinteressen finden sich in diesem Cluster
nicht. Die zehn Werthaltungen zeigen zwar nicht die

starksten Auspragungen, sind allerdings alle im po-
sitiven Bereich. In keinen anderen Cluster ist das
der Fall. Man konnte ihn als den offenen, gemaRig-
ten Typ bezeichnen, der allerdings — was die Musik
betrifft — auf Rap, Hip-Hop und etwas Pop festge-
legt ist. Dieser Lebensstiltyp hat mit 59 % einen
etwas hoheren Anteil an Frauen. Das Durch-
schnittsalter ist mit 18,7 Jahren von allen Gruppen
am niedrigsten. Der Anteil der 15- bis 17-J&hrigen
ist mit 41 % am groRten.

N =214 (10,7 %)
g=411%

Q@ =589%
Durchschnittsalter = 18,7
Anteil 15-17-Jahriger: 41,1 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) = 15 %

Gruppe 1

15-24-Jahrige
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 24,2 %

Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 2,3 %

1,30
1,10 A
0,90
0,70
0,50

0,30 -
0,10 - /\

PAWEN

0,10 1%
-0,30 1
-0,50 1
-0,70 1
-0,90 1
-1,10 -
-1,30 1

S 5O & &S Q%u Shee ‘N" \/&v*‘ N

-1,50

Bild 6: Cluster 1 (Legende siehe S. 44)
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Gruppe 2

Personen dieses Clusters sind dem ,kicksuchen-
den Typ* aus der JUFA-Studie sehr dhnlich (Bild 7).
Dieser hort besonders gerne Heavy-Metal oder
Hard-Rock-Musik, Popmusik wird im Vergleich zu
allen Gruppen am stérksten abgelehnt. Die starkste
Ablehnung betrifft auch das Modebewusstsein. Mit
Kleidung auffallen zu wollen ist dagegen stark aus-
gepragt. Diese Lebensstilgruppe besitzt die starks-
te Affinitat zu Rocker-, Heavy-Hardrock- und Heavy-
Metal-Fans sowie zu Rollenspielern bzw. Lan-
Gamern. Eine gewisse Affinitat besteht auch zu
Umweltschitzern und Globalisierungsgegnern. So-
wohl Action-, Science-Fiction- oder Fantasy-Filme
als auch sozialkritische Filme bzw. Reportagen

oder Kultursendungen werden gerne gesehen. Von
den zehn Werthaltungen sind Selbstbestimmung,
Stimulation, Hedonismus, Prosozialitdt und Univer-
salismus positiv ausgepragt.

Negativ ausgepragt sind: Leistung, Macht, Sicher-
heit, Konformitat und Tradition. Allerdings sind dies
jeweils nicht die starksten Auspragungen im Ver-
gleich mit den Ubrigen Lebensstilgruppen. Das
Durchschnittsalter ist mit 20,3 Jahren vergleichs-
weise hoch. Diese Lebensstilgruppe hat mit 61 %
den vierthéchsten Anteil an Mannern und mit knapp
17 % den zweigeringsten Anteil an 15- bis 17-J&h-
rigen.

N =223 (11,2 %)

g =605%

Q@=395%
Durchschnittsalter = 20,3
Anteil 15-17-Jahriger: 16,6 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) = 18,4 %

Gruppe 2
(kicksuchender Typ)

15-24-Jahrige
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 17,7 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 5 %

1,30
1,10 A
0,90 A
0,70
0,50 -
0,30
0,10

-0,10
-0,30
-0,50 1
-0,70 1
-0,90 A
-1,10 ~
-1,30 T

-1,50

Bild 7: Cluster 2 — Ahnlichkeit mit dem ,kicksuchenden Typ* aus der JUFA-Studie (HOLTE, 2012a) (Legende siehe S. 44)
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Gruppe 3

Personen dieses Clusters sind dem ,Beauty-
Fashion-Typ“ aus der JUFA-Studie sehr ahnlich
(Bild 8). Personen dieser Gruppe gehen gerne
aus, kleiden sich gerne modisch oder sportlich und
héren bevorzugt Pop-Musik und Dancefloor. Es
besteht eine besondere Vorliebe fiur Fernseh-
serien, Soaps, Castingshows, Quiz- oder Spiel-
shows, Talkshows, Filmkomo&dien, Liebesfilme
oder Kochsendungen. Relativ wenig Interesse be-
steht fir Sportsendung, fir Kultursendungen
sowie fir Fantasy-, Science-Fiction- oder Action-
Filme. Es ist keine besondere Affinitat zu irgendei-
ner sozialen Gruppierung festzustellen. Abgelehnt
werden Rocker-, Heavy-Hardrock- oder Heavy-
Metal-Fans, aber ebenso Autonome, Rollenspie-

ler, Skateboarder, Sportkletterer, Umweltschiitzer,
religidse Gruppierungen, Veganer oder Globalisie-
rungskritiker. Von den 10 Werthaltungen sind
Selbstbestimmung, Stimulation, Hedonismus,
Leistung, Macht und Sicherheit positiv ausgepragt;
Konformitat, Prosozialitat, Universalismus und ins-
besondere Tradition negativ. Allerdings ist auch in
dieser Lebensstilgruppe keine Wert-haltung am
starksten im Vergleich zu allen anderen Gruppen
ausgepragt. Mit einem Durchschnittsalter von 19,2
Jahren gehdren Personen dieser Gruppe zu den
Jungeren innerhalb der Zielgruppe. Dieser Lebens-
stiltyp hat mit 89 % den deutlich héchsten Anteil an
Frauen und mit knapp 39 % den zweithdchsten
Anteil an 15- bis 17-Jahrigen.

N =260 (13 %)

dg=108%

Q=892%
Durchschnittsalter = 19,2
Anteil 15-17-Jahriger: 38,5 %

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) =

15-24-Jahrige

Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 10,7 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 1,6 %
81%

0,50
0,30
0,10

N N

Gruppe 3
z-Wert (Beauty-Fashion-Typ)
1,30
1,10
09 r
0,70

Ny

0,10 #
0,30 |
0,50 |
0,70 |
0,9 |
1,10 |
-1,30

-1,50

Bild 8: Cluster 3 — Ahnlichkeit mit dem ,Beauty-Fashion-Typ* aus der JUFA-Studie (HOLTE, 2012) (Legende siehe S. 44)



48

Gruppe 4

Dieses Cluster ist dem ,kulturinteressierten, kriti-
schen Typ* aus der JUFA-Studie sehr ahnlich (Bild
9). Fur diese Lebensstilgruppe gehéren zum Frei-
zeitrepertoire bevorzugt das Zusammensein in der
Familie, Zeitungen lesen, in ein Café gehen, Wan-
dern, Spazierengehen, Besuch von Ausstellungen,
Theaterauffihrungen oder klassischen Konzerten.
Musikalische Vorlieben bestehen fir Jazz oder
klassische Musik, Blues, Soul oder Funk. Aber auch
Schlager, Volksmusik, Country-Musik oder Lieder-
macher werden ganz gerne mal gehdrt. Es besteht
eine starke Vorliebe fir sozialkritische Filme,

Kultursendungen, Reportagen oder Nachrichten.
Personen dieser Gruppe mochten mit ihrer Klei-
dung zum Ausdruck bringen, dass sie umweltbe-
wusst, zuriickhaltend oder konservativ sind. Sie
mochten nicht nur wegen ihrer Kleidung gemocht
werden. Eine Affinitdt besteht zu Umweltschitzern,
religids orientierten Gruppen, Veganern oder Glo-
balisierungskritikern. Fir diese Gruppe wurde das
héchste Durchschnittsalter ermittelt — 21 Jahre. Der
Anteil der 17- bis 24-Jahrigen ist mit 13 % am ge-
ringsten. Dieser Lebensstiltyp hat mit 72 % den
dritthéchsten Anteil an Frauen.

N =160 (8 %)

dg=281%

Q@=719%
Durchschnittsalter = 21
Anteil 15-17-Jahriger: 13,1 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) = 15,8 %

Gruppe 4
(kulturinteressierter, kritischer Typ)

15-24-Jahrige
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in} = 14 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 6,3 %

1,90
1,70
1,50
1,30
1,10
0,90
0,70
0,50
0,30
0,10
-0,10
-0,30
-0,50
-0,70
-0,90
-1,10
-1,30 1

-1,50

Bild 9: Cluster 4 — Ahnlichkeit mit dem ,kulturinteressierten, kritischen Typ* aus der JUFA-Studie (Holte, 2012a) (Legende siehe

S. 44)
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Gruppe 5

Dieses Cluster ist dem ,autozentrierten Typ“ aus der
JUFA-Studie sehr ahnlich (Bild 10). Fir diesen Le-
bensstiltyp sind Autos und das Autofahren beson-
ders wichtig. Ruhige Aktivitaten wie Wandern und
Spazierengehen gehéren nicht zum Freizeitre-
repertoire, ebenso wenig der Besuch von Ausstel-
lungen, Theaterauffiihrungen oder klassischen Kon-
zerten. Ausgehen, mit anderen losziehen, in die
Disco gehen oder Rockkonzerte besuchen sind da-
gegen bevorzugte Freizeitaktivitaten. Es besteht ein
gewisses Interesse an sportlichen Aktivitaten, Fit-
ness oder am Besuch von Sportveranstaltungen. Ein
deutlich groReres Interesse besteht flir das Hoéren
von Techno, House oder Trance. Aber auch Heavy-
Metal, Hard-Rock oder Rock stehen hoch im Kurs.
GroReres Interesse besteht fir Fantasy-, Science-
Fiction- und Action-Filme sowie fiir Sportsendungen.
Wenig Interesse dagegen besteht fiir sozialkritische

Filme, Reportagen, Kultursendungen oder Nach-
richten. Mit Kleidung auffallen oder durch Kleidung
sportlich wirken besitzt eine starkere Bedeutung fir
diesen Lebensstiltyp. Eine Affinitat zeigt sich zu na-
tional gesinnten Gruppierungen, zu Autonomen,
Hip-Hoppern oder Rappern. Von Umweltschitzern
und Globalisierungskritikern grenzt dieser Typ sich
deutlich ab. Die Werthaltungen sind sowohl im posi-
tiven als auch im negativen Bereich extrem ausge-
pragt. So zeigt sich bei diesem Typ die starkste po-
sitive Auspragung fir Stimulation, Hedonismus,
Leistung und Macht. Dagegen sind die Werthaltun-
gen Sicherheit, Konformitat, Tradition und Universa-
lismus am negativsten von allen Lebensstilgruppen
ausgepragt. Das Durchschnittsalter fur diese Grup-
pe liegt bei knapp 20 Jahren. Diese Gruppe hat den
héchsten Anteil an Mannern (91 %). Der Anteil an
15- bis 17-Jahrigen liegt bei 27 %.

N =198 (9,9 %)

dg=909%

Q=91%
Durchschnittsalter = 19,5
Anteil 15-17-Jahriger: 27,3 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) =

Gruppe 5
(autozentrierter Typ A)

15-24-Jahrige

Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 26,9 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 5,1 %
227 %

1,30
1,10
0,90
0,70
0,50
0,30
0,10

e

-0,10
0,30 |
0,50 |
0,70 |
0,90 |
1,10 |
-1,30 |
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Bild 10: Cluster 5 — Ahnlichkeit mit dem ,autozentrierten Typ“ aus der JUFA-Studie (HOLTE, 2012a) (Legende siche S. 44)
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Gruppe 6

Zu diesem Cluster findet sich kein Pendant aus der
JUFA-Studie (Bild 11). Diese Lebensstilgruppe
zeigt kaum ausgepragte Interessen. Eine gewisse
Vorliebe flr Pop-Musik besteht. Im Bereich der
Freizeitaktivitdten sind ausschliel3lich Ablehnungen
erkennbar, allerdings in keinem starken Ausmal.
Dieser Lebensstiltyp ist vor allem durch die negati-
ven Auspragungen der Werthaltungen Stimulation,

Hedonismus, Leistung und Macht charakterisierbar.
Fur diese funf Werthaltungen besteht die starkste
Ablehnung von allen Lebensstilgruppen. Die Wert-
haltungen Sicherheit, Tradition, Prosozialitdt und
Universalismus sind dagegen positiv ausgepragt.
Das Durchschnittsalter liegt bei 19,9 Jahren. Der
Anteil der 15- bis 17 Jahrigen betragt 27 %; der
Anteil der Frauen ist mit 77 % am zweith6chsten.

N =261 (13,1 %)

g=23%

Q=77%

Durchschnittsalter = 19,9
Anteil 15-17-Jahriger: 27,2 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) = 8,8 %

Gruppe 6

15-24-Jahrige
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 12,5 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 1,2 %

1,30
1,10
0,90
0,70
0,50
0,30
0,10

-0,10
-0,30
-0,50
-0,70
-0,90
-1,10
-1,30

-1,50

Bild 11: Cluster 6 (Legende siehe S. 44)
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Gruppe 7

Fur Cluster 7 existiert ebenfalls kein Pendant aus
der JUFA-Studie (Bild 12). Wie bei Cluster 6 zei-
gen sich auch in dieser Gruppe keine besonders
auffalligen Interessen. Eine gewisse Vorliebe flr
Schlager ist erkennbar sowie der Wusch, durch
Kleidung sexy auszusehen. Deutliche Ablehnun-
gen ergeben sich fir Rap, Hip-Hop oder fir
Action-, Science-Fiction- oder Fantasy-Filme. Es
besteht keine nennenswerte Affinitdt zu einer
sozialen Gruppierung. Die Ablehnung von
Rockern, Heavy-Hardrock- und Heavy-Metal-Fans
sowie von Autonomen und Rollenspielern bzw.

Lan-Gamern féllt von allen Lebensstilgruppen am
starksten aus. Was die Werthaltungen betrifft, so
liegen lediglich Sicherheit und Hedonismus im ne-
gativen Bereich. Die Werthaltungen Sicherheit,
Konformitat und Tradition sind von allen Lebens-
stilgruppen am stéarksten positiv ausgepragt. Der
Unterschied zwischen diesem Cluster und Cluster
6 zeigt sich vor allem in diesen Werthaltungen.
Cluster 7 ist der eher konservative Typ. Das
Durchschnittsalter betragt 20,2 Jahre. Der Anteil
der 15- bis 17-Jahrigen liegt bei 21 %. Der Anteil
der Manner betragt 51 %.

N =195 (9,8 %)
d=513%

Q=487%
Durchschnittsalter = 20,2
Anteil 15-17-Jahriger: 21 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) = 11,9 %

Gruppe 7

15-24-Jahrige
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 15,7 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 1,5 %

1,30
1,10
0,9
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0,30
0,0 fa
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Bild 12: Cluster 7 (Legende siehe S. 44)
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Gruppe 8

Dieses Cluster 8 hat eine Ahnlichkeit mit dem
LAction-Typ“ aus der JUFA-Studie. Andererseits be-
steht wegen der grof3en Bedeutung des Autos und
Autofahrens auch eine besondere Nahe zum
Cluster 5 (Bild 13). Daher wird dieses Cluster auch
als ,autozentrierter Typ B“ bezeichnet. Bei diesem
Typ spielt das Auto eine noch gréRRere Rolle als
beim autozentrierten Typ A. Im Unterschied zum
Typ A spielt der Sport beim Typ B eine deutlich gro-
Rere Rolle. Das zeigt sich beim selber Sport trei-
ben, bei der Vorliebe fiir Sportsendungen und beim
Wunsch, durch Kleidung sportlich zu wirken. Auffal-

lig bei diesem Typ ist die fehlende Affinitat zu einer
gesellschaftlichen Gruppierung. Auffallig sind auch
die geringen positiven oder negativen Auspragun-
gen im Bereich der Werthaltungen. Darin unter-
scheidet sich dieser autozentrierte Typ B vom Typ A
grundsatzlich, der sowohl im positiven als auch im
negativen Bereich die starksten Auspragungen auf-
weist. Das Durchschnittsalter fir Cluster 8 betragt
20,2 Jahre (alter als das von Cluster 5). Der Anteil
der Manner in diesem Cluster liegt bei 91 % (wie
bei Cluster 5). Der Anteil der 15- bis 17-Jahrigen
betragt knapp 20 % (27 % bei Cluster 5).

N =261 (13,1 %)

g =908%

@=92%

Durchschnittsalter = 20,2
Anteil 15-17-Jahriger: 19,5 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) = 15,3 %

Gruppe 8
(autozentrierter Typ B)

15-24-Jahrige
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in} = 16,1 %

Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 2,7 %

1,30
1,10
0,90
0,70
0,50
0,30
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Bild 13: Cluster 8 (Legende siehe S. 44)
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Gruppe 9

Dieses Cluster besitzt eine starke Ahnlichkeit mit
dem ,hauslichen Typ“ aus der JUFA-Studie (Bild
14). Er ist durch keine ausgepragten Interessen
und Vorlieben im Hinblick auf bestimmte gesell-
schaftliche Gruppierungen, Musikrichtungen und
Filmgenres charakterisiert. Er ist durch eine Uber-
wiegend negative Haltung im Hinblick auf fast alle
Lebensstiimerkmale gekennzeichnet. Er ist auch
der einzige Lebensstiltyp, der im Bereich der Wert-
haltungen nur negative Auspragungen aufweist.
Besonders negativ sind Selbstbestimmung, Proso-
zialitdt und Universalismus. Diese drei Werthaltun-
gen sind in keiner anderen Lebensstilgruppe so ne-

gativ ausgepragt. Das Durchschnittsalter betragt in
diesem Cluster 19,4 Jahre. Der Anteil der 15- bis
17-Jahrigen ist mit 32 % am dritth6chsten ausge-
pragt. Der Anteil der Manner betragt 67 %.

Lebensstile und Werthaltungen

Die Werthaltungen wurden bereits in den oben auf-
geflhrten Lebensstilbeschreibungen diskutiert. In
Bild 15 sind sie noch einmal im Uberblick zusam-
mengefasst. Daraus lasst sich sehr gut ablesen,
dass nur in Gruppe 1 alle vier Wertedemension po-
sitiv ausgepragt sind und nur in Gruppe 9 alle Wer-
tedimensionen negativ.

N =223 (11,2 %)
dg=686%

Q=314%
Durchschnittsalter = 19,4
Anteil 15-17-Jahriger: 32,3 %

z-Wert

Unfallbeteiligung (mit Pkw, Motorrad, Moped/Roller oder Fahrrad) = 11,8 %

Gruppe 9
(hauslicher Typ)

15-24-Jahrige
Unfallbeteiligung (Pkw-Fahrer/in) = 15,3 %
Unfallbeteiligung (mit dem Fahrrad) = 3,2 %
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Bild 14: Cluster 9 — Ahnlichkeit mit dem ,hauslichen Typ“ aus der JUFA-Studie (HOLTE, 2012) (Legende siche S. 44)
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Bild 15: Werte-Dimensionen und Lebensstile

4.5.4.3 Vergleich der JUFA- und RISCOM-
Lebensstile

(1) - Vergleich zwischen zwei Datensatzen
(Interstudienvergleich)

Durch eine multidimensionale Skalierung werden
die Lebensstilgruppen der JUFA-Studie und der in
Kapitel 4.5.4 beschriebenen Gruppen dieser Studie
in einem Raum so angeordnet, dass die Abstande
zwischen ihnen moglichst genau die empirisch er-
hobene Ahnlichkeit bzw. Unahnlichkeit zwischen
ihnen abbilden. Im SPSS-Datensatz fungieren die
Lebensstilgruppen als Variablen und die 19 ge-
meinsamen Lebensstilfaktoren als Falle. Berech-
nungsgrundlage sind die z-Werte der Lebensstilfak-
toren. Ein Stress-Wert von .054 bei einem RSQ von
.978 belegt eine gute Anpassung der Distanzen
einer vierdimensionalen Lésung an die empirisch
ermittelten Un&hnlichkeiten zwischen den Lebens-
stilgruppen. Fur eine Darstellung besser geeignet
ist eine zweidimensionale Lo6sung, deren Stress-
Wert von .188 bei einem RSQ von .846 allerdings
wesentlich schlechter ausfallt als eine vierdimen-
sionale Losung.

Wie aus Bild 16 hervorgeht, liegen der kicksuchen-
de Typ (JUFA-Studie) und die Gruppe 2 (RISCOM-
Studie) fast auf der gleichen Position in der zwei-
dimensionalen Darstellung. Relativ nahe beinander
liegen auch der Beauty-Fashion-Typ (JUFA-Studie)
und die Gruppe 3 (RISCOM-Studie) sowie der
hausliche Typ (JUFA-Studie) und Gruppe 9
(RISCOM-Studie). Relativ nahe beinander liegen
auch der Action-Typ (JUFA-Studie), der autozen-
trierte Typ (JUFA-Studie), die Gruppe 8 (RISCOM-
Studie) und die Gruppe 5 (RISCOM-Studie). Da die
beiden Gruppen G5 und G8 durch eine starke
Fokussierung auf das Autofahren auffallen, werden
sie auch entsprechend ,autozentrierter Typ A® (fur
Gruppe 5) und ,autozentrierter Typ B* (fir Gruppe
8) genannt. Die Bezeichnung ,Action-Typ“ wird in
der neuen Typologie nicht mehr verwendet.

In einigen Fallen besteht in einer zweidimensiona-
len Darstellung eine augenscheinliche Nahe zwi-
schen ganz unterschiedlichen Lebensstilgruppen,
wie zum Beispiel zwischen dem hauslichen Typ und
den Beauty-Fashion-Typ. Diese zweidimensionale
Darstellung verbirgt gréRere Distanzen, die in einer
dritten oder vierten Dimension gegeben sind.
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Bild 16: Positionierung der Lebensstile der JUFA- und RISCOM-Studie zueinander: Darstellung einer zweidimensionalen Lésung
einer multidimensionalen Skalierung. Der Buchstabe ,G* steht fiir die Lebensstilgruppen aus der vorliegenden RISCOM-

Studie

(2) - Vergleich innerhalb des RISCOM-Daten-
satzes

Fir diesen Vergleich wurde mit dem Datensatz die-
ser Studie eine ergédnzende Clusteranalyse durch-
gefihrt. Hierzu wurden ausschliellich die im JUFA-
Projekt verwendeten Lebensstilfaktoren herange-
zogen. Die Werthaltungen und die im RISCOM-
Projekt ergénzenden Lebensstilfaktoren wurden
ausgeschlossen. Die gesamte Vorgehensweise
entsprach der im JUFA-Projekt. Es konnte die 6-
Cluster-Losung aus dem JUFA-Projekt repliziert
werden. Den erhaltenen Clustern konnten die glei-
chen Bezeichnungen zugewiesen werden. Eine
Diskriminanzanalyse bestatigte, dass 92,5 % der
Personen der Gesamtstichprobe korrekt klassifi-
ziert werden konnten. Auch dieses Ergebnis ent-
spricht dem aus dem JUFA-Projekt (91,2 %). Im
RISCOM-Datensatz liegen nunmehr zwei Lebens-
stilvariablen vor — die eine mit neun und die andere
mit 6 Lebensstilgruppen. Im nachsten Schritt wur-
den diese beiden Lebensstilvariablen einer Korre-
spondenzanalyse unterzogen, deren Ergebnis eine
gemeinsame Positionierung der jeweiligen Lebens-
stile in einem Raum ist. Die Analyse ergab eine
vierdimensionale Loésung, die 91 % der Gesamt-
tragheit erklart. Da dieses Ergebnis grafisch nicht
so einfach darstellbar ist, wurde aus Grinden der
Einfachheit die Darstellung einer zweidimensiona-
len Lésung gewahlt. Bereits daraus lasst sich die
Ahnlichkeit der beiden Lebensstilgruppierungen
sehr gut erkennen. Diese Form der Darstellung ver-

birgt jedoch die Information, ob die Ahnlichkeit
durch ein ,Nebeneinander® oder ,Hintereinander*
begriindet ist, was jedoch im Rahmen dieser Inter-
pretation nicht erforderlich ist. Wie Bild 17 zeigt, lie-
gen die JUFA-Gruppe 3 und die RISCOM-Gruppe 4
deutlich nebeneinander. In beiden Fallen handelt es
sich um den kuturinteressierten, kritischen Typ.
Ebenfalls dicht nebeneinander liegen die JUFA-
Gruppe 4 und die RISCOM-Gruppe 5. Hier handelt
es sich um den autozentrierten Typ, der im
RISCOM-Projekt als autozentrierter Typ A bezeich-
net wird. Der autozentrierte Typ B aus dem
RISCOM-Projekt (Gruppe 8) liegt sehr nahe dem
Action-Typ aus dem JUFA-Projekt (Gruppe 5).
Ebenfalls dicht nebeneinander liegen die JUFA-
Gruppe 2 und die RISCOM-Gruppe 2. In beiden
Fallen handelt es sich um den kicksuchenden Typ.
Der Beauty-Fashion-Typ aus dem JUFA-Projekt
(Gruppe 1) liegt in unmittelbarer Nahe der Gruppe
3 aus dem RISCOM-Projekt. Der hausliche Typ aus
dem JUFA-Projekt (Gruppe 9) korrespondiert am
starksten mit Gruppe 7 aus dem RISCOM-Projekt.
Aber auch eine gewisse Nahe besteht noch zu den
beiden Gruppen 6 und 9 aus dem RISCOM-Projekt.
Keine erkennbare Korrespondenz der JUFA-Grup-
pen besteht zur Gruppe 1 aus dem RISCOM Pro-
jekt. Diese Lebensstilgruppe wurde durch die vor-
liegende Studie neu identifiziert. Insgesamt |asst
sich durch diese Analysen belegen, dass die Modi-
fikationen, die in diesem Projekt vorgenommen
worden sind, tatsachlich zu einer Differenzierung
des Bestehenden geflihrt haben.
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Bild 17: Ergebnis einer Korrespondenzanalyse: Positionierung der JUFA- und RISCOM-Lebensstilgruppen zueinander in einem
zweidimensionalen Raum. Fir diese Berechnungen wurde ausschlieRlich der RISCOM-Datensatz herangezogen

4.5.5 Charakteristika der Lebensstilgruppen

Im Folgenden werden die Lebensstilgruppen
(RISCOM) hinsichtlich zahlreicher Merkmale be-
schrieben und jeweils zu einem Gesamtprofil zu-
sammenfasst. Die umfassende Beschreibung jeder
Lebensstilgruppe setzt sich zusammen aus sozio-
demografischen Merkmalen (Kapitel 4.5.5.1),
einem Risikoprofil (Kapitel 4.5.5.2) und einem Kom-
munikationsprofil (Kapitel 4.5.5.3). Fir den Ver-
gleich von Gruppen werden folgende statistische
Verfahren angewendet:

* Chi*-Tests zur Analyse des Zusammenhangs
zwischen zwei nominalskalierten Merkmalen.

» Einfaktorielle Varianzanalysen zur Untersu-
chung von Unterschieden zwischen den neun
Lebensstilgruppen. Die als signifikant berichte-
ten Gruppenunterschiede sind signifikant nach
Bonferroni-Korrektur.

*  Welch-Test: Dieser wird im Fall inhomogener
Varianzen durchgefuhrt. Fur den Fall, dass der
Welch-Test ein nicht-signifikantes Ergebnis aus-
weist und die Varianzanalyse jedoch ein signi-
fikantes, wird das signifikante Ergebnis der
Varianzanalyse nicht interpretiert.

4.5.5.1 Soziodemografische Merkmale
Geschlecht

Tabelle 20 verdeutlicht, dass nahezu jede Lebens-
stilgruppe von einem Geschlecht anteilig dominiert
wird. In Gruppe 8 und Gruppe 5 sind Uber 90 %
Manner. Gruppe 9 und Gruppe 2 sind mit einem An-
teil von Uber 60 % ebenfalls mannlich gepragt.
Gruppe 3 setzt sich mit einem Anteil von 89 % na-
hezu ausschlief3lich aus Frauen zusammen. Und
auch die Befragten aus Gruppe 4 und Gruppe 6
sind mit einem Anteil von tber 70 % vor allem weib-
lich. Lediglich in Gruppe 1 und Gruppe 7 sind na-
hezu gleich anteilig Frauen und Manner vertreten.

Alter

Die Lebensstilgruppen unterscheiden sich signifi-
kant hinsichtlich des Alters (F = 12,85; df1 = 8; df2 =
804,883; p = .000). Tabelle 20 enthalt das Durch-
schnittsalter pro Gruppe. Mit einem Durchschnittsal-
ter von 18,7 Jahren ist Gruppe 1 die jungste Grup-
pe. Auch die Mitglieder der Gruppe 3, Gruppe 9 und
Gruppe 5 sind etwas jlnger als der Durchschnitt.
Wahrend Gruppe 2, Gruppe 6, Gruppe 7 und Grup-
pe 8 nur leicht Gber dem Altersdurchschnitt liegen,
ist Gruppe 4 mit einem Durchschnittsalter von 21
Jahren mit Abstand die alteste Gruppe.
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Geschlecht Lebensstilgruppen
und Alter 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Geschlecht Chi-Quadrat = 620; p = .000; Cramer-V = .56
Ménner 411 60,5 10,8 28,1 90,9 23,0 51,3 90,8 68,8 51,4
Frauen 58,9 39,5 89,2 71,9 9,1 77,0 48,7 9,2 314 48,6
Alter F = 12,85; df1 = 8; df2 = 804,883; p = .000
M (SD) 18,71 20,34 19,18 21,03 19,54 19,87 20,22 20,16 19,39 19,79
(2,82) (2,75) (2,94) (2,56) (2,74) (3,04) (2,84) (2,72) (2,95) (2,90)

Tab. 20: Beschreibungsmerkmale Geschlecht und Alter.:Fir das Merkmal Geschlecht sind die prozentualen Anteile in jeder
Lebensstilgruppe angegeben; fir das Merkmal Alter sind das arithmetische Mittel und in Klammern die Standardabwei-

chung angeben

Sozio- Lebensstilgruppen

okonomischer

Status 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt

Sozio6konomischer Status* .

(Index aus Bildung und Einkommen) Chi-Quadrat =79; p'=.000; CramerV = .1
1 4,3 5,8 2,8 0,0 7,8 4,2 3,3 2,7 7,2 4,3
2 7,3 10,0 7,8 4,5 12 7.9 10,5 5,0 171 9,1
3 22,6 26,8 20,2 34,6 20,5 22,4 24,2 21,8 20,4 23,3
4 20,7 17,9 22,0 17,3 24,7 23,4 20,3 18,6 21,0 20,7
5 28,0 18,4 29,8 20,3 21,7 22,0 20,3 26,4 19,9 23,2
6 17,1 21,1 17,4 23,3 13,3 20,1 21,6 25,5 14,4 19,3

*

Soziodkonomischer Status:
niedriger Bildungsrad/bis 1.249 €;

DO WN -
o n

héherer Bildungsgrad/3.000 und mehr €

niedriger Bildungsrad/1.250-1.999 €; mittlerer Bildungsrad/bis 1.249 €;

niedriger Bildungsrad/2.000-2.999 €; mittlerer Bildungsrad/1.250-1.999 €; hoherer Bildungsgrad/bis 1.249 €;
niedriger Bildungsrad/3.000 und mehr €; mittlerer Bildungsrad/2.000-2.999 €; hoherer Bildungsgrad/1.250-1.999 €;
mittlerer Bildungsrad/3.000 und mehr €; héherer Bildungsgrad/2.000-2.999 €;

Tab. 21: Beschreibungsmerkmal sozio6konomischer Status: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe

Soziodkonomischer Status

Tabelle 21 stellt die prozentuale Verteilung fur den
soziobkonomischen Status dar. Dieser setzt sich
aus der Bildung und dem Nettoeinkommen zusam-
men. Je hdher der Wert, desto hdher der soziodko-
nomische Status. Es zeigt sich ein signifikanter Zu-
sammenhang zwischen den Lebensstilgruppen und
dem soziodkonomischen Status (Cramer-V = .1;
p = .000), der jedoch relativ schwach ist. Gruppe 8
weist knapp vor Gruppe 3 und Gruppe 4 den héchs-
ten soziodkonomischen Status auf: Uber die Halfte
(52 %) der Befragten aus Gruppe 8 ist in der Kate-
gorie 5 und 6 des soziodkonomischen Status ein-
zuordnen und hat damit einen mittleren bis hohen
Bildungsgrad sowie ein Haushaltsnettoeinkommen
von Uber 2.000 Euro. Den niedrigsten soziodkono-
mischen Status hat Gruppe 9. Im Vergleich zu den
anderen Gruppen ist hier der grofte Anteil (34 %) in

den Kategorien 1 und 2 zu verorten. Auch der so-
ziodkonomische Status der Gruppe 5 und Gruppe 2
ist vergleichsweise niedrig.

Eigenes monatliches Nettoeinkommen

In Gruppe 4 sind die Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen mit dem gréRten persodnlichen Netto-
einkommen. Fast ein Finftel verfligt monatlich Gber
1.250 bis 1.999 Euro. In Gruppe 1 befinden sich die
Jugendlichen und jungen Erwachsenen mit dem
geringsten monatlichen Nettoeinkommen. Nahezu
ein Drittel der Befragten in dieser Gruppe hat kein
eigenes Einkommen (Tabelle 22).

Berufstatigkeit

Wie Tabelle 23 zeigt, geht der Grol¥teil der Befrag-
ten in Gruppe 1 noch in die Schule; in Gruppe 3
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Eigenes monatliches Nettoein- Lebensstilgruppen

kommen in €, kategorisiert 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
0 31,7 18,3 27,8 13,6 19,5 22,2 16,9 21,1 22,1 21,9
unter 1.250 € 56,1 71,8 60,1 62,6 62,1 60,9 67,2 59,4 63,7 62,5
1.250 € bis 1.999 € 11,2 8,9 11,3 19,0 16,3 16,1 13,0 17,9 13,7 14,1
2.000 € bis 2.999 € 1,0 0,5 0,4 4,1 2,1 0,8 2,8 1,6 0,5 1,4
3.000 € und mehr 0,0 0,5 0,4 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2

Tab. 22: Beschreibungsmerkmal eigenes monatliches Nettoeinkommen

stilgruppe

: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebens-

Lebensstilgruppen
Berufstatigkeit
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt

Ohne Beruf 3,7 31 1,5 1,2 3,6 0,4 1,0 0,8 2,7 2,0
Ja, berufstatig 22,0 19,3 25,5 29,4 27,6 28,6 32,5 32,7 32,7 27,8
Mithelfende im eigenen Betrieb 0,0 0,4 0,0 0,6 0,5 1,2 0,5 0,8 1,3 0,6
Auszubildende 19,6 14,3 17,0 8,1 18,4 13,1 8,8 16,5 15,7 14,9
Arbeitslose 0,5 3,1 0,8 1,2 9,2 1,5 2,1 1,5 1,8 2,3
Hausfrau, Hausmann 0,0 0,0 0,0 0,6 0,0 1,2 21 0,0 0,9 0,5
Schiler 43,5 27,8 42,5 22,5 32,7 344 24,7 28,5 34,1 32,8
Student 10,7 31,8 12,7 36,2 8,2 19,7 28,4 19,2 10,8 19,2

Tab. 23: Beschreibungsmerkmal Berufstatigkeit: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe

sind vergleichbar viele Schiler. Bei fast einem Drit-
tel der Jugendlichen und jungen Erwachsenen aus
Gruppe 2 handelt es sich um Studierende. Der An-
teil an Studierenden ist nur in Gruppe 4 noch gro-
Rer. Die meisten Berufstatigen finden sich in Grup-
pe 7, Gruppe 8 und Gruppe 9. Die héchste Arbeits-
losenquote findet sich in Gruppe 5.

Zusammenfassung: soziodemografische
Profile der Lebensstilgruppen

Zusammenfassend lassen sich die Lebensstilgrup-
pen bezlglich der soziodemografischen Merkmale
wie folgt beschreiben:

Gruppe 1: Gruppe 1 ist die jungste Gruppe mit dem
groften Anteil an Schilerinnen und
Schilern. Entsprechend haben die Mit-
glieder dieser Gruppe das geringste per-
sonliche monatliche Nettoeinkommen.

Gruppe 2: Gruppe 2 setzt sich vor allem aus Frau-
en zusammen. Hinsichtlich des Alters,
des soziodkomischen Status und des
personlichen Nettoeinkommens ist diese

Gruppe eher durchschnittlich. Auffallig

Gruppe 3:

Gruppe 4:

Gruppe 5:

an dieser Gruppe ist der hohe Anteil an
Studierenden.

In Gruppe 3 sind nahezu ausschlielich
Frauen vertreten. Es handelt sich vor
allem um Schulerinnen und entspre-
chend um etwas Jingere als der durch-
schnittliche Befragte. Das personliche
Nettoeinkommen ist eher gering, wah-
rend der sozio6konomische Status eher
hoch ist.

Auch Gruppe 4 besteht Uberwiegend
aus Frauen. Die Mitglieder der Gruppe
sind mit Abstand die altesten Befragten.
Es handelt sich vor allem um Studieren-
de. Der hohe soziobkonomische Status
spiegelt sich in einem hohen persén-
lichen Nettoeinkommen wider.

Die Befragten aus Gruppe 5 sind nahe-
zu ausschlieBlich mannlich und durch-
schnittlich alt. Der soziodkonomische
Status der Mitglieder ist leicht unter-
durchschnittlich. In dieser Gruppe ist die
hochste Arbeitslosenquote zu vermer-
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ken. Der grofite Anteil der Befragten aus
Gruppe 5 geht zur Schule oder ist be-
rufstatig.

Gruppe 6: In Gruppe 6 befinden sich tiberwiegend
Frauen. Diese sind durchschnittlich alt.
Sowohl der soziodkonomische Status
als auch das Nettoeinkommen sind
durchschnittlich. Ein Drittel der Gruppen-

mitglieder geht zur Schule.

4.5.5.2 Risikoprofile

Zur Darstellung des Risikoprofils werden die Ver-
kehrsdemografie, verkehrssicherheitsrelevante Er-
wartungen und Einstellungen, der Alkohol- und Dro-
genkonsum, das Fahren unter Alkohol- und Dro-
geneinfluss sowie einige Persdnlichkeitsmerkmale
zur ndheren Charakterisierung herangezogen. Die
Darstellung ist zugunsten einer hoheren Ubersicht-
lichkeit in Unterkapitel gegliedert und enthalt jeweils
eine Zusammenfassung, in der besonders relevan-

Gruppe 7: Gruppe 7 ist wie Gruppe 1 weitestge- te Unterschiede zwischen den Lebensstilgruppen
hend ausgeglichen hinsichtlich der Ge- hervorgehoben werden.
schlechterverteilung. Das persdnliche
Nettoeinkommen ist leicht Uberdurch- (1) Personlichkeitsmerkmale
schnittlich, was durch den relativ hohen
Anteil Berufstatiger zu erklaren ist. Die Lebensstilgruppen unterschieden sich hinsicht-
lich risikorelevanter Persdnlichkeitsmerkmale deut-
Gruppe 8: Gruppe 8 besteht nahezu ausschliellich lich. Bild 18 stellt die z-standardisierten Werte fiir die
aus Mannern. Es ist die Gruppe mit dem  erfassten drei Personlichkeitsmerkmale ,Reizbar-
hochsten soziodkonomischen Status keit*, ,Erlebnishunger® und ,Normlosigkeit* dar. Die
und einem leicht Uberdurchschnittlichen  groéften Unterschiede zwischen den Gruppen beste-
personlichen Nettoeinkommen. Wie in hen bezlglich des Erlebnishungers (F = 114,281;
Gruppe 7 ist rund ein Drittel der Gruppe  df1 = 8; df2 = 765,696; p = .000). Aber auch in ihrer
berufstatig. Reizbarkeit (F = 10,447; df1 = 8; df2 = 763,336;
p = .000) und ihrer Normlosigkeit (F = 49,913;
Gruppe 9: Gruppe 9 besteht vorrangig aus Mannern  df1 = 8; df2 = 787,089; p = .000) unterscheiden sich
und ist die Gruppe mit dem niedrigsten  die Lebensstilgruppen signifikant voneinander.
soziodkonomischen Status. Aufgrund der
hohen Berufstatigkeit spiegelt sich dies  Erlebnishunger
jedoch nicht in einem unterdurchschnitt-
lichen Nettoeinkommen wider. Vor allem die Befragten aus Gruppe 5 zeichnen sich
durch einen stark ausgepragten ,Erlebnishunger”
Personlichkeitsmerkmale
1,50
M Reizbarkeit Erlebnishunger ™ Normlosigkeit
1,00
E ,50
2
e IJ j_l m_ i N | l_
1 2 3 4I 5 Is I7 I I 8 9
-,50 I
-1,00

Bild 18: Beschreibungsmerkmale Personlichkeitsmerkmale: Abgebildet sind die z-standardisierten Werte flr die Personlichkeits-
merkmale ,Reizbarkeit”, ,Erlebnishunger” und ,Normlosigkeit” fir die Gesamtstichprobe
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aus. Sie unterscheiden sich in ihrer Suche nach in-
tensiven Sinnesreizen signifikant von allen anderen
Gruppen (p < .000). Auch Gruppe 1, Gruppe 3 und
Gruppe 8 haben einen Uberdurchschnittlichen Er-
lebnisdrang. Gruppe 6, Gruppe 7 und Gruppe 4 hin-
gegen weisen im Vergleich zu den Gleichaltrigen
einen unterdurchschnittlichen Erlebnishunger auf.

Reizbarkeit

Als besonders reizbar sind die Befragten aus Grup-
pe 5 und Gruppe 9 einzustufen. Auch Gruppe 1,
Gruppe 2 und Gruppe 3 weisen eine Uberdurch-
schnittliche Reizbarkeit auf, wahrend die Befragten
aus Gruppe 7, Gruppe 6, Gruppe 4 und Gruppe 8 im
Vergleich zu den Gleichaltrigen eher gelassen sind.

Normlosigkeit

Auch bezlglich der Normlosigkeit weist Gruppe 5
mit Abstand die starksten Auspragungen auf; sie
unterscheidet sich signifikant von allen anderen
Gruppen (p < .000). Fir diese Gruppe scheinen
Normen keine bzw. nur eine relativ geringe Rele-
vanz zu besitzen. Auch Gruppe 1, Gruppe 2 und
Gruppe 8 weisen eine Uberdurchschnittliche Norm-
losigkeit auf. Fur Gruppe 6, Gruppe 7 und Gruppe
4 hingegen sind Normen im Vergleich zu den ande-
ren Befragten relativ wichtig.

(2) Verkehrsdemografie

Flhrerscheinbesitz

Um Aussagen Uber den Anteil an Flhrerscheinbesit-
zern und -besitzerinnen in den jeweiligen Gruppen
zu treffen, werden nur die potenziellen Besitzer und
Besitzerinnen eines Fuhrerscheins und damit die

Uber 17-Jahrigen betrachtet. Tabelle 24 stellt den
Fihrerscheinbesitz differenziert nach Lebensstil-
gruppen dar. Es besteht ein signifikanter Zusam-
menhang zwischen dem Besitz des Pkw-Fuhrer-
scheins und der Lebensstilgruppe (Cramer-V = 0,15;
p = .000): Mit Gber 81 % ist der Anteil der Pkw-FUh-
rerscheinbesitzer und -besitzerinnen in Gruppe 8 am
grolten. Es folgen Gruppe 2 und Gruppe 4, in wel-
chen Uber drei Viertel einen Fuhrerschein besitzen.
Mit anteilig 59 % gibt es am wenigsten Fihrer-
scheinbesitzer und -besitzerinnen in Gruppe 1.

Auch der Zusammenhang zwischen Lebensstil-
gruppe und Besitz eines Motorrad- oder Moped-
Fuhrerscheins ist signifikant (Cramer-V = 0,11;
p = .000). Der grofite Anteil an Motorrad-Flhrer-
scheinbesitzern und -besitzerinnen ist in Gruppe 5
und Gruppe 8 zu verzeichnen: Fast ein Flnftel der
Befragten aus diesen Gruppen gibt an, einen Mo-
torrad-Fuhrerschein zu besitzen. In Gruppe 9 sind
es 14 %. Der kleinste Anteil an Motorrad-Fuhrer-
scheinbesitzern und -besitzerinnen ist in Gruppe 3;
nur jeder Zwanzigste aus dieser Gruppe hat einen
Motorrad-Fuhrerschein.

In Gruppe 5 befinden sich nicht nur die meisten Be-
sitzer eines Motorrad-FUhrerscheins, sondern auch
die meisten Besitzer eines Moped-Fuhrerscheins.
Uber ein Viertel der {iber 17-Jahrigen dieser Gruppe
hat einen Moped-Fuhrerschein. Es folgen Gruppe 8
mit einem Anteil von Uber einem Flnftel und Gruppe
9 mit 18 % Moped-Fihrerscheinbesitzern und -besit-
zerinnen. Wahrend der Anteil an Motorrad-Fuhrer-
scheinbesitzern und -besitzerinnenn in Gruppe 3 un-
terdurchschnittlich ist, ist der Anteil an Moped-FUh-
rerscheinbesitzern und -besitzerinnen mit 14 % rela-
tiv grof3. In Gruppe 4 (13 %) und Gruppe 6 (11 %)
haben die wenigsten Befragten einen Moped-Fih-
rerschein.

Lebensstilgruppen
Fihrerschein
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt

Besitzer/innen eines Pkw-Fiihrerscheins Chi-Quadrat = 36; p = .000; Cramer-V = .15

Ja 59 74,4 64,2 75 65,9 72,4 73,5 80,8 63,3 70,2
Besitzer/innen eines Motorrad-Fiihrerscheins Chi-Quadrat = 65; p = .000; Cramer-V = .11

Nein 79,4 77,9 84,3 82,9 62,6 85,2 79,4 67,7 72,9 76,9
Ja, Motorrad 5,6 8,5 2 3,9 11,7 3,8 6,1 10,5 9 6,8
Ja, Moped/Roller 12,5 10,6 11,3 7,2 19 7,2 8,5 14,8 13,6 11,6
Ja, beides 2,5 3 2,5 5,9 6,7 3,8 6,1 7 4,5 4,6

Tab. 24: Beschreibungsmerkmal Fuhrerscheinbesitz: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fir die

Uber 17-Jahrigen
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Art des Flihrerscheins

Der Zusammenhang zwischen Lebensstilgruppe
und der Art des Flhrerscheins ist signifikant
(Cramer-V = 0,13; p = .017). Von den Fuhrer-
scheinbesitzern und -besitzerinnen! in Gruppe 1
haben 39 % ihren Fuhrerschein im Rahmen des
Begleiteten Fahrens erworben. In Gruppe 2 (28 %),
Gruppe 3 (27 %) und Gruppe 9 (27 %) sind es
ebenfalls Uberdurchschnittlich viele Fahrer und
Fahrerinnen, welche ihren Flhrerschein im Rah-
men dieses Programms erworben haben. Der
kleinste Anteil an Fahrern und Fahrerinnen, der am
Begleiteten Fahren teilgenommen hat, befindet sich
in Gruppe 4 (17 %) und 5 (17 %) (Tabelle 25).

Fahrerfahrung und Fahrleistung

Tabelle 26 zeigt, dass fast 95 % der Fihrerschein-
besitzer und -besitzerinnen in Gruppe 5 regelmalig
Auto fahren. Der Anteil der regelmafigen Fahrenden
ist auch in Gruppe 8 (91 %), in Gruppe 3 (89 %) und
in Gruppe 1 (85 %) vergleichsweise hoch. Durch-
schnittlich viele regelmaRig Auto Fahrende finden

sich in Gruppe 9 (84 %) und Gruppe 7 (83 %). Ein
relativ kleiner Anteil regelmaRig Auto Fahrender ist in
Gruppe 4 (72 %), Gruppe 2 (74 %) und Gruppe 6
(76 %) zu verzeichnen. Der Zusammenhang zwi-
schen den Lebensstilgruppen und der Fahrerfah-
rung ist signifikant (Cramer-V = 0,2; p = .000).

Dass sich in Gruppe 5 und 8 die Vielfahrer und Viel-
fahrerinnen befinden, spiegelt sich auch in der jahr-
lichen Fahrleistung wider (Tabelle 26). Rund 40 %
der befragten Fihrerscheinbesitzer und- besitzerin-
nen in beiden Gruppen geben an, mehr als 10.000
Kilometer im Jahr mit dem Auto zu fahren. Eine ver-
gleichbare Fahrleistung bringt Gruppe 9 auf: 30 %
der Fuhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen aus
dieser Gruppe geben an, Gber 10.000 Kilometer im
Jahr zu fahren. Am wenigsten Kilometer legen Per-
sonen aus Gruppe 2, Gruppe 6 und Gruppe 4 zu-
ruck. Ein Viertel (Gruppe 2) bzw. ein Funftel (Grup-

1 Wenn im Folgenden von Fuhrerscheinbesitzern und -besit-
zerinnen die Rede ist, sind die Besitzer und Besitzerinnen
eines Pkw-Fuhrerscheins gemeint.

Lebensstilgruppen
Art des Fuhrerscheins
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Chi-Quadrat = 19; p = .000; Cramer-V = .13
Normaler Fihrerschein 61,6 71,6 73,0 83,3 82,8 74,3 77,8 75,7 73,4 74,8
Begleitetes Fahren 38,9 28,4 27,0 16,7 17,2 25,7 22,2 243 26,6 25,5

Tab. 25: Beschreibungsmerkmal Art des Fihrerscheins: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fiir die

Flhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen

Fahrerfahrung und

Lebensstilgruppen

Fahrleistung 1 2 3

4 5 6 7 8 9 Gesamt

RegelmaRiges Fahren

Chi-Quadrat = 44; p = .000; Cramer-V = .2

Ja | 85,1 | 743 885 | 71,6 | 94,4 | 76,2 | 82,6 | 90,7 | 83,6 | 83,0
Fahrleistung

Fahre seit langem nicht mehr 0,0 0,0 0,0 0,9 0,0 0,7 0,8 0,0 1,8 0,4
Unter 1.000 Kilometer 194 | 224 85 | 168 | 75 | 225 | 172 | 97 | 126 | 152
1 bis unter 3.000 Kilometer 140 | 245 192 | 142 | 103 | 152 | 131 | 162 | 90 | 155
3 bis unter 5.000 Kilometer 151 | 143 169 | 186 | 168 | 159 | 172 | 114 | 207 | 16,0
5 bis unter 10.000 Kilometer 247 | 136 285 | 202 | 271 | 245 | 230 | 216 | 261 | 238
10 bis unter 20.000 Kilometer 194 | 177 192 | 177 | 200 | 146 | 213 | 341 | 189 | 217
20 bis unter 30.000 Kilometer 6,5 6,1 6,9 1,8 7,5 4,0 4.9 59 | 108 | 60
30.000 Kilometer und mehr 11 1,4 0,8 0,9 1,9 2,6 2,5 11 0,0 1,4

Tab. 26: Beschreibungsmerkmale Fahrerfahrung und Fahrleistung: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstil-

gruppe fir die Flhrerscheinbesitzer/innen
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pe 6 und Gruppe 4) der Fuhrerscheinbesitzer und
-besitzerinnen geben an, tber 10.000 Kilometer im
Jahr zu fahren.

(3) Verkehrssicherheitsrelevante Merkmale

Die neun clusteranalytisch ermittelten Lebensstil-
gruppen werden im Hinblick auf die Verkehrs-
sicherheit durch folgende Merkmale naher be-
schrieben: Unfallbeteiligung, VerkehrsverstolRe
(Punkte im Verkehrszentralregister), berichtetes
Fahrverhalten, Handlungskompetenzerwartung in
schwierigen und riskanten Fahrsituationen (self-
efficacy), Einstellung zum Auto und Autofahren,
Einstellung zur Geschwindigkeit, Einstellung zum
Fahren unter Alkoholeinfluss sowie berichtetes
Fahren unter Alkohol- oder Drogeneinfluss.

Unfalle

Der Zusammenhang zwischen Unfallbeteiligung
und Lebensstilgruppe ist signifikant (Cramer-V
=0,14; p = .002). Fast ein Drittel der befragten Fah-
rer und Fahrerinnen aus Gruppe 5 gibt an, in den
letzten drei Jahren in einen Unfall verwickelt gewe-
sen zu sein. Damit finden sich in dieser Gruppe mit
Abstand die meisten Fihrerscheinbesitzer und
-besitzerinnen, die bereits in einen Unfall involviert
waren. Es folgen Gruppe 1 (24 %), Gruppe 2 (20 %)
und Gruppe 8 (19 %). Der kleinste Anteil Unfall-
beteiligter findet sich in Gruppe 3 (11 %) und Grup-
pe 6 (13 %) (Tabelle 27).

Differenziert nach den unterschiedlichen Unfallfahr-
zeugen zeigt sich, dass Gruppe 5 mit 27 % nicht
nur den gréten Anteil an Fihrerscheinbesitzern
und -besitzerinnen hat, die mit einem Pkw in einen

Unfall verwickelt waren. Auch waren rund 4 % der
Fuhrerscheinbesitzer und -besitzerinnen dieser
Gruppe bereits mit einem Moped in einen Unfall in-
volviert. Dartiber hinaus ist in Gruppe 1 mit einem
Anteil von 24 % der Fihrerscheinbesitzer und -be-
sitzerinnen die Unfallbeteiligung mit dem Auto deut-
lich hdher als in den anderen Gruppen.

Diejenigen, die an einem Unfall beteiligt waren, soll-
ten zudem angeben, wie haufig sie in einen Unfall in
den letzten drei Jahren verwickelt waren. Jedoch
sind die Fallzahlen in den jeweiligen Gruppen zu
klein (n < 30), um zuverlassige Aussagen treffen zu
kdénnen, sodass von einer Analyse abgesehen wird.

Verkehrsverstole

Der Zusammenhang zwischen Lebensstilgruppe
und VerkehrsverstdRRen ist signifikant (Cramer-V =
0,26; p = .000). In Gruppe 5 (autozentrierter Typ A)
ist der Anteil an Fuhrerscheinbesitzern und -besit-
zerinnen, die einen Punkt im Verkehrszentralre-
gister haben, mit Abstand am gréRten: Uber ein
Drittel gibt an, im Verkehrszentralregister mit min-
destens einem Punkt gefuhrt zu sein. In keiner an-
deren Gruppe ist der Anteil an Personen, die einen
entsprechenden Verkehrsverstol3 begangen haben,
vergleichbar groR. Es folgen Gruppe 9 (15 %),
Gruppe 1 (13 %) und Gruppe 8 (11 %). In Gruppe 6
(3 %) gibt es am wenigsten Personen, die mit
einem VerkehrsverstoR im Register gefiihrt werden
(Tabelle 28).

Diejenigen, die Punkte in Flensburg haben, sollten
zudem angeben, mit wie vielen Punkten sie regis-
triert sind. Auch hier sind die Fallzahlen zu klein, um
eine einfaktorielle ANOVA zu berechnen und valide

Unfall- Lebensstilgruppen
beteiligung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Unfallbeteiligung generell Chi-Quadrat = 24; p = .002; Cramer-V = .14
242 20,3 10,7 18,4 31,5 12,5 16,4 18,8 17,9 18,5
Unfallbeteiligung mit Auto Chi-Quadrat = 18; p = .019; Cramer-V = .13
242 17,6 10,7 14 26,9 12,5 15,6 16,1 15,2 16,5
Unfallbeteiligung mit Motorrad
0 1,4 0 0 0,9 0,7 0,8 0,5 0,9 0,6
Unfallbeteiligung mit Moped
0 0 0,8 0 3,7 0 0 1,1 0,9 0,7

Tab. 27: Beschreibungsmerkmal Unfallverwicklung (dichotom): Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe

fur die Flhrerscheinbesitzer/innen
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Verkehrs- Lebensstilgruppen
verstole 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Punkte in Flensburg Chi-Quadrat = 77; p = .000; Cramer-V = .26

Ja 12,8 8,8 8,4 9,7 36,4

3,3 9,0 11,3 14,5 12

Tab. 28: Beschreibungsmerkmal Punkte in Flensburg (dichotom): Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstil-

gruppe fir die Flhrerscheinbesitzer/innen

Schnelles Lebensstilgruppen
ranren ! 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Haufigkeit zu schnellen Fahrens F = 26,573; df1 = 8; df2 = 455,458; p = .000
1,99 1,97 2,13 1,59 2,78 1,56 1,40 2,21 2,20
MW (SD) (0,81) (0,97) (0,95) (0,76) (0,80) (0,86) (0,91) (0,85) (1,09) 1,99 (0.97

Tab. 29: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit einen schnellen Fahrens: Angegeben sind das arithmetische Mittel und in Klammern die

Standardabweichung flir die Fuhrerscheinbesitzer/innen

Aussagen zu den Mittelwertunterschieden treffen
zu kénnen.

Fahrverhalten: Schnelles Fahren

Die Befragten wurden gefragt, wie haufig sie schnel-
ler fahren als erlaubt. Die 5-stufige Skala reicht von
Lnie“ bis ,sehr haufig“. Die ANOVA belegt, dass sich
die Lebensstilgruppen signifikant hinsichtlich ihres
Fahrverhaltens unterscheiden (F = 26,573; df1 = 8§; -20
df2 = 455,458; p = .000) (Tabelle 29).

-,40
Die Autofahrer und Autofahrerinnen der Gruppe 5 -,60
geben an, haufig schneller zu fahren als erlaubt .80

(MW =2,7; SD = 0,835); sie fahren damit signifikant

Schnelles Fahren

haufiger zu schnell als die Fahrer und Fahrerinnen  Bild 19
aller anderen Gruppen. Auch die Gruppe 8 (MW =
2,18; SD = 0,855) und die Gruppe 9 (MW = 2,21;
SD = 1,11) Uberschreiten haufiger die Geschwin-
digkeitsvorgaben als die anderen Gruppen. Deut-

: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit schnelles Fahren:
Abgebildet sind die z-standardisierten Werte in jeder
Lebensstilgruppe fir die Fuhrerscheinbesitzer/innen

lich seltener zu Geschwindigkeitsiiberschreitungen
kommt es in Gruppe 7 (MW = 1,4; SD = 0,859), ,80
Gruppe 4 (MW = 1,56; SD = 0,769) und Gruppe 6 60
(MW = 1,6; SD = 0,885). Bild 19 stellt die z-Werte
fur die Skala dar, sodass deutlich wird, welche Fah-

Kommunikative Nebentatigkeiten

rer und Fahrerinnen im Vergleich zu allen befragten 520

Fahrern und Fahrerinnen Uberdurchschnittlich hau- % ,00

fig schnell fahren. -20

-,40

Fahrverhalten: Kommunikative Nebentatigkeiten - 60
beim Autofahren '

Bild 20

Die Befragten sollten angeben, ob sie beim Auto-
fahren telefonieren oder E-Mails checken. Bild 20
stellt den z-standardisierten Index dar, der aus den

: Beschreibungsmerkmal kommunikative Nebentatig-
keiten beim Autofahren: Abgebildet sind die z-standar-
disierten Werte in jeder Lebensstilgruppe fiir die Fuh-
rerscheinbesitzer/innen
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beiden Items gebildet wurde (Skalenbildung siehe
Kapitel 5.2). Je héher die Auspragung, desto gréf3er
die Zustimmung, dass kommunikativen Nebentatig-
keiten beim Autofahren nachgegangen wird.

Die Lebensstilgruppen unterscheiden sich signifi-
kant hinsichtlich der Ausibung kommunikativer
Nebentatigkeiten beim Autofahren (F = 18,669;
df1 = 8; df2 = 457,926; p = .000). Die Fihrer-
scheinbesitzer und -besitzerinnen der Gruppe 5 be-
statigen am starksten, dass sie wahrend des Fah-
rens telefonieren oder E-Mails checken, und unter-
scheiden sich signifikant von allen anderen Grup-
pen hinsichtlich dieses Verhaltens (p = .000). Auch
in Gruppe 3 kommt dieses Verhalten Uberdurch-
schnittlich haufig vor.

Handlungskompetenzerwartung

Die Ergebnisse zur Handlungskompetenzerwar-
tung sind zusammen mit der Einstellung zur Ge-
schwindigkeit und mit der affektiven sowie kogniti-
ven Einstellung zum Auto in Bild 21 dargestellit.

Je hoher die in Bild 21 dargestellten z-Werte, desto
starker ist die Erwartung der befragten Person, in
der Lage zu sein, schwierige und riskante Ver-
kehrssituationen zu meistern. Die Lebensstilgrup-
pen variieren stark hinsichtlich ihrer erwarteten
Handlungskompetenz im StralRenverkehr. Die
ANOVA belegt hochsignifikante Unterschiede zwi-
schen den Lebensstilgruppen (F = 45,592; df1 = §;
df2 = 458,481; p = .000). Die mit Abstand am
héchsten ausgeprégte Kompetenzerwartung hat
Gruppe 5. Die Fahrer und Fahrerinnen dieser Grup-
pe unterscheiden sich signifikant von allen anderen
Fahrern und Fahrerinnen hinsichtlich ihrer Kompe-
tenzeinschéatzung (p = .000). Auch Gruppe 8, Grup-
pe 9 und Gruppe 2 weisen eine Uberdurchschnitt-
lich ausgepragte Kompetenzerwartung auf. Die
Fahrer und Fahrerinnen der Gruppe 6 unterschei-
den sich durch ihre niedrige Handlungskompetenz-
erwartung signifikant von fast allen anderen Grup-
pen (p < .001). Lediglich Gruppe 4 und Gruppe 7
weisen eine vergleichbar niedrige Kompetenzer-
wartung auf.

Einstellung zur Geschwindigkeit

Auch hinsichtlich ihrer Einstellung zur Geschwin-
digkeit unterscheiden sich die Lebensstilgruppen
signifikant (F = 69,562; df1 = 8; df2 = 458,833;
p = .000). Je hoher der im Bild 21 dargestellte
z-Wert, desto positiver ist die Einstellung gegen-

Uber dem Fahren mit hoher Geschwindigkeit. Die
mit Abstand positivste Einstellung gegenliber dem
Fahren mit hoher Geschwindigkeit hat Gruppe 5.
Sie unterscheidet sich signifikant von allen anderen
Gruppen (p = .000). Uberdurchschnittlich positiv ist
auch die Gruppe 8 gegenulber der Geschwindigkeit
eingestellt. Mit Ausnahme von Gruppe 9 unter-
scheidet sich Gruppe 8 ebenfalls signifikant von
allen anderen Gruppen (p < .004). Wahrend Grup-
pe 1, Gruppe 2 und Gruppe 3 eine durchschnittliche
Einstellung zur Geschwindigkeit haben, unterschei-
den sich Gruppe 6, Gruppe 4 und Gruppe 7 signifi-
kant von den anderen Gruppen aufgrund ihrer un-
terdurchschnittlich positiv ausgepragten Einstellung
zur Geschwindigkeit (p = .000).

Einstellung zum Auto

Im Gegensatz zur Einstellung zur Geschwindigkeit
und Handlungskompetenzerwartung wurde zur Ein-
stellung zum Auto die Gesamtstichprobe befragt.
Die Einstellung zum Auto lasst sich, wie in Kapitel
4.5.2.4 dargelegt, in eine affektive Komponente, die
positiv-emotionale Beziehung zum Auto, und in
eine kognitive Komponente, die pragmatisch-ratio-
nale Bindung an das Auto, differenzieren.

Die ANOVA zeigt signifikante Unterschiede hin-
sichtlich beider Einstellungskomponenten, wobei
die emotionale Beziehung zum Auto deutlich star-
ker zwischen den Gruppen variiert (F = 55,001;
df1 = 8; df2 = 599,104; p = .000). Je hoher die in
Bild 21 dargestellten z-Werte, desto stérker ist die
emotionale Bindung zum Auto. Gruppe 5 unter-
scheidet sich in ihrer stark emotionalen Bindung
signifikant von den anderen Gruppen (p = .000).
Das Auto hat fiir diese Gruppe ein hohes identitats-
stiftendes Potenzial. Eine vergleichbare emotionale
Einstellung zum Auto hat nur Gruppe 8. Wahrend
die anderen Gruppen eher durchschnittlich hin-
sichtlich ihrer Emotionalitdt gegeniber dem Auto
sind, grenzen sich die Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen der Gruppe 6 aufgrund ihrer unter-
durchschnittlich ausgepragten Emotionalitat signi-
fikant von allen anderen Gruppen ab (p < .002).

Die pragmatisch-rationale Bindung an das Auto
steht fur eine gewisse Abhangigkeit vom Auto im
Alltag. Je hdher die in Bild 21 abgebildeten z-Werte,
desto starker ausgepragt ist die rationale Einstel-
lung zum Auto. Hinsichtlich dieser vor allem prag-
matisch gepragten Bindung an das Auto unter-
scheiden sich die Lebensstilgruppen nicht so sehr
wie hinsichtlich ihrer emotionalen Beziehung zum
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Verkehrssicherheitsrelevante Merkmale
1,50
B Handlungskompetenzerwartung
Einstellung zur Geschwindigkeit
W Affektive Einstellung zum Auto
1,00 B Kognitive Einstellung zum Auto
-
g 50
gl r
~
,00 1
1 3
-,50
-1,00

Bild 21: Beschreibungsmerkmale Handlungskompetenzerwartung, Einstellung zur Geschwindigkeit sowie affektive und kognitive
Einstellung zum Autofahren. Handlungskompetenzerwartung, Einstellung zur Geschwindigkeit: Abgebildet sind die z-stan-
dardisierten Werte fiir die Flhrerscheinbesitzer/innen. Affektive und kognitive Einstellung zum Autofahren: Abgebildet sind

die z-standardisierten Werte flr die Gesamtstichprobe

Auto. Dennoch sind die Unterschiede zwischen den
Gruppen signifikant, wie der Welch-Test belegt
(F = 16,634; df1 = 8; df2 = 757,653; p = .000). Auch
hier zeigt Gruppe 5 die am starksten ausgepragte
Einstellung, wobei die emotionale Beziehung zum
Auto in dieser Gruppe deutlich gréR3er ist als die ra-
tionale Bindung an das Auto. Die Gruppe 5 unter-
scheidet sich hinsichtlich der rationalen Einstellung
nicht signifikant von Gruppe 8 (p = .999). Auch
Gruppe 6 grenzt sich in ihrer unterdurchschnitt-
lichen alltagspragmatischen Bewertung des Autos
nicht signifikant von allen anderen Gruppen ab.

Fahren und Alkohol- und Drogenkonsum

Im Folgenden wird dargelegt, fir welche Gruppen
aufgrund eines hohen Alkohol- und Drogenkon-
sums ein potenzielles Risiko auszumachen ist.
Daran anschlieBend wird dargestellt, welche Be-
fragten bereits unter Drogen- und Alkoholeinfluss
gefahren sind.

Allgemeiner Alkohol- und Drogenkonsum

Es besteht ein signifikanter Zusammenhang zwi-
schen den Lebensstilgruppen und dem Alkoholkon-
sum (Cramer-V = .17; p = .000). Tabelle 30 zeigt,

dass die Mitglieder der Gruppe 5 mit Abstand am
haufigsten Alkohol trinken: Uber die Halfte gibt an,
zwei- bis dreimal in der Woche bzw. taglich Alkohol
zu ftrinken. Ein ebenfalls vergleichsweise hoher
Alkoholkonsum findet sich in Gruppe 2. Hier ist es
ein Drittel der Befragten, die zwei- bis dreimal in der
Woche bzw. taglich Alkohol trinken. Auch ein Viertel
der Befragten der Gruppe 8 gibt an, regelmaRig
Alkohol zu konsumieren (zwei- bis dreimal wo-
chentlich oder taglich). Gruppe 6 weist den seltens-
ten Alkoholkonsum auf. Uber die Hélfte trinkt selte-
ner als zwei- bis dreimal im Monat oder nie Alkohol.
Die Mitglieder der Gruppe 7 gehodren ebenfalls
zu den unregelmafRigen Alkoholkonsumierenden:
45 % trinken seltener als zwei- bis dreimal im
Monat oder nie.

Tabelle 31 stellt dar, wie haufig die Befragten der
neun Lebensstilgruppen Drogen und Medikamente
einnehmen. Der mit Abstand haufigste Konsum von
Haschisch und Marihuana ist in Gruppe 5 festzu-
stellen. 41 % der Befragten aus dieser Gruppe
geben an, Haschisch und Marihuana schon mehr-
mals genommen zu haben. Auch in Gruppe 2 kon-
sumierte nahezu ein Drittel der Befragten schon
mehrmals Haschisch und Marihuana. Am seltens-
ten werden diese Rauschmittel in Gruppe 6, Grup-
pe 7 und Gruppe 4 konsumiert: Uber 95 Prozent in
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Lebensstilgruppen
Alkoholkonsum
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt

Haufigkeit des Alkoholkonsums Chi-Quadrat = 288; p = .000 ; Cramer-V = .17

Nie 11,8 4,0 9,3 12,7 2,0 16,9 14,5 54 14,6 10,1
Seltener 20,4 19,7 22,5 25,9 10,7 354 30,6 13,2 17,4 21,8
Zwei- bis dreimal im Monat 24,6 17,5 29,8 25,9 11,2 24,6 20,7 248 19,6 22,4
Einmal pro Woche 24,2 25,6 24,4 21,5 245 16,5 17,1 30,2 25,6 23,4
Zwei- bis dreimal pro Woche 17,5 27,4 12,4 12,0 40,3 6,2 15,5 23,6 18,3 19,0
Taglich, fast taglich 1,4 5,8 1,6 1,9 11,2 0,4 1,6 2,7 4,6 3,3

Tab. 30: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit des Alkoholkonsums: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgrup-

pe fur die Gesamtstichprobe

Drogen- Lebensstilgruppen

konsum 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Konsum von Haschisch/Marihuana Chi-Quadrat = 225; p = .000; Cramer-V = .34

Nie/einmal 84,8 67,3 89,8 94,8 58,9 96,5 96,3 86,3 89,9 85,2
Mehrmals 15,2 32,7 10,2 52 41,1 3,5 3,7 13,7 10,1 14,8
Konsum von LSD, Kokain, Ecstasy, Speed

Nie/einmal 98,5 96,7 98,4 100,0 89,2 100,0 100,0 99,2 99,5 98,1
Mehrmals 1,5 3,3 1,6 0,0 10,8 0,0 0,0 0,8 0,5 1,9
Konsum von Heroin, Crack

Nie/einmal 99,5 100,0 99,2 99,3 97,3 100,0 100,0 99,6 100,0 99,5
Mehrmals 0,5 0,0 0,8 0,7 2,7 0,0 0,0 0,4 0,0 0,5
Konsum von Beruhigungsmittel, Schlafmittel Chi-Quadrat = 19; p = .000; Cramer-V = .09

Nie/einmal 98,6 92,9 95,3 94,2 96,4 98,8 96,2 96,9 97,7 96,4
Mehrmals 1,4 71 4,7 5,8 3,6 1,2 3,8 3,1 2,3 3,6

Tab. 31: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit des Drogenkonsums: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstil-

gruppe fir die Gesamtstichprobe

diesen Gruppen geben an, Haschisch und Mari-
huana noch nie genommen oder nur einmal pro-
biert zu haben.

Es besteht weitestgehend ein signifikanter Zusam-
menhang zwischen den Lebensstilgruppen und
dem Drogenkonsum. Bei der kreuztabellarischen
Auswertung zum Konsum von LSD, Kokain, Ecsta-
sy und Speed sowie Heroin und Crack sind die er-
warteten Haufigkeiten zu klein, um einen Chi-Qua-
drattest durchzufiihren (Tabelle 31).

Auch fir den Konsum von LSD, Kokain, Ecstasy
oder Speed lassen sich vergleichbare Tendenzen
erkennen. Diese Drogen werden am haufigsten in
Gruppe 5 eingenommen. 11 % der Jugendlichen

und jungen Erwachsenen aus dieser Gruppe nah-
men eine dieser Drogen schon mehrmals zu sich.
In keiner anderen Gruppe ist ein vergleichbar hau-
figer Drogenkonsum zu konstatieren. In Gruppe 2
geben 3 % an, LSD, Kokain, Ecstasy oder Speed
schon haufiger genommen zu haben. In Gruppe 4,
Gruppe 6 und Gruppe 8 geben alle Befragten an,
diese Drogen noch nie genommen oder maximal
einmal probiert zu haben.

Der Konsum von Heroin und Crack ist nach Auskunft
der Befragten unter Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen kaum verbreitet: 10 Befragte und damit
0,5 % der Befragten geben an, Heroin oder Crack
schon mehrmals genommen zu haben. Auch hier ist
eine vermehrte Einnahme in Gruppe 5 festzustellen:
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Haufigkeit des Lebensstilgruppen

Vorkommens 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Fahren unter Alkoholeinfluss Chi-Quadrat = 144; p = .000; Cramer-V = .26

Noch nie 67,4 67,9 64,9 69,2 25,7 79,1 75,7 50,3 53,9 61,5
Schon einmal 28,1 26,4 28,9 27,9 41,9 17,9 18,0 39,0 36,3 29,6
Mehrmals 4,5 5,7 6,1 2,9 324 3,0 6,3 10,7 9,8 8,9
Fahren unter Drogen- und Medikamenteneinfluss Chi-Quadrat = 115; p = .000; Cramer-V = .23

Noch nie 91,3 84,4 93,0 93,7 60,4 98,7 95,0 89,0 85,2 88,4
Schon einmal 6,5 8,8 3,9 4,5 25,5 0,7 4,2 7,1 12,0 7,7
Mehrmals 2,2 6,8 3,1 1,8 14,2 0,7 0,8 3,8 2,8 3,9

Tab. 32: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit des Fahrens unter Alkohol- sowie Drogen- und Medikamenteneinfluss: Angegeben sind
die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fir die Fihrerscheinbesitzer/innen

Rund 3 % der Mitglieder der Gruppe 5 nahmen
schon mehrmals eine dieser Drogen zu sich.

Die Einnahme starker Beruhigungs- und Schlafmit-
tel variiert zwischen den Gruppen nicht so stark wie
die Einnahme der anderen abgefragten Drogen.
Zudem stellen sich hier andere Gruppen als ver-
gleichsweise haufige Konsumenten dar. So ist der
grolRte Anteil an Medikamentenkonsumenten mit
7 % in Gruppe 2 zu verzeichnen. Es folgen Gruppe
4 und Gruppe 3, in welchen 6 % und 5 % der Be-
fragten angeben, schon mehrmals starke Beruhi-
gungs- und Schlafmittel genommen zu haben. In
Gruppe 6 und Gruppe 7 sind die wenigsten Befra-
gen, die schon des Ofteren Beruhigungs- und
Schlafmittel konsumierten.

Fahren unter Alkohol- und Drogeneinfluss

Verkehrssicherheitsrelevant wird der Alkohol- und
Drogenkonsum, wenn unter Alkohol- und Drogen-
einfluss Auto gefahren wird. Es besteht ein signifi-
kanter Zusammenhang zwischen dem Fahren
unter Alkoholeinfluss und den Lebensstilgruppen
(Cramer-V = .26; p = .000). Tabelle 32 verdeutlicht,
dass sich vor allem in Gruppe 5 Personen befinden,
die schon Auto gefahren sind, obwohl sie zu viel ge-
trunken haben: Ein Drittel gibt an, dass das schon
mehrmals vorgekommen sei. Auch in Gruppe 8 und
Gruppe 9 raumen 11 % bzw. 10 % ein, dass sie
schon mehrmals angetrunken Auto gefahren sind.
In Gruppe 6 ist mit rund 20 % der Anteil an Fihrer-
scheinbesitzern und -besitzerinnen, der schon an-
getrunken Auto gefahren ist, am kleinsten.

Ein vergleichbarer Zusammenhang zeigt sich zwi-
schen dem Fahren unter Drogeneinfluss und den

Lebensstilgruppen (Cramer-V =.23; p =.000). Auch
hier setzt sich Gruppe 5 deutlich von den anderen
Gruppen ab: Uber ein Viertel fuhr schon einmal
unter Drogeneinfluss Auto; 14 % geben sogar an,
dass dies schon mehrmals vorkam. Wahrend Grup-
pe 2 hinsichtlich des Fahrens unter Alkoholkonsum
nicht auffallig ist, geben vergleichsweise viele an
(7 %), dass sie bereits mehrmals unter Drogenein-
fluss fuhren. Vergleichbar viele finden sich in Grup-
pe 8 und Gruppe 9. Gruppe 6 ist wie beim Alkohol-
konsum die Gruppe, in der das Risikoverhalten am
seltensten vorkommt: 99 % geben an, dass sie
noch nie unter Drogeneinfluss Auto fuhren.

(4) Zusammenfassung: Risikoprofile der Le-
bensstilgruppen

Im Folgenden sollen die in diesem Kapitel vorge-
stellten Merkmale zu Risikoprofilen der Lebensstil-
gruppen zusammengeflihrt werden. Dabei wird in
erster Linie auf die Besonderheiten der jeweiligen
Lebensstilgruppen eingegangen.

Gruppe 1: In Gruppe 1 gibt es anteilig am wenigs-
ten Fuhrerscheinbesitzer und -besitze-
rinnen unter den Uber 17-Jahrigen
(71 %); jedoch haben mit 39 % Uber-
durchschnittlich viele am Programm ,Be-
gleitetes Fahren® teilgenommen. Dies
koénnte auf das vergleichsweise niedrige
Alter der Gruppe zuriickzuflihren sein.
Auffallig an der Gruppe sind die relativ
starken Ausprégungen hinsichtlich der
Charaktereigenschaften Erlebnishunger
und Normlosigkeit. Dieses Personlich-
keitsprofil scheint sich im Verhalten im
Stralenverkehr niederzuschlagen. So
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Gruppe 2:

Gruppe 3:

fahren Personen dieser Gruppe zwar
nicht ibermaRig schnell, weisen jedoch
eine Ubermafig hohe Unfallbeteiligung
mit dem Auto (24 %) und viele Verkehrs-
verstéfRe (13 %) auf. Das Fahren unter
Drogen- oder Alkoholeinfluss ist in die-
ser Gruppe vergleichsweise unublich.
Hinsichtlich der Handlungskompetenz-
erwartung, der Einstellung zur Ge-
schwindigkeit sowie der affektiven und
kognitiven Einstellung zum Auto ist diese
Gruppe als durchschnittlich zu beschrei-
ben.

Mit rund drei Vierteln der Befragten aus
Gruppe 2 ist der Anteil an Fuhrerschein-
besitzern und -besitzerinnen unter den
Uber 17-Jahrigen vergleichsweise grol}.
Die Jugendlichen und jungen Erwachse-
nen dieser Gruppe weisen eine leicht
Uberdurchschnittliche Normlosigkeit auf.
Auffallig ist zudem der vergleichsweise
hohe Alkohol- und Drogenkonsum die-
ser Gruppe: Ein Drittel der Befragten
trinkt zwei- bis dreimal in der Woche Al-
kohol, ein Drittel konsumierte schon
mehrmals Haschisch und Marihuana.
Auch ist mit 7 % in dieser Gruppe der
groRte Anteil an Medikamentenkonsu-
menten zu verzeichnen. Wahrend Per-
sonen dieser Gruppe hinsichtlich des
Fahrens unter Alkoholkonsum nicht auf-
fallig sind, geben vergleichsweise viele
an, schon unter Drogeneinfluss gefah-
ren zu sein. Die Befragten fahren trotz
einer leicht dberdurchschnittlichen
Handlungskompetenzerwartung nicht
auffallend haufig zu schnell.

Rund zwei Drittel der uber 17-Jahrigen
aus Gruppe 3 sind im Besitz eines Pkw-
Fihrerscheins. 89 % der Fihrerschein-
besitzer und -besitzerinnen geben an,
regelmaRig zu fahren. Die Fahrer und
Fahrerinnen verhalten sich relativ sicher
im Strallenverkehr: Es gibt anteilig ver-
gleichsweise wenige Unfallbeteiligte und
Verkehrssinder in dieser Gruppe — trotz
eines leicht Uberdurchschnittlich schnel-
len Fahrstils und der moglichen Ablen-
kung durch das Checken von E-Mails
und Telefonieren beim Autofahren. In der
Gruppe werden unterdurchschnittlich
Alkohol und Drogen konsumiert.

Gruppe 4:

Gruppe 5:

Die Personlichkeitsmerkmale ,Reizbar-
keit", ,Erlebnishunger und ,Normlosig-
keit“ sind in Gruppe 4 unterdurchschnitt-
lich ausgepragt. Es gibt einen relativ
grofRen Anteil an Fuhrerscheinbesitzern
und -besitzerinnen. In dieser Gruppe hat
jedoch der kleinste Anteil Befragter
(16 %) am ,Begleiteten Fahren® teilge-
nommen, was wahrscheinlich auf das
relativ _hohe Durchschnittsalter dieser
Gruppe zurlickzufiihren ist. Bei den Per-
sonen dieser Gruppe handelt es sich um
vergleichsweise unregelmallige Fahrer
und Fahrerinnen. Dies spiegelt sich
auch in einer niedrigen Handlungskom-
petenzerwartung wider. Aulerdem
scheint das Auto fiir die Befragten dieser
Gruppe weder eine emotionale noch
eine alltagspragmatische Bedeutung zu
haben. Die unterdurchschnittlich positive
Einstellung zur Geschwindigkeit schlagt
sich in dem vergleichsweise langsamen
Fahrstil der Gruppe nieder.

Die Befragten aus Gruppe 5 haben ein
ausgepragtes Risikoprofil. Sie unter-
scheiden sich signifikant von den ande-
ren Befragten in ihrem Drang nach Er-
lebnissen, in ihrer hohen Reizbarkeit
sowie in der ausgepragten Normlosig-
keit. Dieses risikoaffine Personlichkeits-
profil spiegelt sich auch im Fahrverhal-
ten wider. Bei den Fahrern und Fahrerin-
nen der Gruppe handelt es sich um Viel-
fahrer und Vielfahrerinnen, die sowohl
regelmaRig fahren als auch groRe Stre-
cken beim Fahren zuricklegen. Dem
Fahren mit hoher Geschwindigkeit ge-
genuber sind die Befragten tberdurch-
schnittlich positiv eingestellt. Dies zeigt
sich auch in einem signifikant schnelle-
ren Fahrstil dieser Gruppe. Zudem gibt
es in Gruppe 5 den gréRten Anteil an
Fahrern und Fahrerinnen, die schon
unter Alkohol- und Drogenkonsum Auto
gefahren sind: So fuhren 32 % schon
mehrmals alkoholisiert und 14 % schon
mehrmals unter Drogeneinfluss. Auler-
dem gehen diese Fahrer und Fahrerin-
nen auch Uberdurchschnittlich haufig
kommunikativen Nebentatigkeiten beim
Fahren nach. Der Fahrstil schlagt sich in
der hochsten Unfallrate nieder. Zudem
gibt es in dieser Gruppe den gréRten An-
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Gruppe 6:

Gruppe 7:

teil an Fahrern und Fahrerinnen, der
einen Punkt im Verkehrszentralregister
hat. Dennoch halten sich die Autofahrer
und Autofahrerinnen fir Uberdurch-
schnittlich kompetent im Stralenver-
kehr. Das Auto ist flir diese Gruppe nicht
nur ein Mobilitatsgarant, sondern hat ein
grofRes identitatsstiftendes Potenzial:
Die Gruppe unterscheidet sich in ihrer
stark emotionalen Bindung an das Auto
signifikant von den anderen Gruppen.

Die Befragten aus Gruppe 6 haben im
Vergleich zu den anderen Befragten den
niedrigsten Drang nach Erlebnissen. Sie
sind vergleichswiese ausgelassen und
normenorientiert. Bei den Flhrerschein-
besitzern der Gruppe 6 handelt es sich
um unregelmaflliige und regelkonforme
Fahrer und Fahrerinnen. Es kommt deut-
lich seltener als beim Durchschnitt zu Ge-
schwindigkeitsliberschreitungen beim
Fahren. Die Einstellung zur Geschwin-
digkeit ist stark unterdurchschnittlich aus-
gepragt und spricht eher fiir eine Ableh-
nung von zu schnellem Fahren. Zudem
ist mit 20 % der Anteil derer, der schon
angetrunken Auto fuhr, am Kkleinsten.
Alkohol- und Drogenkonsum ist in dieser
Gruppe ein randstéandiges Thema. Ent-
sprechend gibt es in Gruppe 6 den ge-
ringsten Anteil Personen, die mit einem
Verkehrsverstol’ im Register gefiihrt wer-
den. Zudem befindet sich in dieser Grup-
pe ein sehr kleiner Anteil Unfallbeteiligter.
Die Fahrer und Fahrerinnen der Gruppe
6 unterscheiden sich durch ihre niedrige
Handlungskompetenzerwartung signi-
fikant von fast allen anderen Gruppen.
Das Auto scheint fir diese Gruppe weder
eine pragmatische Alltagsrelevanz noch
eine symbolische Bedeutung zu haben.

Bei den Personlichkeitsmerkmalen ,Er-
lebnishunger®, ,Reizbarkeit* und ,Norm-
losigkeit* weisen die Personen der Grup-
pe 7 die zweitniedrigsten Auspragungen
nach Gruppe 6 auf. Sie sind entspre-
chend eher als ausgeglichen und nor-
menorientiert zu beschreiben. Die Fih-
rerscheinbesitzer und -besitzerinnen die-
ser Gruppe sind Autofahrer und Autofah-
rerinnen, die eher eine Affinitat flr gerin-
gere Geschwindigkeiten erkennen las-

Gruppe 8:

Gruppe 9:

sen. Entsprechend ist die Einstellung zur
Geschwindigkeit unterdurchschnittlich
ausgepragt. Auch die emotionale Bezie-
hung und die alltagspragmatische Bin-
dung zum Auto sind vergleichsweise
schwach. Zudem schatzen die Fahrer
und Fahrerinnen ihre Handlungskompe-
tenz im StralRenverkehr als vergleichs-
weise niedrig ein. Die Mitglieder der
Gruppe 7 gehoéren zu den unregelmafi-
gen Alkohol- und Drogenkonsumieren-
den. Entsprechend gibt es auch ver-
gleichbar wenige Fahrer und Fahrerin-
nen, die unter Alkohol- und Drogenein-
fluss fahren.

Mit Gber 85 % ist der Anteil der Pkw-Fih-
rerscheinbesitzer und -besitzerinnen in
Gruppe 8 am groften. Darlber hinaus
ist der Anteil regelmaRiger Fahrer und
Fahrerinnen in dieser Gruppe ver-
gleichsweise hoch. Zusammen mit den
Fahrern und Fahrerinnen der Gruppe 5
legen die Fahrer und Fahrerinnen der
Gruppe 8 jahrlich am meisten Kilometer
zurlick. Das Risikoprofil der Gruppe 8
ahnelt dem der Gruppe 5, es ist jedoch
nicht so stark ausgepragt. So gibt es in
Gruppe 8 relativ viele Personen, die be-
reits in einen Unfall verwickelt waren
und einen Verkehrsverstoll begangen
haben — jedoch weniger als in Gruppe 5.
Rund 40 % der Befragten rdumen ein,
dass sie schon angetrunken Auto gefah-
ren sind. Die Fahrer und Fahrerinnen
der Gruppe 8 weisen wie die der Gruppe
5 eine Uberdurchschnittlich ausgepragte
Kompetenzerwartung auf und sind Uber-
durchschnittlich positiv gegentber dem
Fahren mit hoher Geschwindigkeit ein-
gestellt. Zudem hat das Auto fir die Be-
fragten aus Gruppe 8 eine emotionale
Bedeutung und damit ein identitatsstif-
tendes Potenzial.

Fir die Befragten aus Gruppe 9 ist eine
leicht Uberdurchschnittlich ausgepréagte
Reizbarkeit zu vermerken. Die Fihrer-
scheinbesitzer und -besitzerinnen der
Gruppe 9 legen eine vergleichsweise
weite Strecke mit dem Auto zurlick:
30 % der Fuhrerscheinbesitzer und -be-
sitzerinnen aus dieser Gruppe geben
an, Uber 10.000 Kilometer im Jahr zu
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fahren. Entsprechend der jahrlichen
Fahrleistung halten sich die Befragten
der Gruppe 9 fir kompetente Autofahrer
und Autofahrerinnen. Zudem haben die
Fahrer und Fahrerinnen ein Faible fir
schnelles Fahren, was sich auch in einer
Uberdurchschnittlich positiven Einstel-
lung zur Geschwindigkeit zeigt. Obwohl
die Befragten nicht auffallig hinsichtlich
des generellen Alkohol- und Drogenkon-
sums sind, gibt es einen Uberdurch-
schnittlich groBen Anteil an Fuhrer-
scheinbesitzern und -besitzerinnen, die
sich unter Drogen- und Alkoholeinfluss
ans Steuer setzen.

4.5.5.3 Kommunikationsprofile der
Lebensstilgruppen

Nachdem die Risikoprofile der Lebensstilgruppen
dargelegt wurden, werden im Folgenden die me-
diale Kommunikation sowie die interpersonale
Kommunikation der Lebensstilgruppen analysiert.
Hierfir wird nicht nur die Quantitat der Nutzung ver-
schiedener Medien untersucht, sondern es werden
auch die inhaltlichen Praferenzen bei der Medien-
zuwendung beschrieben. Die Nutzung des Mobil-
telefons sowie die Nutzung verschiedener Apps —
kleiner Anwendungsprogramme fir das Smart-
phone — leiten zur interpersonalen Kommunikation
Uber. Es wird der Frage nachgegangen, inwieweit
das Thema ,Auto und Autofahren® in Gesprachen in
der Peergruppe aufgegriffen wird und welche

Aspekte dabei thematisiert werden. Zudem werden
die sozialen Normen beziglich des Verhaltens im
StralRenverkehr untersucht und es wird auf die Be-
deutung der Peergruppe eingegangen.

(1) Mediale Kommunikation
Téagliche Mediennutzung

Die Befragten unterscheiden sich signifikant in ihrer
taglichen Mediennutzung. Um die Mediennutzungs-
profile der unterschiedlichen Gruppen darzustellen,
zeigt Bild 22 die z-standardisierten Werte fur die un-
terschiedlichen Gruppen. Die nachfolgende Be-
schreibung erfolgt auf Basis der absoluten Werte
(Tabelle 33), sodass Aussagen bezuglich der tat-
sachlichen Mediennutzungsdauer méglich sind.

Auf einer Skala von 0 bis 6, die die zeitliche Zu-
wendung in 30-Minuten-Schritten erfasst, geben
die Befragten an, durchschnittlich anderthalb Stun-
den fernzusehen (MW = 3,49; SD = 1,54). Damit
ist das Fernsehen zusammen mit dem Internet
(MW = 3,48; SD = 1,57) das meistgenutzte
Medium. Die Fernsehnutzungsdauer ist folglich in
allen Lebensstilgruppen auf einem hohen Niveau.
Dennoch gibt es signifikante Unterschiede zwi-
schen den Gruppen (F = 7,355; df1 = 8;
df2 = 793,563; p = .000). Der tagliche Fernsehkon-
sum ist in Gruppe 3 am grofdten und in Gruppe 2
am kleinsten: Wahrend die Befragten aus Gruppe 3
angeben, anderthalb bis zwei Stunden fernzusehen
(MW = 3,9; SD = 1,345), schauen die Befragten aus
Gruppe 2 nur eine bis anderthalb Stunden taglich

Tagliche Lebensstilgruppen

Mediennutzung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 | Gesamt

Fernsehen F = 7,355; df1 = 8; df2 = 793,563; p = .000

MW (SD) 3,35 3,12 3,90 3,35 3,81 3,31 3,31 3,72 3,42 3,49
(1,54) (1,78) (1,35) (1,41) (1,62) (1,48) (1,46) (1,36) (1,71) (1,54)

Tageszeitung lesen F =17,27; df1 = 8; df2 = 1.949; p = .000

MW (SD) ,66 ,82 ,57 1,23 ,45 ,65 91 ,89 ,69 75
(,71) (,86) (,67) (,76) (,73) (,69) (,76) (,78) (,82) (,78)

Radio horen F =4,578; df1 = 8; df2 = 787,961; p = .000

MW (SD) 2,44 2,04 2,37 3,00 1,97 2,31 2,44 2,53 2,22 2,36
(2,00) (1,90) (1,83) (1,89) (1,90) (1,82) (1,86) (1,87) (1,88) (1,90)

Internet F = 15,362; df1 = 8; df2 = 791,492; p = .000

MW (SD) 3,58 4,09 3,64 2,93 3,94 3,05 2,93 3,60 3,39 3,48
(1,42) (1,67) (1,52) (1,34) (1,55) (1,49) (1,57) (1,48) (1,65) (1,57)

Tab. 33: Beschreibungsmerkmal tégliche Mediennutzung: Angegeben sind das arithmetische Mittel und in Klammern die Stan-
dardabweichung in jeder Lebensstilgruppe fir die Gesamtstichprobe. Skala: von 0 = ,gar keine Zeit" bis 6 = ,mehr als drei

Stunden® in 30-Minuten-Absténden
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fern (MW = 3,12; SD = 1,782). Uberdurchschnittlich
viel wird aulRerdem in Gruppe 5 (MW = 3,81; SD =
1,618) und Gruppe 8 (MW = 3,72; SD = 1,362) fern-
geschaut.

Auch hinsichtlich ihrer Internetnutzung unterschei-
den sich die Gruppen deutlich voneinander
(F = 15,362; df1 = 8; df2 = 791,492; p = .000). Als
besonders intensive Internetnutzer stellen sich die
Befragten aus Gruppe 2 (MW = 4,09; SD = 1,668)
und Gruppe 5 (MW = 3,94; SD = 1,545) heraus: Sie
nutzen taglich anderthalb bis zwei Stunden das In-
ternet. Am wenigsten wird das Internet in Gruppe 4
(MW = 2,93; SD = 1,339), Gruppe 6 (MW = 3,05;
SD = 1,492) und Gruppe 7 (MW = 2,93;
SD = 1,574) genutzt: In diesen Gruppen liegt die
tagliche Internetnutzungsdauer bei rund einer bis
anderthalb Stunden.

Auch in ihrer Radionutzung unterscheiden sich
die Gruppen voneinander (F = 4,578; df1 = 8§;
df2 = 787,961; p = .000). Das Radio ist ein beson-
ders beliebtes Medium bei den Mitgliedern der
Gruppe 4. In dieser Gruppe wird es durchschnittlich
eine bis anderthalb Stunden genutzt (MW = 3;
SD = 1,89). Im Gegensatz dazu wenden sich die
Befragten der Gruppe 5 (MW = 1,97; SD = 1,895)
und Gruppe 2 (MW = 2,04; SD = 1,903) nur
rund eine halbe bis eine Stunde taglich dem Radio
Zu.

Am deutlichsten unterscheiden sich die Gruppen in
ihrer Zeitungsnutzung voneinander (F = 17,27;
df1 = 8; df2 = 1.949; p = .000). Genau wie beim
Radio stellen sich auch hier die Befragten aus
Gruppe 4 als vergleichsweise intensive Nutzer dar
(MW = 1,273; SD = 0,756). Sie unterscheiden sich
mit einer taglichen Nutzungsdauer von rund einer
halben Stunde signifikant von allen anderen Grup-
pen (p <.003). Am wenigsten Zeitung wird in Grup-
pe 5 (MW = 0,45; SD = 0,728) und in Gruppe 3
(MW = 0,57; SD = 0,671) gelesen.

Um ein differenziertes Mediennutzungsprofil fir die
unterschiedlichen Lebensstilgruppen zu erhalten,
werden im Folgenden die inhaltlichen Praferenzen
bei der Nutzung der einzelnen Medien dargestellt.
Hierfir wird zunachst auf die klassischen Medien,
das Fernsehen und die Printmedien, eingegangen.
Im weiteren Verlauf liegt der Fokus auf der Analyse
der Internetnutzung sowie der mobilen Online-Nut-
zung.

Fernsehnutzung: Fernsehsendungen

Das Fernsehen ist neben dem Internet das zentra-
le Medium im Alltag der Jugendlichen und jungen
Erwachsenen. Im Folgenden wird dargelegt, wel-
che Inhalte von welcher Lebensstilgruppe beson-
ders gern rezipiert werden. Dabei ist zu beachten,
dass es sich bei der Praferenz flr Fernsehsendun-

Mediennutzung

,80
M Fernsehen
Internet
,60 ¥ Radio

M Tageszeitung

Z-Wert

Bild 22: Beschreibungsmerkmal téagliche Mediennutzung: Abgebildet sind die z-standardisierten Werte in jeder Lebensstilgruppe fir

die Gesamtstichprobe
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gen um ein clusterbildendes Merkmal handelt. Ent-
sprechend sind die MaRzahlen flr die Zusammen-
hange zwischen der Lebensstilgruppe und den be-
vorzugten Genres alle hochsignifikant sowie relativ
stark und werden hier nicht gesondert aufgefiihrt.
Die folgende Beschreibung ist nach den Faktoren
JAction & Humor®, ,Information & Kultur®, ,Romantik
& Reality” sowie ,Sport* untergliedert. Um genaue-
re Einblicke in die inhaltlichen Vorlieben zu bekom-
men, werden die prozentualen Angaben fir die ein-
zelnen Sendeformate angegeben (Tabelle 34). Bild
23 stellt die z-Werte flir die vier aus den Faktoren
gebildeten Summenindices dar, sodass inhaltliche
Fernsehnutzungsprofile der Lebensstilgruppen
deutlich werden.

Sendungen und Filme aus dem Bereich ,Action &
Humor® schauen besonders gern die Befragten aus
Gruppe 5, Gruppe 8 und Gruppe 2: So rezipieren
87 % der Jugendlichen und jungen Erwachsenen
aus Gruppe 8, 82 % der jungen Befragten aus
Gruppe 5 und 62 % der Mitglieder aus Gruppe 2
gern Actionfilme. Fantasy und Science-Fiction wer-
den bevorzugt von Gruppe 5 (62 %) geschaut. In
Gruppe 2 und Gruppe 8 finden sich jeweils 58 %,
die gern Filme und Sendungen aus diesem Genre
gucken. Das groRte Faible fir Horrorfilme haben
die Befragten aus Gruppe 5 (62 %). Comedy- und
Sitcomsendungen werden von rund der Halfte aller

Befragten gern gesehen (46 %). Besonders viele
Comedyliebhaber und -liebhaberinnen finden sich
in Gruppe 8 (61 %). Gruppe 2 hat eine Vorliebe fir
Zeichentrick- und Animationsfilme: Rund ein Drittel
zeigt Interesse an animierten Filmen (32 %).

Gruppe 2 und Gruppe 4 haben ein besonderes
Interesse an Filmen und Sendungen aus der Kate-
gorie ,Information & Kultur®. Den geringsten Zu-
spruch finden informative Fernsehformate in Grup-
pe 5 und Gruppe 9. Wahrend nur 29 % aller Be-
fragten angeben, gern Nachrichten zu schauen,
sind es in Gruppe 4 Uber zwei Drittel (69 %) und in
Gruppe 2 fast die Halfte (49 %). Mit Abstand das
geringste Interesse an Nachrichten zeigen die Be-
fragten aus Gruppe 5 (7 %). Besonderes Interesse
an Reportagen und Dokumentationen haben die
Befragten aus Gruppe 4 (82 %) und Gruppe 2
(65 %). Fur sozialkritische Filme herrscht unter den
Befragten allgemein eher geringes Interesse vor
(18 %). In Gruppe 4 geben jedoch 56 % und in
Gruppe 2 35 % an, Filme mit sozialkritischem Inhalt
gern zu schauen. Des Weiteren grenzt sich Gruppe
4 deutlich durch die Praferenz fir Kultursendungen
(55 %) von den restlichen Befragten ab.

Auch Sendungen und Filme aus der Kategorie
.Romantik & Reality“ sind fir die Befragten aus
Gruppe 4 interessant. Noch gréReren Zuspruch fin-

Fernsehpraferenzen
1,50
B Action & Humor
Information & Kultur
¥ Romantik & Reality
1,00 17 msport
,50
=
[T}
2
~
,00 1
-50
-1,00

Bild 23: Beschreibungsmerkmal inhaltliche Fernsehpraferenzen: Abgebildet sind die z-standardisierten Werte fiir die Summen-
indices zu den Faktoren ,Action & Humor®, ,Information & Kultur”, ,Romantik & Reality“ und ,Sport*
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Eernseh- Lebensstilgruppen
praferenzen 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | Gesamt
Faktor 1: Action & Humor
03 Actionfilme Chi-Quadrat = 376; p = .000; Cramer-V = .43

Genannt | 533 | 623 | 358 | 306 | 823 | 261 | 323 | 874 | 592 | 526
04 Fantasy, Science-Fiction Chi-Quadrat = 172; p = .000; Cramer-V = .29

Genannt | 42,1 | 58,7 | 31,2 | 36,9 | 62,6 | 23,4 | 22,1 | 57,9 | 39,0 | 415
05 Horrorfilme Chi-Quadrat = 228; p = .000; Cramer-V = .34

Genannt | 33,6 | 475 | 26,5 | 12,5 | 62,1 | 13,4 | 14,4 | 44,8 | 30,5 | 32,0
11 Comedy, Sitcom Chi-Quadrat = 111; p = .000; Cramer-V = .24

Genannt | 514 | 57,4 | 47,3 | 36,9 | 57,1 | 30,7 | 25,1 | 60,5 | 43,9 | 46,0
12 Zeichentrickfilme, Animationsfilme Chi-Quadrat = 56; p = .000; Cramer-V = .17

Genannt | 229 | 318 | 138 | 281 | 263 | 138 | M3 | 253 | 166 | 208
Faktor 2: Information & Kultur
01 Nachrichten, politische Magazine Chi-Quadrat = 291; p = .000; Cramer-V = .04

Genannt | 19,6 | 48,9 | 15,4 | 69,4 | 7.1 | 23,8 | 37,9 | 37,5 | 14,3 | 29,2
07 Sozialkritische Filme Chi-Quadrat = 273; p = .000; Cramer-V = .37

Genannt | 14,0 | 35,0 | 11,2 | 55,6 | 3,5 | 11,9 | 19,0 | 14,6 | 5.4 | 17,6
18 Kultursendungen Chi-Quadrat = 409; p = .000; Cramer-V = .45

Genannt | 6,1 | 16,6 | 42 | 55,0 | 2,0 | 38 | 1,3 | 54 | 4,0 | 10,4
19 Reportagen Chi-Quadrat = 352; p = .000; Cramer-V = .36

Genannt | 36,4 | 64,6 | 33,5 | 81,9 | 23,7 | 31,8 | 53,8 | 51,0 | 22,4 | 43,0
Faktor 3: Romantik & Reality
06 Filmkomaodien, Liebesfiime Chi-Quadrat = 331; p = .000; Cramer-V = .41

Genannt | 50,9 | 40,4 | 75,4 | 67,5 | 12,6 | 50,6 | 30,3 | 24,1 | 21,5 | 41,6
08 Fernsehserien, Soaps Chi-Quadrat = 263; p = .000; Cramer-V = .36

Genannt | 52,3 | 314 | 83,8 | 53,8 | 26,3 | 50,6 | 33,8 | 32,6 | 30,0 | 445
09 Talkshows Chi-Quadrat = 120; p = .000; Cramer-V = .25

Genannt | 16,4 | 8,1 | 23,5 | 36,9 | 8,6 | 14,6 | 12,8 | 77 | 5,8 | 14,3
13 Castingshows Chi-Quadrat = 290; p = .000; Cramer-V = .38

Genannt | 36,0 | 9,0 | 64,6 | 30,0 | 21,7 | 33,0 | 16,9 | 14,2 | 13,9 | 27,2
14 Kochsendungen Chi-Quadrat = 117; p = .000; Cramer-V = .24

Genannt | 7,0 | 8,5 | 15,4 | 31,9 | 2,0 | 12,6 | 9,2 | 6,1 | 5.4 | 10,4
15 Quiz- oder Spielshows Chi-Quadrat = 130; p = .000; Cramer-V = .27

Genannt | 16,8 | 16,6 | 23,5 | 494 | 7,6 | 18,8 | 19,0 | 19,9 | 9,0 | 19,3
16 Doku-Soaps Chi-Quadrat = 117; p = .000; Cramer-V = .24

Genannt | 22,4 | 15,2 | 415 | 33,8 | 12,1 | 17,6 | 13,3 | 16,1 | 13,5 | 20,7
Faktor 4: Sport
17 Sportsendungen Chi-Quadrat = 546; p = .000; Cramer-V = .52

Genannt | 24,3 | 26,9 | 8,5 | 40,6 | 57,1 | 12,3 | 48,7 | 90,4 | 35,0 | 37,7
Sonstiges
02 Krimis, Agentenfilme Chi-Quadrat = 82; p = .000; Cramer-V = .20

Genannt | 39,9 | 43,0 | 30,8 | 56,9 | 42,4 | 30,3 | 42,1 | 58,6 | 32,3 | 41,2
10 Musiksender wie Viva, MTV Chi-Quadrat = 89; p = .000; Cramer-V = .21

Genannt | 51,4 | 30,0 | 51,9 | 37,5 | 48,5 | 27,6 | 24,1 | 42,1 | 30,0 | 38,3

Tab. 34: Beschreibungsmerkmal inhaltliche Fernsehpraferenzen: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgrup-

pe flr die Gesamtstichprobe
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den diese Formate in Gruppe 3. In Gruppe 9 und
Gruppe 5 findet die Kategorie ,Romantik & Reality*
hingegen wenig Interessierte. So werden Film-
komddien und Liebesfilme von nur 13 % der Be-
fragten aus Gruppe 5 geschatzt, wohingegen drei
Viertel der Befragten aus Gruppe 4 eine Vorliebe fur
diese Filme haben. Ein noch gréRerer Anteil der
Befragten aus Gruppe 4 (84 %) gibt an, gern Fern-
sehserien und Soaps zu schauen. Castingshows
werden vor allem gern von den Befragten der Grup-
pe 3 (67 %) gesehen. Auf grof3e Beliebtheit stoRen
auch Doku-Soaps in Gruppe 4 (42 %). Quiz- oder
Spielshows hingegen finden den deutlich gréten
Zuspruch in Gruppe 4: Fast die Halfte (49 %) gibt
an, gern entsprechende Formate zu schauen. Ver-
gleichsweise wenig popular sind Talkshows unter
den Jugendlichen und jungen Erwachsenen: Nur
14 % geben an, diese gern zu schauen. Ein Uber-
durchschnittliches Interesse zeigen die Befragten
der Gruppe 4; hier geben immerhin 37 % an, sich
gern Talkrunden im Fernsehen anzuschauen.

Das grofte Interesse an ,Sport“ zeigen die Befrag-
ten aus Gruppe 8 und Gruppe 5, das geringste
Interesse an Sportinhalten bringen die Jugend-
lichen und jungen Erwachsenen aus Gruppe 3 und
Gruppe 6 auf. Mit 90 % gibt es unter den Befragten
aus Gruppe 8 den mit Abstand grofdten Anteil, der
Sportsendungen préaferiert. Mit anteilig 57 % be-
kunden auch Uberdurchschnittlich viele Befragte
aus Gruppe 5 Interesse an Sport.

Printmediennutzung

Wie bereits dargelegt, nimmt die Zeitung den ge-
ringsten Stellenwert im Medienrepertoire der Be-

fragten ein. Uber ein Drittel der Befragten (38 %)
gibt an, keine Zeitung zu lesen. Zur Erfassung der
Nutzung der Printmedien wurde neben der tag-
lichen Zeitungsnutzung auch die Zeitschriftennut-
zung der Jugendlichen und jungen Erwachsenen
auf einer Skala von ,nie“ bis ,taglich® abgefragt. Die
wenigsten Befragten nutzen Zeitschriften téglich,
der Grofiteil nutzt sie einmal oder mehrmals in der
Woche. Es gibt einen signifikanten Zusammenhang
zwischen der Lebensstilgruppe und der Zeitschrif-
tennutzung (Cramer-V = .12; p = .000). Tabelle 35
stellt die prozentuale H&aufigkeit fur die wdchent-
liche Zeitschriftennutzung dar. Am haufigsten nut-
zen die Befragten aus Gruppe 4 Zeitschriften: Fast
drei Viertel (74 %) geben an, Zeitschriften mindes-
<tens einmal in der Woche zu lesen. Vergleichs-
weise haufig nutzen auch die Befragten aus Grup-
pe 7 Zeitschriften: 56 % lesen Zeitschriften mehr-
mals in der Woche. Die geringste Affinitat zu Zeit-
schriften weisen die Gruppe 5 und Gruppe 9 auf.

Zeitschriftennutzung: Zeitschriftentypen

Wie auch bei der Fernsehnutzung wurden die in-
haltlichen Praferenzen fur die Zeitschriftennutzung
erfasst. Die Befragten konnten unter 18 unter-
schiedlichen Zeitschriftentypen angeben, welche
sie bevorzugt lesen. Alle Zeitschriftentypen wurden
fur die Lebensstilgruppen einzeln ausgewertet und
nicht zu Faktoren verdichtet. Tabelle 36 gibt einen
Uberblick (ber die bevorzugten Zeitschriftentypen
in den unterschiedlichen Lebensstilgruppen.

Nachrichtenmagazine werden besonders gern in
Gruppe 4 gelesen: Uber 60 % geben an, diese gern
zu lesen. Dahingegen lesen nur 11 % der Befragten

Lebensstilgruppen
Zeitschriftennutzung
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt

Haufigkeit der Zeitschriftennutzung Chi-Quadrat = 163; p = .000 ; Cramer-V = .12

Nie 10,8 8,6 6,2 0,6 13,5 6,8 7,7 7,0 16,6 8,7
Seltener 12,7 16,2 13,6 7,5 28,5 16,3 13,8 16,3 20,7 16,3
Einmal im Monat 52 9,5 5,8 25 6,7 9,2 8,7 8,1 10,1 7,5
Zwei-, dreimal im Monat 21,1 21,6 22,9 15,0 17,6 15,1 13,8 20,5 16,1 18,5
Einmal in der Woche 23,9 18,0 21,7 20,6 16,6 22,7 21,0 20,9 16,6 20,3
Mehrmals in der Woche 21,6 20,3 26,7 43,8 14,0 243 24,6 22,1 17,1 23,4
Taglich 4,7 5,9 31 10,0 31 5,6 10,3 5,0 2,8 54

Tab. 35: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit Zeitschriftennutzung: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgrup-

pe fur die Gesamtstichprobe
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Interesse Lebensstilgruppen
an Zeit-
schriften 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Nachrichtenmagazine Chi-Quadrat = 188; p = .000; Cramer-V = .31

Genannt 26,2 47,5 18,1 61,3 11,1 26,4 35,9 33,3 16,1 29,6
Autozeitschriften Chi-Quadrat = 286; p = .000; Cramer-V = .38

Genannt 11,2 12,6 4,6 14,4 42,4 6,5 16,9 48,3 215 19,8
Motorradzeitschriften Chi-Quadrat = 74; p = .000; Cramer-V = .19

Genannt 3,7 7.2 1,5 5,0 13,1 1,9 3,6 15,3 6,3 6,4
Computerzeitschriften Chi-Quadrat = 138; p = .000; Cramer-V = .26

Genannt 19,2 31,8 4,6 16,9 35,4 10,3 15,4 35,2 22,9 21,1
Fotozeitschriften Chi-Quadrat = 8; p = .000; Cramer-V = .07

Genannt 5,1 7.2 3,1 6,3 25 42 4,1 5,0 4,0 4,6
Lifestylemagazine Chi-Quadrat = 47; p = .000; Cramer-V = .15

Genannt 21,0 13,5 28,5 25,0 18,7 12,6 9,7 18,4 13,0 17,8
Méannermagazine Chi-Quadrat = 84; p = .000; Cramer-V = .21

Genannt 5,1 10,3 2,3 4.4 15,7 1,5 2,1 15,3 7,2 7.1
Jugendzeitschriften Chi-Quadrat = 123; p = .000; Cramer-V = .25

Genannt 23,4 6,3 29,2 10,0 8,1 18,0 7,2 34 13,0 13,6
Prominentenmagazine Chi-Quadrat = 216; p = .000; Cramer-V = .33

Genannt 257 9,0 40,0 30,6 2,0 22,2 13,8 5,4 6,7 17,3
Mode- oder Frauenzeitschriften Chi-Quadrat = 345; p = .000; Cramer-V = .21

Genannt 33,6 18,8 60,4 50,0 4,0 34,9 23,6 54 13,9 271
Andere Frauenzeitschriften Chi-Quadrat = 105; p = .000; Cramer-V = .23

Genannt 7,0 4,5 15,4 21,9 0,0 11,9 11,8 1,1 49 8,4
Wirtschaftszeitschriften Chi-Quadrat = 39; p = .000; Cramer-V = .14

Genannt 2,3 6,3 1,9 10,0 0,5 1,5 7,2 57 3,6 4,1
Sportzeitschriften Chi-Quadrat = 308; p = .000; Cramer-V = .39

Genannt 19,6 14,8 6,5 16,9 35,9 8,4 23,1 59,8 17,9 22,7
Fernsehzeitschriften Chi-Quadrat = 53; p = .000; Cramer-V = .16

Genannt 23,4 27,8 29,6 45,0 16,2 26,1 33,3 26,4 18,4 26,9
Testzeitschriften Chi-Quadrat = 157; p = .000; Cramer-V = .28

Genannt 6,1 10,3 54 35,6 1,5 12,6 12,8 10,0 3,1 10,1
Reisemagazine Chi-Quadrat = 166; p = .000; Cramer-V = .29

Genannt 4,7 9,4 8,1 39,4 6,6 9,2 15,9 8,8 4,5 10,8
Wissenschaftsmagazine Chi-Quadrat = 143; p = .000; Cramer-V = .27

Genannt 10,7 31,8 6,5 40,0 5,6 16,5 241 17,2 13,9 17,6
Musikzeitschriften Chi-Quadrat = 71; p = .000; Cramer-V = .19

Genannt 13,6 247 8,5 11,3 13,6 42 6,2 8,0 7,6 10,6

Tab. 36: Praferierte Zeitschriften: Prozentuale Anteile in jeder Lebensstilgruppe
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aus Gruppe 5 gern Nachrichtenmagazine. Nur 4 %
der Befragten bekunden Interesse an Magazinen
mit Wirtschaftsinformationen. Mit einem Zehntel ist
der Anteil an Wirtschaftsinteressierten in Gruppe 4
am grofdten. Auch an Testzeitschriften ist Gruppe 4
Uberdurchschnittlich interessiert; Gber ein Drittel be-
kundet hier besonderes Interesse. Ahnlich verhalt
es sich mit Reisemagazinen. Nur ein Zehntel aller
Befragten ist an Reisemagazinen interessiert. In
Gruppe 4 sind es jedoch fast 40 %, die ein Faible
fur Touristikzeitschriften haben. Auch fiir Wissen-
schaftsmagazine zeigen vor allem die Befragten
aus Gruppe 4 (40 %) Interesse, daneben stol3en
Wissenschaftsinformationen auch in Gruppe 2
(32 %) auf Interesse. Gruppe 2 zeigt zudem beson-
deres Interesse an Musikmagazinen. Fotozeit-
schriften erreichen nur einen kleinen Teil der Be-
fragten: 5 % geben an, diese bevorzugt zu lesen.

Sportzeitschriften werden bevorzugt von Gruppe 8
(60 %) gelesen. Auto- und Motorradzeitschriften
werden vor allem in Gruppe 8 (48 %, 15 %) und
Gruppe 5 (42 %, 13 %) rezipiert. Fir Computerzeit-
schriften findet sich ebenfalls in Gruppe 5 und
Gruppe 8 mit jeweils 35 % die grofdte Anhanger-
schaft. Und auch Méannermagazine stol’en auf
groRten Anklang in Gruppe 5 (16 %) und Gruppe 8
(15 %). Rund ein Viertel aller Befragten liest beson-
ders gern Fernsehzeitschriften. Vor allem die Be-
fragten aus Gruppe 4 (45 %) haben ein besonderes
Interesse an Fernsehzeitschriften.

Lifestylemagazine werden vor allem in Gruppe 3
(29 %) und Gruppe 4 (25 %) genutzt. Jugendzeit-
schriften werden insgesamt wenig genutzt, in Grup-
pe 3 jedoch von fast einem Drittel rezipiert. Gruppe
3 weist zudem ein Uberdurchschnittliches Interesse
an Prominentenmagazinen auf: 40 % greifen be-
vorzugt zu diesen Peoplemagazinen. Auch Mode-
und Frauenzeitschriften werden bevorzugt in Grup-
pe 3 (60 %) und Gruppe 5 (50 %) gelesen.

Internetnutzung: Tatigkeiten im Internet

Sowohl fur die Fernseh- als auch fir die Zeitschrif-
tennutzung liegen damit Interessenprofile fur die
Befragten vor. Das Internet ist zusammen mit dem
Fernsehen das meistgenutzte Medium: Es wird
durchschnittlich eine bis anderthalb Stunden am
Tag genutzt. Nur 1 % der Befragten verbringt gar
keine Zeit im Internet. Um die Jugendlichen und
jungen Erwachsenen im Internet zu erreichen, ist
von zentralem Interesse, welchen Aktivitaten die
Lebensstilgruppen im Internet nachgehen. Tabelle

37 gibt einen Uberblick tiber die einzelnen Internet-
aktivitaten und deren Nutzung in den unterschied-
lichen Lebensstilgruppen.

Es gibt signifikante Zusammenhange zwischen den
einzelnen Nutzungsaktivitdten und der Lebensstil-
gruppe. Die meisten Befragten (79 %) geben an,
E-Mails zu schreiben. In der Gruppe 4 ist der Anteil
mit 92 % am groRten, in Gruppe 9 mit 61 % am
kleinsten. Dass sie einfach nur surfen, geben 82 %
der Befragten in Gruppe 5 an. Die Mitglieder der
Gruppe 5 sind auch diejenigen, die am meisten
chatten (60 %) und sich in Foren oder Newsgroups
mit anderen austauschen (24 %). Vergleichsweise
viele Jugendliche und junge Erwachsene aus Grup-
pe 2 (22 %) und Gruppe 4 (23 %) tauschen sich in
Online-Foren aus.

Rund 40 % der Befragten laden Bilder, Videos und
Musik hoch, tber 60 % laden solche von anderen
eingestellten Inhalte herunter. In Gruppe 5 finden
sich anteilig am meisten Befragte, die Dateien
hochladen (58 %) und herunterladen (77 %). Mit
79 % geben auch Uberdurchschnittlich viele Be-
fragte aus Gruppe 2 an, Bilder, Videos und Musik
herunterzuladen. Wahrend 29 % der Befragten
Blogs und Wiki-Beitrage lesen, geben nur 5 % an,
Eintrage selbst zu schreiben. In Gruppe 2 finden
sich sowohl besonders viele Leser (49 %) als auch
Schreiber (7 %). Uberdurchschnittlich viele Schrei-
ber sind auflerdem in Gruppe 4 (8 %).

Fast die Halfte (46 %) der Befragten gibt an, im In-
ternet zu shoppen. Gruppe 3 (62 %) und Gruppe 4
(63 %) zeichnen sich durch ein besonderes Shop-
ping-Interesse aus. Wahrend Gruppe 4 das Internet
dazu einsetzt, Testberichte zu lesen und Preise zu
vergleichen (58 %), finden sich in Gruppe 3 nur ver-
gleichsweise wenige Personen, die entsprechende
Informationen zu ihren Einkdufen hinzuziehen
(26 %). Die informationsorientierte Internetnutzung
der Gruppe 4 spiegelt sich auch im Uberdurch-
schnittlichen Einsatz des Internets fur alltéagliche
(73 %) und professionelle Recherchezwecke
(83 %) wider. Spezielle Informationen und Angebo-
te rund ums Auto werden von 16 % der Befragten
recherchiert. Ein auffalliges Interesse an Informa-
tionen zum Auto im Internet weisen die Jugend-
lichen und jungen Erwachsenen aus Gruppe 5
(37 %) und Gruppe 8 (32 %) auf. Online-Spiele sind
nur fur durchschnittlich 31 % der Befragten interes-
sant. Ein Uberdurchschnittlich starkes Interesse an
Online-Games ist in Gruppe 5 auszumachen: 63 %
der Jugendlichen und jungen Erwachsenen in
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Internet- Lebensstilgruppen
nutzung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
E-Mails schreiben Chi-Quadrat = 70; p = .000; Cramer-V = .19

Genannt | 766 | 798 | 796 | 919 717 | 843 | 795 | 828 | 614 | 785
Einfach Surfen Chi-Quadrat = 4; p = .000; Cramer-V = .14

Genannt | 72,4 | 74,9 | 71,2 | 71,9 82,3 | 62,8 | 65,1 | 774 | 61,9 | 71,0
Chatten oder Instant Messaging Chi-Quadrat = 109; p = .000; Cramer-V = .23

Genannt | 561 | 534 | 565 | 344 506 | 326 | 297 | 533 | 332 | 459
Online-Games Chi-Quadrat = 189; p = .000; Cramer-V = .31

Genannt | 30,8 | 417 | 18,5 | 18,8 63,1 | 17,2 | 17,9 | 414 | 314 | 31,1
Soziale Netzwerke fir private Zwecke nutzen Chi-Quadrat = 88; p = .000Cramer-V = .21

Genannt | 818 | 780 | 862 | 706 874 | 667 | 610 | 805 | 650 | 755
Soziale Netzwerke fir berufliche Zwecke nutzen Chi-Quadrat = 50; p = .000; Cramer-V = .16

Genannt | 5,6 | 10,3 | 58 | 19,4 9,1 | 2.7 | 12,3 | 10,0 | 49 | 8.4
Videos, Musik oder Bilder ins Netz hochladen Chi-Quadrat = 88; p = .000; Cramer-V = .21

Genannt | 453 | 40,8 | 485 | 30,6 57,6 | 245 | 31,3 | 48,7 | 31,8 | 40,1
Videos, Musik oder Bilder ansehen/herunterladen Chi-Quadrat = 142; p = .000; Cramer-V = .,27

Genannt | 654 | 789 | 665 | 58 773 | 483 | 374 | 686 | 484 | 612
Lesezeichensammlung verwalten oder austauschen Chi-Quadrat = 19; p = .000; Cramer-V = .10

Genannt | 2.8 | 7.2 | 2.7 | 56 2,5 | 15 | 5,1 | 54 | 2.2 | 38
Blogs und Wiki-Beitrage lesen Chi-Quadrat = 90; p = .000; Cramer-V = .21

Genannt | 26,2 | 48,9 | 26,9 | 42,5 25,3 | 21,1 | 23,1 | 30,7 | 16,1 | 28,5
Blogs und Wiki-Beitrage verfassen Chi-Quadrat = 18; p = .000; Cramer-V = .09

Genannt | 33 | 7.2 | 42 | 8,1 56 | 1,9 | 36 | 54 | 2.2 | 45
Preise vergleichen, Testberichte, Bewertungen lesen Chi-Quadrat = 120; p = .000; Cramer-V = .25

Genannt | 336 | 484 | 262 | 575 359 | 280 | 292 | 517 | 206 | 362
Online-Shopping Chi- Quadrat = 96; p = .000; Cramer-V = .23

Genannt | 425 | 53,8 | 62,3 | 62,5 49,0 | 44,1 | 35,4 | 425 | 26,9 | 46,4
Fir Schule, Ausbildung, Beruf nach Infos suchen Chi-Quadrat = 115; p = .000; Cramer-V = .24

Genannt | 692 | 735 | 7.2 | 825 480 | 644 | 605 | 667 | 413 | 640
Fernsehen Uber das Internet Chi-Quadrat = 33; p = .000; Cramer-V = .13

Genannt | 17,8 | 26,9 | 15,4 | 18,1 22,7 | 13,0 | 11,8 | 18,8 | 11,2 | 17,2
Radio horen Uber das Internet Chi-Quadrat = 31; p = .000; Cramer-V = .12

Genannt | 145 | 228 | 150 | 213 167 | 96 | 149 | 230 | 121 | 165
In Foren/Newsgroups mit anderen austauschen Chi-Quadrat = 45; p = .000; Cramer-V = .15

Genannt | 13,1 | 22,0 | 15,4 | 225 237 | 8,8 | 9,7 | 16,1 | 9.4 | 15,3
Eigene Homepage erstellen und pflegen Chi-Quadrat = 23; p = .000; Cramer-V = .11

Genannt | 42 | 8,5 | 6.5 | 9.4 10,1 | 3,1 | 3,1 | 54 | 36 | 58
Nutzliche Alltagsinfos suchen Chi-Quadrat = 118; p = .000; Cramer-V = .24

Genannt | 453 | es2 | 392 | 731 384 | 437 | 441 | 556 | 201 | 473
Infos und Angebote rund ums Auto suchen Chi-Quadrat = 148,931; p = .000; Cramer-V = .27

Genannt | 11,2 | 135 | 8.8 | 12,5 | 374 | 7.7 | 10,8 | 31,8 | 13,0 | 16,2

Tab. 37: Tatigkeiten im Internet: Prozentuale Anteile in jeder Lebensstilgruppe
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Gruppe 5 nutzen Spiele im Internet. Mit jeweils Uber
40 % finden sich auch in Gruppe 8 und Gruppe 2
vergleichsweise viele Spieler und Spielerinnen.

Nur 17 % der Befragten geben an, lber das Inter-
net fernzusehen und Radio zu héren. Vergleichs-
weise viele Jugendliche und junge Erwachsene, die
Rundfunkangebote tber das Internet nutzen, finden
sich in Gruppe 2. Wenn Jugendliche im Internet
sind, halten sie sich vor allem in sozialen Netzwer-
ken auf: Drei Viertel der Befragten geben an, sozia-
le Netzwerke fur private Zwecke zu nutzen. Im Fol-
genden wird daher die Nutzung sozialer Netzwerke
genauer betrachtet.

Internetnutzung: Nutzung sozialer Netzwerke

Tabelle 38 veranschaulicht, wie sehr soziale Netz-
werke unter den Jugendlichen und jungen Erwach-
senen verbreitet sind. 83 % aller Befragten geben
an, Mitglied in einem oder mehreren sozialen Netz-
werken zu sein. Mit einem Anteil von ber 90 % gibt
es die meisten Mitglieder in sozialen Netzwerken in
Gruppe 3 und Gruppe 5. Uber ein Drittel der Be-
fragten aus diesen beiden Gruppen gibt an, sogar in
mehreren Netzwerken Mitglied zu sein. In Gruppe 4,
Gruppe 6 und Gruppe 7 sind soziale Netzwerke
nicht so weit verbreitet wie in den anderen Gruppen:
Rund 30 % der Befragten aus diesen Gruppen
geben an, in keinem Netzwerk Mitglied zu sein.

Die Befragten wurden zudem gefragt, wie lange sie
sich taglich in sozialen Netzwerken aufhalten (Ta-
belle 39). Die ANOVA bestatigt signifikante Unter-

schiede zwischen den Gruppen in der téglichen
Nutzungsdauer sozialer Netzwerke (F = 7,943;
df1 = 8; df2 = 628,202; p = .000).

Mit Abstand am langsten halten sich die Mitglieder
der Gruppe 5 in Netzwerken wie Facebook oder
StudiVZ auf. Taglich eine bis anderthalb Stunden
bewegen sich diese Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen auf Social Network Sites (SNS)
(MW = 1,99; SD = 1,364). Gruppe 4 hingegen ver-
bringt in etwa nur halb so viel Zeit in sozialen Netz-
werken und ist damit die Gruppe, die sich ver-
gleichsweise wenig im Social Web aufhalt
(MW = 1,2; SD = 0,743). Bild 24 zeigt die z-stan-
dardisierten Werte, um unter- bzw. Uberdurch-
schnittliches SNS-Nutzungsverhalten der Gruppen
darzustellen.

Nutzung sozialer Netzwerke

z-Wert

Bild 24: Haufigkeit Nutzung sozialer Netzwerke: Abgebildet
sind die z-standardisierten Werte in jeder Lebensstil-

gruppe

Mitgliedschaft in

Lebensstilgruppen

sozialen Netzwerken 1 2 3 4

5 6 7 8 9 Gesamt
Mitgliedschaft in sozialen Netzwerken Chi-Quadrat = 116; p = .000; Cramer-V = .17
Nein, nicht der Fall 12,0 13,2 8,2 28,3 6,7 27,9 29,3 11,8 20,0 17,0
Ja, Mitglied in einem 56,5 55,0 56,1 53,9 59,5 50,4 49,5 63,5 61,0 56,3
Ja, Mitglied in mehreren 31,6 31,8 35,7 17,8 33,8 21,7 21,3 247 19,0 26,7

Tab. 38: Beschreibungsmerkmal Nutzung sozialer Netzwerke: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe

fur die Gesamtstichprobe

Nutzung sozialer Lebensstilgruppen
Netzwerke 1 2 3 4 5 6 7 8 9 | Gesamt
MW (SD) F =7,943; df1 = 8; df2 = 628,202; p = .000
1,78 1,69 1,80 1,20 1,99 1,42 1,52 1,55 1,63 1,65
(1,16) | (1,29) | (1,22) (,74) (1,36) | (1,07) | (1,18) | (1,19) | (1,20) | (1,20)

Tab. 39: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit Nutzung sozialer Netzwerke: Angegeben sind das arithmetische Mittel und in Klammern
die Standardabweichung in jeder Lebensstilgruppe fiir die Gesamtstichprobe
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Handynutzung

Neben der Internetnutzung hat auch die mobile On-
line-Nutzung in den vergangenen Jahren an Be-
deutung gewonnen (Tabelle 40). Hintergrund dieser
Entwicklung ist, dass dem Handy ein bedeutender
Stellenwert im Alltag der Jugendlichen und jungen
Erwachsenen zukommt (MW = 2,91; SD = 1,660):
Sie nutzen es im Durchschnitt eine bis anderthalb
Stunden taglich. Dennoch lassen sich deutliche Un-
terschiede zwischen den Gruppen in der Handynut-
zung feststellen (F = 27,086; df1 = 8; df2 = 803,062;
p = .000).

In Gruppe 3 (MW = 3,56; SD = 1,682) und Gruppe
5 (MW = 3,53; SD = 1,622) wird das Handy bzw.
Smartphone am intensivsten genutzt. Die Befrag-
ten aus Gruppe 4 (MW = 2,16; SD = 1,263) und
Gruppe 7 (MW = 2,08; SD = 1,386) hingegen nut-
zen das Smartphone am wenigsten und befassen
sich nur eine halbe bis eine Stunde taglich mit
ihrem Mobiltelefon. Bild 25 stellt die z-standardi-
sierte tagliche Nutzungszeit dar.

62 % der Befragten nutzen sogenannte ,Apps” auf
ihren Mobiltelefonen — kleine Programme bzw. Ap-
plikationen. Es gibt einen signifikanten Zusammen-
hang zwischen der App-Nutzung und den Lebens-
stilgruppen (Cramer-V = .2; p = .000). So finden sich
mit 75 % besonders viele App-Nutzer in Gruppe 5,
mit 74 % in Gruppe 1 und mit 70 % in Gruppe 3. Mit
47 % gaben vergleichsweise wenige Befragte aus
Gruppe 7 an, Apps zu nutzen (Tabelle 41).

Inhaltlich lassen sich die Apps nach ,Unterhaltungs-
Apps* und ,Informations-Apps* kategorisieren. So-
wohl hinsichtlich der Nutzung von Unterhaltungs-
Apps (F = 9,29; df1 = 8; df2 = 1.188; p = .000) als
auch beziglich der Nutzung informativer Apps
(F = 8,616: df1 = 8; df2 = 1.188; p = .000) bestehen
Unterschiede zwischen den Lebensstilgruppen
(Bild 26). Die App-Nutzer und -Nutzerinnen aus
Gruppe 3, Gruppe 5 und Gruppe 8 nutzen Uber-
durchschnittlich stark Unterhaltungs-Apps. So spie-
gelt sich die intensive Nutzung sozialer Netzwerke
von Gruppe 5 und Gruppe 3 auch in der App-Nut-

zung wider: In beiden Gruppen nutzen tdber 90 %
Apps fur soziale Netzwerke. Spiele-Apps und Apps
zu Videoportalen werden vor allem von den Befrag-
ten aus den Gruppe 5 und 8 gern genutzt. Auf
Musik-Apps wird bevorzugt von den Mitgliedern der
Gruppe 5 (65 %) zugegriffen. Gruppe 3 hat eine
Vorliebe fir Shopping-Apps (43 %).

Mobiltelefonnutzung
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Bild 25: Beschreibungsmerkmal Mobiltelefonnutzung: Abgebil-
det sind die z-standardisierten Werte in jeder Lebens-
stilgruppe fur die Gesamtstichprobe

App-Nutzung: Unterhaltung vs. Information

B Unterhaltungs-Apps
¥ Informations-Apps

z-Wert
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Bild 26: Beschreibungsmerkmal App-Nutzung (Unterhaltungs-
Apps vs. Informations-Apps): Abgebildet sind die
z-standardisierten Werte fir die Summenindices ,Un-
terhaltungs-Apps” und ,Informations-Apps” in jeder
Lebensstilgruppe fir die App-Nutzer/innen

Lebensstilgruppen
Mobiltelefonnutzung
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
MW (SD) F = 27,086; df1 = 8; df2 = 803,062; p = .000
3,36 2,73 3,56 2,16 3,53 2,59 2,08 2,94 2,95 2,91
(1,61) (1,65) (1,68) (1,26) (1,62) (1,57) (1,39) (1,61) (1,73) (1,66)

Tab. 40: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit Mobiltelefonnutzung: Angegeben sind das arithmetische Mittel und in Klammern die
Standardabweichung in jeder Lebensstilgruppe fiir die Gesamtstichprobe
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Gruppe 8 hat neben dem Interesse an Unterhal-
tungs-Apps ein Uberdurchschnittliches Interesse an
Informations-Apps, wie auch Gruppe 2 und Gruppe
4 (Bild 26). Nachrichten und Informationen zum

Wetter werden von 59 % der App-Nutzenden aus
Gruppe 4 genutzt. Apps, welche Sportinformatio-
nen bereitstellen, stoRen auf vergleichsweise viel
Interesse in Gruppe 8 (59 %). Navigations-Apps

App- Lebensstilgruppen

Nutzung 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Generelle App-Nutzung Chi-Quadrat = 80; p = .000; Cramer-V = .2

Genannt | 74 | 58,3 | 70,3 | 54,8 | 75,0 | 50,4 | 47,1 | 69,4 | 55,6 62,1
Faktor 1: Unterhaltungs-Apps

01 Soziale Netzwerke Chi-Quadrat = 33; p = .000; Cramer-V = 0,166

Genannt | 83,8 | 81,0 | 90,6 | 87,5 | 90,3 | 76,2 | 69,3 | 86,6 | 80,0 83,7
02 Spiele Chi-Quadrat = 65; p = .000; Cramer-V = .23

Genannt | 64,3 | 73,0 | 60,6 | 45,0 | 79,9 | 54,8 | 51,1 | 79,9 | 67,5 65,9
05 Videoportale Chi-Quadrat = 65; p = .000; Cramer-V = .23

Genannt | 59,7 | 63,5 | 60,6 | 52,5 | 743 | 47,6 | 33,0 | 73,7 | 54,2 59,8
06 Musik-Apps Chi-Quadrat = 35; p = .000; Cramer-V = .17

Genannt | 52,6 | 47,6 | 58,3 | 48,8 | 64,6 | 38,9 | 33,0 | 48,0 | 475 50,0
08 Shopping Chi-Quadrat = 38; p = .000; Cramer-V = .18

Genannt | 27,9 | 238 | 433 | 37,5 | 25,7 | 27,8 | 26,1 | 24,0 | 15,0 28,2
11 Foto-Apps Chi-Quadrat = 18; p = .000; Cramer-V = .12

Genannt | 25,3 | 27,8 | 26,1 | 20,0 | 16,0 | 19,8 | 9,1 | 22,9 | 18,3 21,4
Faktor 2: Informations-Apps

03 Instant-Messenger, SMS-Programme Chi-Quadrat = 20; p = .000; Cramer-V = .13

Genannt | 60,4 | 69,8 | 66,1 | 56,3 | 61,8 | 54,8 | 455 | 61,5 | 53,3 59,9
04 Nachrichten und Wetter Chi-Quadrat = 54; p = .000; Cramer-V = .21

Genannt | 455 | 54,8 | 36,7 | 58,8 | 22,9 | 44,4 | 52,3 | 50,3 | 33,3 43,2
07 Navigation und rund ums Auto Chi-Quadrat = 42; p = .000; Cramer-V = .19

Genannt | 37,0 | 50,0 | 23,9 | 338 | 43,1 | 29,4 | 31,8 | 48,6 | 30,8 36,8
09 Sportinfo-Apps Chi-Quadrat = 185; p = .000; Cramer-V = .39

Genannt | 18,2 | 14,3 | 6,7 | 17,5 | 38,2 | 9,5 | 23,9 | 58,7 | 27,5 24,9
10 Infos zu Bus und Bahn Chi-Quadrat = 39; p = .000; Cramer-V = .18

Genannt | 42,9 | 51,6 | 35,0 | 43,8 | 26,4 | 34,1 | 28,4 | 35,2 | 20,8 35,3
14 Apps zur Sicherung, zum Austausch von Daten Chi-Quadrat = 35; p = .000; Cramer-V = .17

Genannt | 13,0 | 27,0 | 8,3 | 22,5 | 9,7 | 8,7 | 15,9 | 14,5 | 10,0 13,7
Sonstiges

12 TV-Apps Chi-Quadrat = 11; p = .000; Cramer-V = .09

Genannt | 20,1 | 15,9 | 18,3 | 21,3 | 11,8 | 1,1 | 13,6 | 18,4 | 12,5 16,0
13 Radio-Apps Chi-Quadrat = 20; p = .000; Cramer-V = .13

Genannt | 16,9 | 254 | 17,8 | 275 | 9,7 | 16,7 | 13,6 | 22,9 | 17,5 | 18,5

Tab. 41: Beschreibungsmerkmal App-Nutzung: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fiir die Gesamt-

stichprobe
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werden im besonderen Ausmall von Gruppe 2
(50 %) und Gruppe 8 (49 %) genutzt. Gruppe 2
nutzt aulRerdem besonders gern Bus- und Bahn-
Apps (52 %). Apps zum Datenmanagement werden
vergleichsweise wenig genutzt (14 %). Gruppe 2
(27 %) und Gruppe 4 (23 %) zeigen ein Uberdurch-
schnittliches Interesse an Apps zur Sicherung und
zum Austausch von Daten.

Das ausgepragte Interesse am Medium Radio von
Gruppe 4 zeigt sich auch in der App-Nutzung: Im-
merhin 28 % nutzen eine Radio-App. Generell sind
jedoch Apps mit Zugang zu klassischen Medien wie
Radio und TV nicht weit verbreitet unter den Ju-
gendlichen und jungen Erwachsenen.

Wunsch-Apps zum Thema ,StralRenverkehr*

Unabhéangig davon, ob sie Apps nutzen kdnnen
oder nicht, sollten die Befragten angeben, fur wel-
che kostenlosen Apps zum Thema ,Sicherheit im
StralRenverkehr” sie sich interessieren wirden (Ta-
belle 42). Fur eine Autorennspiel-App wird insge-
samt eher wenig Interesse bekundet: Nur 19 %
aller Befragten sind an einer solchen App interes-
siert. Vergleichsweise groR ist das Interesse an

einer solchen App in Gruppe 5 und in Gruppe 8. An
einem Quiz zum Thema ,Verkehrsregeln und Stra-
Renverkehrssicherheit” hingegen sind die Befrag-
ten aus Gruppe 5 nicht interessiert. Dafiir zeigt rund
ein Flnftel der Gruppe 1, der Gruppe 2, der Grup-
pe 3, der Gruppe 4 und der Gruppe 6 Interesse an
einer solchen App. Eine Simulation unterschied-
licher Witterungs- und StralRenverhaltnisse ist vor
allem fir Gruppe 4 interessant: 36 % der Befragten
aus dieser Gruppe bekunden Interesse an einer
solchen App. Darlber hinaus zeigen 29 % der Be-
fragten aus Gruppe 1 und 28 % der Befragten aus
Gruppe 8 Interesse an einer Simulations-App. Eine
App, die Hinweise auf Gefahrenstellen gibt, spricht
vor allem Gruppe 2 und Gruppe 4 an. Uber 60 %
der Befragten aus diesen beiden Gruppen bekun-
den Interesse an einer Gefahren-App. Auch eine
App, die Hinweise auf die eigene Fahrtichtigkeit
gibt, weckt vor allem das Interesse der Befragten
aus Gruppe 4; ein Drittel spricht sich flr eine solche
App aus. Eine App, die vor Blitzern und Radarkon-
trollen warnt, stof3t auf gemeinhin grof3es Interesse:
60 % aller Befragten sind interessiert an einer sol-
chen App. Besonders viel Interesse an einer Blitzer-
App wird in Gruppe 5 und Gruppe 8 bekundet. Fur
eine App, die Uber neue Regelungen im Strafllen-

Interesse an Apps Lebensstilgruppen
im Themenkontext
StralRenverkehr 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Autorennspiel Chi-Quadrat = 204; p = .000; Cramer-V = .32

Genannt 24,8 19,3 7,7 6,3 42,9 6,1 6,7 33,7 18,8 18,5
Quiz zum Thema Verkehrsregeln, . o ) _
StraBenverkehrssicherheit Chi-Quadrat = 38; p = .000; Cramer-V = .14

Genannt 21,5 22,9 21,5 231 8,1 211 17,9 14,2 9,9 17,8
Simulation unterschiedlicher . o ) _
Witterungs- und StraBenverhaltnisse il eREEE A SHUNe LA Aok

Genannt 29,0 251 18,1 35,6 26,3 19,9 19,5 28,4 15,7 23,7
Wahrend der Fahrt Hinweise ) ol ) _
auf gefahrliche Stellen, Baustellen CuLLERELI A SHUNC Cl A A

Genannt 55,6 62,8 47,3 61,9 36,4 44,4 42,6 55,6 32,7 48,6
Hinweise auf eigene Fahrtlichtigkeit, z. B. Sehtest Chi-Quadrat = 40; p = .000; Cramer-V = .14

Genannt 29,4 29,6 27,3 33,8 23,2 22,2 15,9 28,4 13,5 247
Warnung vor Blitzern und Radarkontrollen Chi-Quadrat = 104; p = .000; Cramer-V = .23

Genannt 63,1 70,4 61,9 58,1 73,2 45,2 42,1 74,3 52,0 60,2
Neue StralRenverkehrsregeln und maégliche Strafen Chi-Quadrat = 38; p = .000; Cramer-V = .14

Genannt 40,7 46,6 34,2 37,5 29,8 34,5 27,2 40,6 247 35,2

Tab. 42: Beschreibungsmerkmal Wunsch-Apps: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Lebensstilgruppe fir die

Gesamtstichprobe
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verkehr und mdgliche Strafen informiert, gibt es
kein ausgepragtes Interesse. Mit 47 % zeigen am
meisten Befragte aus Gruppe 2 Interesse an einer
solchen App.

(2) Interpersonale Kommunikation

Im Folgenden rickt die Kommunikation mit Freun-
den und Bekannten in den Fokus. Es wird darge-
legt, welche Themen diskutiert werden, welche
Normen bezlglich des Verhaltens im Stralenver-
kehr in der Peergruppe vorherrschen und welche
Bedeutung die Peergruppe fir die Befragten hat.

Gesprachshaufigkeit zum Thema ,Auto in der
Peergruppe”

Die Jugendlichen und jungen Erwachsenen wurden
gefragt, wie haufig sie sich mit ihren Freunden und
Bekannten Uber Autos und Autofahren unterhalten
(Tabelle 43). Auf einer 5-stufigen Skala von ,nie” bis
»sehr haufig“ geben die Befragten an, sich ,ab und
zu“ Uber Autos und Autofahren zu unterhalten
(MW =1,87; SD = 1,086). Die Varianzanalyse zeigt
signifikante Unterschiede zwischen den Gruppen
(F = 43,255; df1 = 8; df2 = 1.958; p = .000).

Am haufigsten unterhalten sich die Mitglieder der
Gruppe 5 Uber ,Autos und Autofahren“: Sie tau-
schen sich nach eigenen Angaben haufig dazu aus
(MW = 2,79; SD = 1,05). Auch in Gruppe 8 wird das
Thema ,Autos und Autofahren vergleichsweise oft
diskutiert (MW = 2,4; SD = 1). Am seltensten dre-
hen sich die Gesprache um ,Autos und Autofahren®
in Gruppe 6 (MW = 1,38; SD = 0,939) und Gruppe
3 (MW =1,53; SD = 1,008). Bild 27 stellt die z-stan-
dardisierten Werte dar.

Gesprachsthemen in der Peergruppe

Darlber hinaus sollten die Befragten angeben, um
was es inhaltlich geht, wenn sie sich in Gesprachen

gefragten Aspekte konnten zu Themen verdichtet
werden (Bild 28 stellt die z-Werte fiir die Themenin-
dices dar). Die folgende Beschreibung ist nach die-
sen Themen strukturiert. Um genauere Einblicke in
die Inhalte der Gesprache zu bekommen, werden
die prozentualen Angaben zu den einzelnen Aspek-
ten angegeben (Tabelle 44).

Das Thema ,Auto“ umfasst Inhalte wie die Aus-
stattung des Autos, neue Modelle und Autorennen.
Die ANOVA mit dem Themenindex ,Auto” besta-
tigt, dass das Thema eine unterschiedliche Rele-
vanz in der interpersonalen Kommunikation fur
die unterschiedlichen Lebensstilgruppen besitzt
(F = 56,088; df1 = 8; df2 = 1986; p = .000). Wah-
rend das Thema fir die Jugendlichen und jungen
Erwachsenen aus Gruppe 6 vergleichsweise irre-
levant ist, sind Autos fir die Befragten aus Gruppe
5 und Gruppe 8 ein relevantes Gesprachsthema.
So gaben 78 % der Befragten aus Gruppe 5 und
70 % der Befragten aus Gruppe 8 an, sich Uber
neue Automodelle zu unterhalten. 70 % der Ju-
gendlichen und jungen Erwachsenen der Lebens-
stilgruppe 2 bestatigen, Uber die Ausstattung des
Autos mit ihren Freunden zu sprechen, und 64 %
der Mitglieder aus Gruppe 8 bestatigten, dass dies

Gespréche (iber Autos und Autofahren
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Bild 27: Beschreibungsmerkmal Gesprache uber Autos und
Autofahren: Abgebildet sind die z-standardisierten
Werte in jeder Lebensstilgruppe fiir die Gesamtstich-

Uber ,Autos und Autofahren® austauschen. Die ab- probe
Haufigkeit der Lebensstilgruppen
Gesprache 1 2 3 5 6 7 8 9 | Gesamt
MW (SD) F = 43,255; df1 = 8; df2 = 1958; p = .000
1,93 1,67 1,53 1,80 2,79 1,38 1,67 2,40 1,79 1,87
(1,05) | (0,96) | (1,01) | (0,92) | (1,05) | (0,94) | (0,99) | (1,00) | (1,08) | (1,09)

Tab. 43: Beschreibungsmerkmal Haufigkeit Gesprache Uber Autos und Autofahren: Angegeben sind das arithmetische Mittel und in
Klammern die Standardabweichung in jeder Lebensstilgruppe fir die Gesamtstichprobe
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Themen der Lebensstilgruppen
interpersonalen
Kommunikation v | 2 | s | 4 | s | & | 7 | 8 9 | cesamt
Faktor 1: Auto, Autorennen
01 Neue Automodelle Chi-Quadrat = 231; p = .000; Cramer-V = .34

Genannt | 40,7 | 38,1 | 28,5 | 34,4 | 77,8 | 27,2 | 35,9 | 69,3 41,3 | 43,6
02 Autorennen, Formel 1 Chi-Quadrat = 252; p = .000; Cramer-V = .36

Genannt | 159 | 135 | 58 | 21,3 | 480 | 88 | 231 | 471 206 | 223
07 Ausstattung des Autos Chi-Quadrat = 180; p = .000; Cramer-V = .30

Genannt | 35,5 | 39,5 | 33,8 | 46,3 | 70,2 | 24,1 | 32,3 | 64,0 32,3 | 41,6
Faktor 2: FahrspalR
04 Fahrspald durch rasantes Fahren Chi-Quadrat = 198; p = .000; Cramer-V = .32

Genannt | 8,4 | 14,3 | 8,5 | 56 | 39,4 | 08 | 56 | 16,5 10,8 | 12,0
05 Schnelle Strecken Chi-Quadrat = 175; p = .000; Cramer-V = .3

Genannt | 98 | 152 | 65 | 5,6 | 354 | 19 | 51 | 172 63 | 13
Faktor 3: Staus, Baustellen, Blitzen
08 Staus und Baustellen Chi-Quadrat = 45; p = .000; Cramer-V = .15

Genannt | 18,7 | 28,7 | 18,1 | 36,9 | 15,2 | 19,9 | 22,1 | 26,4 14,3 | 21,9
09 Blitzer und Geschwindigkeitskontrollen Chi-Quadrat = 74; p = .000; Cramer-V = .19

Genannt | 26,6 | 38,6 | 30,0 | 456 | 44,9 | 27,2 | 27,2 | 494 24,7 | 34,6
Faktor 4: Autokosten
06 Autokauf, Autoverkauf Chi-Quadrat = 84; p = .000; Cramer-V = .20

Genannt | 39,9 | 39,0 | 36,5 | 51,9 | 53,5 | 33,3 | 39,0 | 64,4 37,2 | 43,6
13 Spritpreise Chi-Quadrat = 74; p = .000; Cramer-V = .19

Genannt | 570 | 632 | 519 | 781 | 621 | 517 | 590 | 736 471 | 598
15 Reparaturen und Reparaturkosten Chi-Quadrat = 87; p = .000; Cramer-V = .21

Genannt | 25,2 | 36,8 | 28,5 | 50,0 | 42,9 | 25,3 | 31,3 | 52,5 28,3 | 35,2
Faktor 5: Unfall, Unfallgefahr
10 Wer beim nachsten Partybesuch fahrt Chi-Quadrat = 76; p = .000; Cramer-V = .20

Genannt | 435 | 471 | 488 | 48,1 | 490 | 349 | 241 | 521 274 | 418
11 Eigene Unféalle, Unfalle von Bekannten Chi-Quadrat = 86; p = .000; Cramer-V = .19

Genannt | 36,4 | 43,9 | 35,0 | 51,3 | 49,0 | 31,0 | 32,3 | 39,8 19,3 | 36,9
12 Unfélle aus den Medien Chi-Quadrat = 51; p = .000; Cramer-V = .16

Genannt | 29,0 | 28,3 | 25,0 | 40,6 | 23,2 | 23,0 | 26,2 | 29,9 10,8 | 25,8
Faktor 6: Aspekte der Verkehrssicherheit
16 Gefahrlichkeit bestimmter Strecken Chi-Quadrat = 35; p = .000; Cramer-V = .13

Genannt | 14,5 | 17,5 | 8,8 | 20,0 | 17,7 | 8,4 | 18 | 17,2 6,7 | 13,3
17 Die aggressive Fahrweise anderer Chi-Quadrat = 58; p = .000; Cramer-V = .17

Genannt | 266 | 345 | 258 | 43,1 | 157 | 307 | 333 | 295 161 | 280
18 Kampagnen zur Verkehrssicherheit Chi-Quadrat = 24; p = .000; Cramer-V = .11

Genannt | 6,5 | 54 | 38 | 9,4 | 1,0 | 5,0 | 6,2 | 3,1 1,8 | 45
Sonstiges
03 Autotuning Chi-Quadrat = 225; p = .000; Cramer-V = .34

Genannt | 16,4 | 18,8 | 10,0 | 6,9 | 47,5 | 38 | 77 | 31,0 | 17,0 | 17,6
14 Flhrerscheinverlust Chi-Quadrat = 76; p = .000; Cramer-V = .20

Genannt | 168 | 233 | 127 | 25,0 | 323 | 88 | 133 | 207 | 99 | 173

Tab. 44: Beschreibungsmerkmal Themen der interpersonalen Kommunikation: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder

Lebensstilgruppe fir die Gesamtstichprobe
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Inhalt ihrer Unterhaltungen sei. Rund die Halfte in
beiden Gruppen bestétigte, tUber Autorennen zu
sprechen.

Auch hinsichtlich des Themas ,Fahrspal3“ unter-
scheiden sich die Lebensstilgruppen signifikant
voneinander (F = 30,752; df1 = 8; df2 = 769,674;
p = .000). In der interpersonalen Kommunikation
der Befragten aus Gruppe 5 wird diesem Thema mit
Abstand die grote Relevanz zugeschrieben; sie
unterscheidet sich darin signifikant von allen ande-
ren Gruppen (p = .000). 39 % der Befragten aus
Gruppe 5 gaben an, sich Uber den Fahrspal} durch
rasantes Fahren zu unterhalten; 35 % bestatigten,
sich Uber Strecken auszutauschen, auf denen man
besonders schnell fahren kann.

Auch hinsichtlich der Thematisierung von ,Staus,
Baustellen und Blitzern® unterscheiden sich die
Gruppen (F = 8,109; df1 = 8; df2 = 801,53;
p = .000). Dies ist ein Thema, das Uberdurch-
schnittlich stark von Gruppe 4 und Gruppe 8 in Ge-
sprachen aufgegriffen wird. Fir 37 % der Jugend-
lichen und jungen Erwachsenen aus Gruppe 4 sind
Staus und Baustellen ein relevantes Thema. Blitzer
und Geschwindigkeitskontrollen werden von rund

49 % aus Gruppe 8 und 45 % aus Gruppe 4 in
Gesprachen aufgegriffen.

Bezlglich der Thematisierung der Kosten, die mit
einem Auto einhergehen, unterscheiden sich die
Lebensstilgruppen signifikant (F = 16,508; df1 = 8;
df2 = 802,253; p = .000). Die mit einem Auto ein-
hergehenden Kosten sind vor allem in der interper-
sonalen Kommunikation der Befragten aus den
Gruppen 4 und 8 relevant. Uber drei Viertel der Be-
fragten aus Gruppe 4 und Gruppe 8 tauschen sich
Uiber Spritpreise in Gesprachen aus. Uber die Half-
te der Befragten beider Gruppen befasst sich mit
Reparaturkosten. Der Kauf oder Verkauf des Autos
wird von 64 % der Mitglieder aus Gruppe 8 thema-
tisiert.

,unfalle und Unfallgefahren* werden ebenfalls in
unterschiedlichem Ausmalf’ von den Mitgliedern der
Lebensstilgruppen thematisiert (F = 14,458; df1 = 8;
df2 = 801,315; p = .000). Dieses Thema wird vor
allem in der interpersonalen Kommunikation der
Gruppe 4 aufgegriffen, wahrend es fir die Mitglie-
der der Gruppe 9 eine vergleichsweise geringe
Relevanz in Gesprachen hat. Uber die Halfte der
Befragten aus Gruppe 4 spricht mit Freunden und
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Bild 28: Beschreibungsmerkmal Themen bei Gesprachen rund ums Auto und Autofahren: Abgebildet sind die z-standardisierten
Summenindices in jeder Lebensstilgruppe fiir die Gesamtstichprobe
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Bekannten Uber eigene Unfélle oder Unfalle von
Bekannten, fir 40 % der Jugendlichen und jungen
Erwachsenen aus Gruppe 4 ist auch die Unfallbe-
richterstattung ein Thema.

Auch ,Aspekte der Verkehrssicherheit® werden in
unterschiedlichem Ausmal in den Lebensstilgrup-
pen in Gesprachen aufgegriffen (F = 7,896; df1 = 8;
df2 = 799,445; p = .000). Wie beim Thema ,Unfalle
und Unfallgefahren® schreibt auch diesem Thema
die Gruppe 4 die grofdte Relevanz in der interper-
sonalen Kommunikation zu. Vergleichsweise wenig
Relevanz wird diesem Thema von Gruppe 5 und
Gruppe 9 beigemessen. Wahrend rund ein Finftel
der Befragten aus Gruppe 4 die Gefahrlichkeit be-
stimmter Strecken aufgreift, ist dies nur bei 7 % der
Mitglieder aus Gruppe 9 ein Thema. Die aggressive
Fahrweise anderer wird von 43 % aus Gruppe 4 als
relevantes Thema angegeben. Verkehrskampa-
gnen sind kein zentraler Gegenstand der interper-
sonalen Kommunikation von Jugendlichen und jun-
gen Erwachsenen: Nur 5 % geben an, dass Kam-
pagnen zur Verkehrssicherheit ein Thema in Ge-
sprachen sind. In Gruppe 4 geben immerhin 9 %
an, dass dieses Thema besprochen wird, wahrend
in Gruppe 5 nur 1 % bestatigt, dass in Gesprachen
Uber Verkehrssicherheitskampagnen gesprochen
wird.

42 % der Befragten geben an, dass die Frage, wer
nach dem nachsten Partybesuch fahrt, in der Peer-
gruppe diskutiert wird. Vor allem in Gruppe 8, Grup-
pe 5 und Gruppe 3 wird in Gesprachen ausgehan-
delt, wer Fahrdienst hat. In Gruppe 7 und Gruppe 9
hingegen bestatigt lediglich rund ein Viertel, dass
Uber das Thema diskutiert wird (F = 10,77; df1 = 8;
df2 = 803,205; p = .000).

Bekanntheit der Kampagne ,Runter vom Gas*

Es wurde bereits deutlich, dass Verkehrskam-
pagnen kein zentraler Gegenstand der interperso-

nalen Kommunikation Jugendlicher und junger Er-
wachsener sind. Dennoch kann konstatiert werden,
dass mit 82 % ein GroRteil der Befragten bereits
von der Kampagne ,Runter vom Gas® gehort hat
(Tabelle 45).

Am bekanntesten ist die Kampagne in Gruppe 8
(87 %), Gruppe 4 (86 %) sowie in Gruppe 2 (87 %).
In Gruppe 5 (76 %) und Gruppe 9 (77 %) ist der An-
teil derer, der die Kampagne kennt, mit rund drei
Vierteln kleiner als in den anderen Gruppen.

Soziale Normen

In Gesprachen werden nicht nur bestimmte The-
men besprochen, es werden auch soziale Normen
vermittelt. So wurden die Befragten gebeten, das
Verhalten und die Einstellung des Freundes- und
Bekanntenkreises bezlglich schnellen Fahrens
einzuschatzen. Zudem sollten die sozialen Konse-
quenzen zu schnellen Fahrens antizipiert werden.
Alle drei Variablen sind in Bild 29 z-standardisiert
abgebildet, sodass ermittelt werden kann, in wel-
cher Lebensstilgruppe eine Uberdurchschnittlich
positive soziale Norm gegentber schnellem Fahren
vorherrscht.

Die ANOVA belegt, dass es signifikante Unterschie-
de bezlglich des wahrgenommenen Fahrverhal-
tens der Peergruppen zwischen den Lebens-
stilgruppen gibt (F = 21,182; df1 = 8; df2 = 436,676;
p = .000). Das wahrgenommene Fahrverhalten des
Freundes- und Bekanntenkreises der Lebensstil-
gruppe 5 unterscheidet sich signifikant vom wahr-
genommenen Fahrstil der Bekannten der anderen
Lebensstilgruppen (p = .000): Danach sind die
Freunde und Bekannten der Gruppe 5 deutlich ge-
schwindigkeitsaffiner als die Peers anderer Le-
bensstilgruppen. Ein Uberdurchschnittlich schneller
Fahrstil der Freunde und Bekannten ist auch in der
Gruppe 9, Gruppe 8 und Gruppe 3 verbreitet. Mit
Abstand am wenigsten Raser gibt es nach eigener

Lebensstilgruppen
Kampagnenbekanntheit
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Gesamt
Chi-Quadrat = 33; p = .000; Cramer-V = .09
Schon davon gehort 81,8 86,5 81,5 86,2 76,3 82,0 79,0 87,4 76,7 82,0
Hoéren davon zum ersten Mal 17,3 10,8 16,5 10,6 21,7 13,4 18,5 9,6 20,2 15,3
Unentschieden, keine Angabe 0,9 2,7 1,9 3,1 2,0 4,6 2,6 3,1 3,1 2,7

Tab. 45: Beschreibungsmerkmal der Bekanntheit der Kampagne ,Runter vom Gas": Angegeben sind die prozentualen Anteile in

jeder Lebensstilgruppe fir die Gesamtstichprobe
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Auskunft im Freundes- und Bekanntenkreis der
Gruppe 6. Auch die Gruppe 7 und Gruppe 4 ma-
chen vergleichsweise wenige schnelle Fahrer und
Fahrerinnen im eigenen Bekanntenkreis aus.

Auch in der Einstellung zur Geschwindigkeit gibt es
signifikante Unterschiede zwischen den Bekann-
tenkreisen der Lebensstilgruppen (F = 4,515;
df1 = 8; df2 = 802,081; p = .000). Gruppe 9 stimmt
der Aussage, dass die meisten der Freunde es in
Ordnung finden, schneller als erlaubt zu fahren, am
stérksten zu. Auch in den Freundeskreisen der
Gruppe 5 und Gruppe 7 scheint die Norm vorzu-
herrschen, dass schnelles Fahren in Ordnung ist.
Die Peergruppe der Gruppe 4 grenzt sich von die-
ser Meinung stark ab.

Die Befragten wurden auf’erdem gebeten anzu-
geben, wie Freunde und Bekannte auf zu schnelles
Fahren reagieren. Hohe z-Werte in Bild 29 stehen
fir positive soziale Konsequenzen zu schnellen
Fahrens, welche sich z. B. in einer entsprechenden
Anerkennung der Peers zeigen kdnnen. Die
ANOVA bestatigt auch hier bestehende signifikante
Unterschiede zwischen den Freundeskreisen
der Lebensstilgruppen (F = 54,464; df1 = §;
df2 = 610,326; p = .000). Die Gruppe 5 unterschei-
det sich hinsichtlich der zu erwartenden sozialen
Konsequenzen flir zu schnelles Fahren signifikant
von allen anderen Gruppen (p = .000): Die Fahrer
und Fahrerinnen dieser Gruppe kénnen mit Uber-

durchschnittlich positiven Reaktionen auf einen ra-
santen Fahrstil rechnen. Mit Gberdurchschnittlich
positiven Reaktionen kénnen auch die schnellen
Fahrer und Fahrerinnen der Gruppe 9 und Gruppe
8 rechnen, wohingegen die Fahrer und Fahrerinnen
aus Gruppe 4, Gruppe 6 und Gruppe 7 relativ wenig
Anerkennung flr zu schnelles Fahren erhalten.

Gruppenidentitat: Gruppenattraktivitat und Grup-
penahnlichkeit

Vor dem Hintergrund der oben dargestellten Norm
beziglich des Risikoverhaltens ist es relevant, die
Identifikation mit dem Freundes- und Bekannten-
kreis zu berlcksichtigen. Hierfir wurde erhoben,
wie attraktiv die Peergruppe fur die Befragten ist
(Bild 30). Die Lebensstilgruppen unterscheiden sich
signifikant bezlglich der Anziehungskraft, welche
von der Peergruppe ausgeht (F = 10,637; df1 = §;
df2 = 786,285; p = .000). Vor allem in der Gruppe 1,
Gruppe 4 und Gruppe 8 ist eine Uberdurchschnittli-
che Attraktivitat der Peergruppe zu vermerken. Re-
lativ unattraktiv scheint der Freundes- und Bekann-
tenkreis fir Gruppe 9 zu sein. Sie unterscheidet
sich hinsichtlich der Gruppenattraktivitat signifikant
von allen anderen Gruppen (p < .005).

Ein weiterer Aspekt der Identitatsbildung Uber die
Gruppenzugehorigkeit ist die wahrgenommene
Ahnlichkeit mit der Peergruppe. Bild 31 stellt die

Soziale Normen
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Bild 29: Beschreibungsmerkmal soziale Normen in der Peergruppe. Fahrverhalten der Freunde: Abgebildet sind die z-standardi-
sierten Werte in jeder Lebensstilgruppe fiir die Fuhrerscheinbesitzer/innen. Einstellung der Freunde und soziale Konse-
quenzen: Abgebildet sind die z-standardisierten Werte in jeder Lebensstilgruppe fiir die Gesamtstichprobe
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verschiedenen Aspekte dar, hinsichtlich derer Ahn-
lichkeiten mit dem Freundes- und Bekanntenkreis
empfunden werden kénnen. Hohe z-Werte entspre-
chen einer stark ausgepragten Wahrnehmung der
Ahnlichkeit. Zwei (ibergeordnete Dimensionen las-
sen sich hier ausmachen: die Ahnlichkeit beziiglich
des Lebensstils und die Ahnlichkeit hinsichtlich des
Themas Auto. Vor allem in Gruppe 3 und in Gruppe
5 geben die Befragten an, ihren Freunden bezlg-
lich des Lebensstils dhnlich zu sein. Hinsichtlich der

Gruppenattraktivitat

,40

,30

,20

10 I
E 20 1 3 4 5
% -10

-,20

-,30

-,40

-,50

-,60

Bild 30: Beschreibungsmerkmal Gruppenattraktivitat: Abgebil-
det sind die z-standardisierten Werte in jeder Lebens-
stilgruppe firr die Gesamtstichprobe

Bedeutung des Autos und des Fahrstils erkennen
die Befragten aus Gruppe 5 und Gruppe 8 die groR3-
ten Gemeinsamkeiten mit ihren Freunden. In Grup-
pe 6 scheint das Thema ,Auto” keine identitatsstif-
tende Wirkung im Freundeskreis zu haben.

In Gruppe 4 definiert sich der Freundeskreis Uber-
durchschnittlich stark uber die Frage, was wichtig
im Leben ist, sowie Uber die politische Einstellung.
Auch in Gruppe 2 ist die politische Einstellung ein
identitatsstiftendes Kriterium in der Peergruppe.
Gemeinsame Interessen sind vor allem in Gruppe 4
und Gruppe 8 bedeutend.

(3) Zusammenfassung: Kommunikations-
profile der Lebensstilgruppen

Im Folgenden sollen die in diesem Kapitel vorge-
stellten Merkmale zu den Kommunikationsprofilen
fur die Lebensstilgruppen zusammengefihrt wer-
den. Dabei werden vor allem Besonderheiten in der
Kommunikation der Lebensstilgruppen dargestellt.

Gruppe 1: Diese Gruppe weist keine Besonderhei-
ten der taglichen Mediennutzung auf.
Radio, Fernsehen und Zeitungen wer-
den von den Befragten eher durch-

Gruppendhnlichkeit
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Bild 31: Beschreibungsmerkmal Gruppenahnlichkeit: Abgebildet sind die z-standardisierten Werte in jeder Lebensstilgruppe fir die

Gesamitstichprobe
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Gruppe 2:

schnittlich genutzt. Wenn die Jugend-
lichen und jungen Erwachsenen aus
Gruppe 4 fernsehen, haben sie keine
klaren inhaltlichen Praferenzen. Auffallig
ist lediglich das unterdurchschnittliche
Interesse fur Sportsendungen. Auch bei
der Zeitschriftennutzung scheint es
keine deutlichen Vorlieben zu geben.
Tendenziell werden Jugendzeitschriften
und Lifestylemagazine bevorzugt gele-
sen. Wahrend die Befragten aus Gruppe
1 in der Massenmediennutzung kein ein-
deutiges Interessenprofil haben, nutzen
sie leicht Uberdurchschnittlich das Inter-
net und zeichnen sich dabei durch eine
Uberdurchschnittlich intensive Nutzung
sozialer Netzwerke aus. Zudem chattet
ein Uberdurchschnittlich groRBer Anteil
gern im Internet. Dass die Jugendlichen
und jungen Erwachsenen aus Gruppe 1
gern kommunizieren, zeigt sich auch in
einer Uberdurchschnittlichen Mobiltele-
fonnutzung. Fast drei Viertel der Befrag-
ten aus Gruppe 3 nutzen Apps auf ihren
Handys.

Ihre Peergruppe ist fir die Befragten aus
Gruppe 1 in besonderem Mal}e attraktiv.
Vor allem hinsichtlich des Lebensstils,
der Interessen sowie der Frage, was
wichtig im Leben ist, besteht eine Ahn-
lichkeit zwischen den Befragten und
ihrer Peergruppe.

Bei der taglichen Mediennutzung der
Gruppe 2 ist die starke Internetaffinitat
auffallig. In dieser Gruppe wird am meis-
ten das Internet genutzt und am wenigs-
ten ferngesehen. Wenn die Befragten
sich dem Fernsehen zuwenden, schau-
en sie bevorzugt Sendungen und Filme
aus der Kategorie ,Information & Kultur®
sowie ,Action & Humor®. Die Informa-
tionsorientierung dieser Gruppe spiegelt
sich auch in ihren inhaltlichen Préferen-
zen bei der Zeitschriftennutzung wider.
So lesen die Jugendlichen und jungen
Erwachsenen bevorzugt Nachrichten-
und Wissenschaftsmagazine. Zudem
haben sie ein Uberdurchschnittliches In-
teresse an Musikzeitschriften. lhrem Mu-
sikinteresse gehen die Gruppenmitglie-
der auch im Internet nach. In dieser
Gruppe gibt es den grofiten Anteil an Ju-

Gruppe 3:

gendlichen und jungen Erwachsenen,
der Musik, Videos oder Bilder im Internet
herunterladt. Zudem suchen die Befrag-
ten Uberdurchschnittlich nach Informa-
tionen im Netz. Mit fast der Halfte der
Befragten aus Gruppe 2 handelt es sich
im Gruppenvergleich um den gréRten
Anteil an Personen, die gern Blogs und
Wikis lesen. Die Befragten zeichnen sich
zwar nicht durch eine Uberdurchschnitt-
liche Mobiltelefonnutzung aus, sie ha-
ben jedoch eine Vorliebe flr informative
Apps. So werden Navigations-Apps
sowie Bus- und Bahn-Apps vor allem
von dieser Gruppe gern genutzt. Far
eine App, die Hinweise auf Gefahren-
stellen gibt, bekunden tber 60 % der Be-
fragten aus dieser Gruppe Interesse.

Die Gruppe 3 ist die Lebensstilgruppe
mit dem groften taglichen Fernsehkon-
sum. Bei ihrer Fernsehnutzung interes-
siert sich die Gruppe vor allem fir Sen-
dungen und Filme aus der Kategorie
.,Romantik & Reality“. Diese inhaltlichen
Vorlieben zeigen sich auch in der Zeit-
schriftenwahl. Im Vergleich zu den ande-
ren Befragten gibt es in dieser Gruppe
das stérkste Interesse an Mode- und
Frauenzeitschriften sowie an Prominen-
tenmagazinen. Zudem werden Uuber-
durchschnittlich gern Jugendzeitschrif-
ten gelesen. Die Befragten aus Gruppe
3 nutzen leicht Uberdurchschnittlich das
Internet. Die Jugendlichen und jungen
Erwachsenen shoppen Uberdurch-
schnittlich gern online und nutzen Uber-
durchschnittlich stark soziale Netzwer-
ke. Auch das Handy bzw. Smartphone
wird in dieser Gruppe am intensivsten
genutzt. Mit Gber 70 % befinden sich be-
sonders viele App-Nutzer in dieser Grup-
pe. Vor allem Apps von Anbietern sozia-
ler Netzwerke werden in dieser Gruppe
genutzt.

Auto und Autofahren ist eher kein
Thema in der interpersonalen Kommuni-
kation mit Freunden und Bekannten.
Auch gibt es keine auffalligen Normen
bezlglich des Fahrens im Freundes-
kreis. Vielmehr definiert sich die Peer-
gruppe uber den gemeinsamen Lebens-
stil.
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Gruppe 4: Wenn die Befragten aus Gruppe 4 fern-

sehen, wenden sie sich vor allem Infor-
mations- und Kultursendungen zu.
Zudem haben die Befragten ein ausge-
pragtes Interesse an Sendungen und
Filmen der Kategorie ,Romantik & Rea-
lity“. In Gruppe 4 sind die Befragten mit
der intensivsten Radio- und Tageszei-
tungsnutzung. Die starke Printaffinitat
zeigt sich auch in einer vergleichsweisen
ausgepragten Zeitschriftennutzung:
Uber 70 % der Jugendlichen und jungen
Erwachsenen aus Gruppe 4 nutzen min-
destens einmal in der Woche und o&fter
Zeitschriften. Dabei interessieren sie
sich vergleichsweise stark fiir Reisema-
gazine, Testzeitschriften, Nachrichten-
und Wissenschaftsmagazine. Die Halfte
der Befragten aus Gruppe 4 liest gern
Mode- und Frauenzeitschriften. Das In-
ternet wird in erster Linie genutzt, um
E-Mails zu schreiben. Mit 43 % gibt es in
dieser Gruppe zudem den zweitgrofiten
Anteil, der Blogs und Wikis liest, mit 8 %
zudem den groBten Anteil, der auch
selbst Beitrage verfasst. Zusammen mit
Gruppe 3 haben die Befragten aus
Gruppe 4 das starkste Interesse am
Online-Shopping. Die Jugendlichen und
jungen Erwachsenen der Gruppe 4 nut-
zen das Internet, um Preise zu verglei-
chen sowie Testberichte und Bewertun-
gen zu lesen. Die Befragten aus Gruppe
4 verbringen die wenigste Zeit in sozia-
len Netzwerken. Auch das Mobiltelefon
wird vergleichsweise selten genutzt. Die
Befragten bevorzugen Informations-
Apps. Entsprechend wirde eine App,
die Hinweise auf Gefahrenstellen gibt,
Uber 60 % der Befragten ansprechen.

Wenn die Befragten aus dieser Gruppe
sich Uber ,Autos und Autofahren® unter-
halten, tauschen sie sich vor allem Uber
die Themen ,Staus, Baustellen und Blit-
zer®, ,Unfélle und Unfallgefahren“ sowie
Uber ,Aspekte der Verkehrssicherheit®
aus. Auch die mit einem Auto einherge-
henden Kosten sind in der interpersona-
len Kommunikation der Befragten aus
Gruppe 4 relevant. Im Freundes- und
Bekanntenkreis herrscht eine gegen zu
schnelles Fahren gerichtete Norm vor.
Die eigene Peergruppe hat eine hohe

Gruppe 5

Bedeutung fir die Jugendlichen und jun-
gen Erwachsenen aus Gruppe 4. Der
Gemeinsinn wird in erster Linie Uber die
Frage, was wichtig im Leben ist, sowie
Uber die politische Einstellung gestiftet.

(Autozentrierter Typ A): Vor allem das
Fernsehen und das Internet nehmen
einen hohen Stellenwert im téglichen
Mediengebrauch der Befragten aus
Gruppe 5 ein. Beim Fernsehen interes-
sieren sich die Jugendlichen und jungen
Erwachsenen vorrangig fir Sendungen
und Filme aus dem Bereich ,Action &
Humor® sowie fir Sportsendungen. Das
Interessenprofil zeigt sich auch in der
Zeitschriftennutzung: So werden Uber-
durchschnittlich gern Sportzeitschriften
und Mannerzeitschriften in dieser Grup-
pe gelesen. Das grofite Interesse wird
jedoch fiur Autozeitschriften bekundet.
Uber 40 % geben an, diese gern zu
lesen. Autos sind fir die Jugendlichen
und jungen Erwachsenen aus Gruppe 5
auch im Internet ein relevantes Thema:
37 % suchen dort nach entsprechenden
Informationen. Zudem gibt es in dieser
Gruppe den grofdten Anteil an Online-
Gamern. Soziale Netzwerke sind eine
wichtige Plattform fir die Jugendlichen
und jungen Erwachsenen dieser Le-
bensstilgruppe: Sie verbringen mit Ab-
stand am meisten Zeit in Netzwerken
wie Facebook oder StudiVZ. Und hin-
sichtlich ihrer Mobiltelefon- und App-Nut-
zung sind die Befragten aus Gruppe 5
als Intensivnutzer und -nutzerinnen zu
bezeichnen: Drei Viertel nutzen Apps —
bevorzugt Unterhaltungs-Apps. Eine
Autorennspiel-App wirde in dieser
Gruppe grofden Zuspruch finden.

Die Vorliebe fiir Autos und Autofahren
schlagt sich auch in der interpersonalen
Kommunikation der Gruppenmitglieder
nieder. Dabei werden bevorzugt ,Autos®
an sich thematisiert. Auch das Thema
.Fahrspall® steht in den Gesprachen mit
Freunden oben auf der Agenda. Das
zeigt sich auch im Fahrverhalten der
Freunde und Bekannten: Die Peers die-
ser Gruppe fahren deutlich schneller als
die Freunde und Bekannten anderer Le-
bensstilgruppen. Es herrscht die Norm
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Gruppe 6:

Gruppe 7:

vor, dass schnelles Fahren in Ordnung
ist. So erhalten die Befragten aus Grup-
pe 5 die mit Abstand positivste Reso-
nanz auf eigenes zu schnelles Fahren.

Fur Gruppe 6 ist die unterdurchschnittli-
che Mediennutzung auffallig. Weder bei
der Fernseh- noch bei der Zeitschriften-
nutzung ist ein markantes Interessen-
profil abzulesen. Am ehesten schalten
die Befragten bei Sendungen und Fil-
men aus der Kategorie ,Romantik &
Reality“ ein. Damit einhergehend ist ein
leicht Uberdurchschnittliches Interesse
fir Mode- und Frauenzeitschriften sowie
Jugendzeitschriften zu konstatieren.
Hinsichtlich ihrer Internetnutzung ist le-
diglich der Uberdurchschnittlich grof3e
Anteil an Befragten auffallend, der an-
gibt, vor allem E-Mails zu schreiben.

In der taglichen Mediennutzung der
Gruppe 7 sind die stark unterdurch-
schnittliche Internetnutzung sowie die
Uberdurchschnittliche Nutzung der Ta-
geszeitung auffallend. Die Printaffinitat
zeigt sich auch in einer ausgepragten
Zeitschriftennutzung: 56 % der Befrag-
ten aus Gruppe 7 lesen mindestens ein-
mal in der Woche oder o6fter Zeitschrif-
ten. Dabei weisen die Befragten kein
starkes inhaltliches Profil auf: Sie zeigen
tendenziell ein Uberdurchschnittliches
Interesse an Wissenschaftsmagazinen,
Wirtschaftsmagazinen und Nachrichten-
magazinen. Auch hinsichtlich ihrer Inter-
netnutzung sind die Befragten eher un-
auffallig. Sowohl hinsichtlich der Nut-
zung sozialer Netzwerke als auch be-
ziglich der Handy- bzw. Smartphone-
nutzung zeichnet sich die Gruppe durch
eine stark unterdurchschnittliche Zuwen-
dung aus.

Gruppe 8 (Autozentrierter Typ B): Gruppe 8 ist auf-

fallend medienaffin: Alle Medien werden
Uberdurchschnittlich genutzt. Bei der
Fernsehnutzung zeigt diese Gruppe das
starkste Interesse an Sport, aul’erdem
hat sie ein ausgepragtes Interesse an
Sendungen und Filmen aus der Katego-
rie ,Action & Humor®. Wenn die Jugend-
lichen und jungen Erwachsenen Zeit-
schriften rezipieren, lesen sie vor allem

Gruppe 9:

Sportzeitschriften, Computerzeitschrif-
ten und Autozeitschriften. Das Interesse
fur Autos zeigt sich auch in der Internet-
nutzung: Ein Drittel gibt an, im Internet
nach Informationen und Angeboten rund
ums Auto Ausschau zu halten. Hinsicht-
lich ihrer Mobiltelefonnutzung sind die
Jugendlichen und jungen Erwachsenen
aus Gruppe 8 als durchschnittlich einzu-
stufen. Die App-Nutzer und Nutzerinnen
dieser Gruppe haben ein Uberdurch-
schnittliches Interesse an Unterhal-
tungs-Apps und an Informations-Apps.
So stolken zum Beispiel Apps, welche
Sportinformationen bereitstellen, auf
vergleichsweise viel Interesse in Gruppe
8. Interesse bekunden die Befragten
dieser Gruppe auch an einer Autorenn-
spiel-App sowie an einer Blitzer-App.

Themen rund um Autos und ums Auto-
fahren werden in dieser Gruppe ver-
gleichsweise oft mit Freunden und Be-
kannten besprochen. Dabei werden vor
allem alltagsrelevante Aspekte bespro-
chen: So werden ,Staus, Baustellen und
Blitzer* und ,Kosten“ vergleichsweise
haufig in den Gesprachen aufgegriffen.
In der Peergruppe der Befragten aus
Gruppe 8 scheint ein leicht Gberdurch-
schnittlich schneller Fahrstil verbreitet zu
sein, der auf Anerkennung stoft: So
kénnen die schnellen Fahrer und Fahre-
rinnen der Gruppe 8 mit Uberdurch-
schnittlich positiven Reaktionen in ihrer
sozialen Bezugsgruppe rechnen.

Die Befragten aus Gruppe 9 wenden
sich allen Medien taglich durchschnitt-
lich bis unterdurchschnittlich lange zu.
Die Befragten zeigen weder bei der
Fernsehnutzung noch bei der Zeitschrif-
tennutzung ein Uberdurchschnittliches
Interesse an bestimmten Inhalten. Am
ehesten interessieren sich die Jugendli-
chen und jungen Erwachsenen dieser
Gruppe fir Computer- und Autozeit-
schriften. Auch hinsichtlich der Internet-
nutzung gibt es keine auffalligen prafe-
rierten Aktivitaten.

In der Peergruppe ist eine Norm eta-
bliert, die schnelles Fahren unterstitzt:
So nehmen Personen dieser Gruppe
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nicht nur einen Uberdurchschnittlich
schnellen Fahrstil im Freundes- und Be-
kanntenkreis dieser Gruppe wahr, son-
dern auch die Einstellung, dass schnel-
les Fahren in Ordnung ist. Die schnellen
Fahrer und Fahrerinnen dieser Gruppe
kénnen entsprechend mit Uberdurch-
schnittlich positiven Reaktionen und An-
erkennung ihrer Peers rechnen.

4.5.6 Modelltests

Zur empirischen Priifung des theoretischen Modells
(Bild 4) wurden verschiedene Pfadanalysen durch-
gefiihrt. Durch einen Chi2-Test wird dabei gepriift,
ob dieses Modell mit den empirischen Daten in Ein-
klang steht. Dass Modell passt dann zur Daten-
struktur, wenn der Chi2-Wert nicht-signifikant ist
(p =2 .05). In diesem Fall kann das Modell nicht ab-
gelehnt werden. Das bedeutet allerdings nicht,
dass es nicht auch noch andere theoretische Mo-
delle geben kann, die zur Datenstruktur passen. Bei
grofRen Stichproben kénnen jedoch bereits kleinere
Modellverletzungen ein nicht gewiinschtes signifi-
kantes Ergebnis bewirken. Das muss nicht unbe-
dingt die Ablehnung des Modells bedeuten. Ob ein
Modell abgelehnt wird, kann durch das Hinzuziehen
weiterer Kriterien entschieden werden, die weniger
bzw. Gberhaupt nicht von der Stichprobengrée ab-
hangig sind. Dazu zahlen der Quotient aus Chi2
und Freiheitsgraden und verschiedene der Fit-Indi-
zes. Nach CARMINES und McIVER (1981) sollte
der Chi2-Wert nicht mehr als dreimal so groR sein
wie die Anzahl der Freiheitsgrade. WHEATON,
MUTHEN, ALWIN und SUMMERS (1977) dagegen
sehen ein Modell auch dann noch als passend an,
wenn der Chi2-Wert maximal fiinfmal so grof ist
wie die Anzahl der Freiheitsgrade. Ein weiteres Kri-
terium zur Beurteilung der Modellgite ist der Com-
parative Fit-Index (CFI), der Werte zwischen 0 und
1 annehmen kann. Um von einer sehr guten Mo-
dellpassung sprechen zu kdnnen, sollte dieser Wert
nach HU und BENTLER (1999) mindestens .95 be-
tragen. Der sogenannte RMSEA (Root Mean Squa-
re Error of Approximation) als weiteres Kriterium
sollte einen Wert von .05 nicht Uberschreiten
(BROWNE & CUDECK, 1993), um von einem
guten Modell-Fit sprechen zu kdnnen. Bei der Be-
urteilung eines Modells sollte auch derjenige Anteil
der Varianz einer jeden abhangigen (endogenen)
Variable angegeben werden, der durch die unab-
hangigen (exogenen) Variablen erklart wird.

Fir die Interpretation der Ergebnisse der Pfadana-
lyse werden die von COHEN (1988) aufgestellten
Konventionen zugrunde gelegt: Die Starke des
Effekts einer unabhangigen Variable auf eine ab-
hangige wird durch Pfadkoeffizienten angegeben.
Ein schwacher Effekt liegt vor, wenn ein standardi-
sierter Pfadkoeffizienten kleiner als .10 ist; bei
einem mittelstarken Effekt liegen Werte zwischen
.30 und .50 vor; bei einem Wert ab .50 handelt es
sich um einen starken Effekt. Es wird zwischen
standardisierten und nicht-standardisierten Pfad-
koeffizienten unterschieden. Standardisierte Pfad-
koeffizienten werden dann fur die Interpretation
herangezogen, wenn die relative Bedeutung eines
Einflussfaktors bezogen auf die Ubrigen Einfluss-
faktoren in einem Modell von Interesse ist. Auf
diese Weise sind die Effekte direkt miteinander ver-
gleichbar. Sollen jedoch die Effekte verschiedener
Subgruppen (z. B. Manner und Frauen) verglichen
werden, werden wegen unterschiedlicher Varian-
zen der erfassten Merkmale die nicht-standardisier-
ten Pfadkoeffizienten verwendet.

4.5.6.1 Zwei Modellvarianten

Einem Modelltest unterzogen wurden ein Basis-
Modell sowie eine Variante dieses Modells, bei der
Aspekte der Mediennutzung bertcksichtigt wurden.
Das Basis-Modell beinhaltet diejenigen psychologi-
schen Merkmale des theoretischen Gesamtmodells
(Bild 4), die eine zentrale verhaltenssteuernde
Funktion auf das Fahrverhalten und Unfallrisiko jun-
ger Fahrerinnen und Fahrer ausiben. Eine aus-
fuhrliche theoretische Diskussion dieser Merkmale
und ihrer Beziehungen zueinander erfolgte in Kapi-
tel 4.2. Fur die Durchfihrung der Modelltests wurde
das Strukturgleichungsprogramm MPlus 6.1.1
(MUTHEN & MUTHEN, 2010) herangezogen. Eine
Zusammenfassung der Ergebnisse der beiden Mo-
dellvarianten beinhaltet Tabelle 46. Wie daraus zu
entnehmen ist, zeigen beide Modellvarianten eine
gute Anpassung an die empirischen Daten. Bei bei-
den Modellen liegt der Quotient aus Chi2 und Frei-
heitsgraden unter 2. Der RMSEA und der CFI erful-
len deutlich die gesetzten Mindestanforderungen.

In den nachfolgenden Darstellungen werden der p-
und der CFIl-Wert, der RMSEA-Wert sowie die
Pfadkoeffizienten mit einem Punkt (z. B. .012) dar-
gestellt, wie es international Ublich ist. Der Chi2-
Wert sowie der Quotient aus Chi2 und Freiheitsgra-
den dagegen werden mit einem Komma angege-
ben.
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. Chi-Quadrat Freiheitsgrade v
Modellvarianten RMSEA CFI
%) (df) af P
1. Basis-Modell 56,70 35 1,62 .012 .029 .992
2. Basis-Modell plus 181,78 103 1,76 .000 032 981
Mediennutzung

Tab. 46: Ergebnisse zu zwei getesteten Modellvarianten: In diesem Fall wurde die dichotome Variable zur Unfallbeteiligung als Pkw-

Fahrer wie eine numerische Variable behandelt

(1) Modellvariante 1

Im Basis-Modell (Bild 32) werden direkte Einflisse
sowohl des Personenmerkmals ,Erlebnishunger®
als auch des Personenmerkmals ,Normlosigkeit*
auf die emotionale Bindung zum Auto, die Einstel-
lung zur Geschwindigkeit und die erwarteten positi-
ven Konsequenzen anderer postuliert. Die Normlo-
sigkeit wirkt sich auerdem unmittelbar auf die
Handlungskompetenzerwartung aus. Die Einstel-
lung zur Geschwindigkeit und die erwarteten positi-
ven Konsequenzen anderer beeinflussen unmittel-
bar die erwartete Handlungskompetenz, das be-
richtete Fahrverhalten sowie die Anzahl der Versto-
Re. Die Handlungskompetenzerwartung wiederum
wirkt sich direkt auf das berichtete Verhalten und
die subjektive Entdeckungswahrscheinlichkeit aus.
Vom berichteten Fahrverhalten geht sowohl ein di-
rekter Einfluss auf die Anzahl der Verstolie als auch
auf die Unfallbeteiligung aus. Die Unfallbeteiligung
wird aulerdem direkt von der Anzahl der VerstoRRe
als auch von der Fahrerfahrung beeinflusst. Die
Anzahl der Freunde, die haufiger mit nicht ange-
passter Geschwindigkeit fahren, hat einen direkten
Effekt auf die erwarteten positiven Konsequenzen
anderer und auf das berichtete Fahrverhalten.

Der Gesamteffekt einer Variablen auf eine andere
setzt sich zusammen aus dem direkten und indirek-
ten Effekt. So betragt der direkte Effekt der Va-
riable ,Einstellung zur Geschwindigkeit” auf die Va-
riable ,Verstofle* .14 und der indirekte Effekt .07.
Demnach ergibt sich ein Gesamteffekt von .21. Der
Gesamteffekt der ,Einstellung zur Geschwindigkeit*
auf das ,berichtete Verhalten® fallt mit .57 ebenfalls
groler aus als der direkte Effekt mit .36. Da sich die
Ubrigen Gesamteffekte fur die ,Unfallbeteiligung,
die ,Anzahl der VerstoRe“ und das ,berichtete
Verhalten® nur geringfiigig von den direkten Effek-
ten unterscheiden, werden sie nicht aufgefihrt. In
Bild 32 sind ausschlieBlich die signifikanten direk-
ten Effekte dargestellt.

Das Personenmerkmal ,Erlebnishunger” hat einen
mittelstarken Effekt auf die ,emotionale Bindung

zum Auto® (.39) und jeweils einen schwachen Effekt
auf die ,Einstellung zur Geschwindigkeit (.18) und
auf die ,Erwartung positiver Konsequenzen ande-
rer* (.18). Die ,emotionale Bindung zum Auto*
wiederum hat einen mittelstarken Effekt auf die
~Erwartung positiver Konsequenzen anderer” (.41)
und einen starken Effekt auf die ,Einstellung zur

Geschwindigkeit* (.62).

Das Personenmerkmal ,Normlosigkeit® hat einen
jeweils schwachen Effekt auf die ,Einstellung zur
Geschwindigkeit” (.14), auf die ,Erwartung positiver
Konsequenzen anderer” (.11) sowie auf die ,Hand-
lungskompetenzerwartung® (.21).

Die ,Anzahl der Freunde, die mit nicht angepasster
Geschwindigkeit fahren hat jeweils einen schwa-
chen Effekt auf die ,Erwartung positiver Konse-
quenzen anderer® (.16) und auf das ,berichtete
Fahrverhalten® (.18).

Es besteht ein mittelstarker Effekt der ,Einstellung
zur Geschwindigkeit” auf die ,Handlungskompe-
tenzerwartung” (.42). Von der ,Erwartung positiver
Konsequenzen anderer” (.18) geht dagegen nur ein
schwacher Effekt auf die ,Handlungskompetenz-
erwartung® aus. Aullerdem besteht ein mittelstarker
Effekt der ,Einstellung zur Geschwindigkeit” auf das
Lberichtete Fahrverhalten” (.36) und ein schwacher
Effekt auf die ,Anzahl der Punkte in Flensburg”
(.14). Von der ,Erwartung positiver Konsequenzen
anderer® geht jeweils ein schwacher Effekt auf das
Lberichtete Fahrverhalten® (.12) und auf die ,Anzahl
der Punkte in Flensburg” (.12) aus.

Es besteht ein mittelstarker Effekt der ,Handlungs-
kompetenzerwartung” auf das ,berichtete Fahrver-
halten” (.32) und ein schwacher Effekt der ,Hand-
lungskompetenzerwartung” auf die ,subjektive
Wahrscheinlichkeit, in eine Polizeikontrolle zu gera-
ten” (.11). Direkte Effekte der ,Handlungskompe-
tenzerwartung” auf die ,Anzahl der Punkte in Flens-
burg” und die ,Unfallbeteiligung” liegen nicht vor.

Die Effekte des ,berichteten Fahrverhaltens” auf die
~Anzahl der Punkte in Flensburg”(.12) sowie auf die
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Bild 32: Modellvariante 1 — Basis Modell. Alle Pfadkoeffizienten sind signifikant mit jeweils einem p < .05. Die kursiv geschriebene
Zahl in den Kastchen gibt den Anteil erklarter Varianz fur das entsprechende Merkmal an

LUnfallbeteiligung” (.19) sind ebenfalls schwach, so
auch der Effekt ,Anzahl der Punkte in Flens-
burg”’(.13) sowie der Effekt der ,Fahrerfahrung”
(.17) auf die ,Unfallbeteiligung”.

Die direkten Einflisse lauten wie folgt:

Je starker der Erlebnishunger ausgepragt ist,
desto stérker sind die emotionale Bindung zum
Auto, die positive Einstellung zur Geschwindig-
keit sowie die erwarteten positiven Konsequen-
zen anderer.

Je starker die Normlosigkeit ausgepragt ist,
desto starker sind die emotionale Bindung zum
Auto, die positive Einstellung zur Geschwindig-
keit sowie die Erwartung positiver Konsequen-
zen anderer.

Je starker die Bindung zum Auto ausgepragt ist,
desto starker sind die positive Einstellung zur
Geschwindigkeit sowie die Erwartung positiver
Konsequenzen anderer.

Je grofier die Anzahl der Freunde, die mit nicht-
angepasster Geschwindigkeit fahren, desto
starker ist die Erwartung positiver Konsequen-
zen anderer und desto haufiger spielen hdohere
Geschwindigkeiten beim berichteten Fahrver-
halten eine Rolle.

Je positiver die Einstellung zur Geschwindigkeit,
desto starker ist die Erwartung der eigenen
Handlungskompetenz im Hinblick auf das Fah-
ren in riskanten und schwierigen Verkehrssitua-
tionen ausgepragt, desto haufiger spielen héhe-
re Geschwindigkeiten beim berichteten Fahrver-

halten eine Rolle und desto gréRer ist die Anzahl
der Punkte in Flensburg.

Je starker die Erwartung positiver Konsequen-
zen anderer, desto starker ist die Erwartung der
eigenen Handlungskompetenz im Hinblick auf
das Fahren in riskanten und schwierigen Ver-
kehrssituationen ausgepragt, desto haufiger
spielen hohere Geschwindigkeiten beim berich-
teten Fahrverhalten eine Rolle und desto groflier
ist die Anzahl der Punkte in Flensburg.

Je starker die Erwartung der eigenen Hand-
lungskompetenz im Hinblick auf das Fahren in
riskanten und schwierigen Verkehrssituationen
ausgepragt ist, desto haufiger spielen hohere
Geschwindigkeiten beim berichteten Fahrver-
halten eine Rolle und desto gréf3er wird die sub-
jektive Wahrscheinlichkeit, von der Polizei kon-
trolliert zu werden.

Je haufiger ein nicht angemessenes Geschwin-
digkeitsverhalten berichtet wird, desto grofier
die Anzahl der Punkte in Flensburg und desto
wahrscheinlicher ist die Beteiligung mit dem
Pkw an einem Unfall.

Je groRer die Anzahl der VerstéRRe, desto wahr-
scheinlicher ist die Beteiligung mit dem Pkw an
einem Unfall.

Je groRer die Fahrerfahrung (in Jahren), desto
positiver ist die Handlungskompetenzerwartung
ausgepragt, desto grol3er ist die Zahl der Ver-
stoRe und desto wahrscheinlicher ist die Beteili-
gung mit dem Pkw an einem Unfall.
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Varianzaufklarung abhangiger (endogener)
Variablen

Der Anteil erklarter Varianz durch die jeweiligen
Pradiktoren betragt fur die ,Entdeckungswahr-
scheinlichkeit” 1,2 %, fur die ,Anzahl der Freunde,
die mit nicht angepasster Geschwindigkeit fahren®,
16,8 %, fir die ,emotionale Bindung zum Auto*
22 %, fur die ,Einstellung zur Geschwindigkeit"
61,1 %, fur die ,erwarteten positiven Konsequen-
zen anderer” 43,5 %, fir die ,Handlungskompe-
tenzerwartung in schwierigen und riskanten Fahr-
situationen® 46,5 %, fur das ,berichtetes Verhalten®
61,3 %, fur die ,Anzahl der VerstoRe“ 14 % und fir
die ,Unfallbeteiligung mit dem Pkw" 10,4 %.

(2) Modellvariante 2

In Modellvariante 2 (Bild 33) werden zuséatzlich zum
Basis-Modell die Einflisse auf verschiedene Aspek-
te der Mediennutzung berticksichtigt. Diese gehen
insbesondere von der Einstellung zur Geschwindig-
keit, der Bindung zum Auto, der Handlungskompe-
tenzerwartung, dem Erlebnishunger sowie vom
Alter aus. In Bild 33 sind wiederum ausschlief3lich
die signifikanten direkten Effekte dargestellt. Die fur
Modellvariante 1 dargestellten Pfadkoeffizienten fin-
den sich in Modellvariante 2 wieder. Zuséatzlich geht

von der ,emotionalen Bindung zum Auto“ auf das
Lesen von ,Autozeitschriften” (.48) ein starker Effekt
und auf das bevorzugte Gesprachsthema ,Auto,
Autorennen® (.40) ein mittelstarker Effekt aus. Von
der ,Einstellung zur Geschwindigkeit“ geht ein star-
ker Effekt auf das ,,Gesprachsthema Fahrspal3” aus
(.57), und jeweils schwache Effekte auf die beiden
,Gesprachsthemen Auto, Autorennen® (.13) und
J#Autokosten“ (.11) sowie auf das ,Lesen von Auto-
zeitschriften” (.15). Die Effekte der ,Handlungskom-
petenzerwartung” auf die praferierten ,Gesprachs-
themen Auto, Autorennen® (.11) und ,Autokosten®
(.10) sind als schwach zu bewerten. Der Effekt des
Personenmerkmals ,Erlebnishunger® sowie das
LAlter” der Personen Uben jeweils einen schwachen
Effekt auf die ,App-Nutzung“ aus (.22 und -.11). Auf
das ,Gesprachsthema Verkehrsunfalle® gibt es nur
einen aullerst schwachen Effekt des ,Alters® (-.07).
Es bestehen keine direkten Effekte der ,Mediennut-
zung und -praferenz“ auf das ,berichtete Fahrver-
halten®, die ,Anzahl der Punkte in Flensburg® und
auf die ,Unfallbeteiligung*.

Die direkten Einflisse zu den Merkmalen der Me-
diennutzung und -préferenzen lauten wie folgt:

» Je starker die Bindung zum Auto ausgepragt ist,
desto wahrscheinlicher sind das Lesen von

.23
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} i | l
48 Auto- Auto, Auto- Fahrspal} Autokosten Unféalle APP-Nutzung
*| Zeitschriften rennen
r' Y -
75 \ 3 2 * ~ «
€ % - iz =
; e | Atter -
18 :
; Einstellung zur
Erlebnishunger I—'
‘ g ‘ i Geschwindigkeit Entdeckungs-
-
I a * 9 y > 11 | wahrscheinlichkeit
Emotionale Handlungskompe- l i Ko
& | | Bindung zum % 3 & tenzerwartung 2 b
- wS Ny T | A\ 1
Auto : ; 2 & o | Verstélie e
T = q l . C") _____ Rp— |
: 11 Erwartete positive A1 | Barctitetes: o &
Normlessness Konsequenzen ': Verhalten
andererl i T T Unfallbeteiligung
Anzahl Freunde, 21 -
die mit nicht o 18 K
angepasster
I .09
Geschwindigkeit I Fahrerfahrun I‘*
fahren I c

Bild 33: Modellvariante 2 — Basis Modell erganzt um Medien- und Kommunikationsmerkmale. Alle Pfadkoeffizienten sind signifi-

kant mit jeweils einem p < .05
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Autozeitschriften und das Interesse an Gespra-
chen Uber Autos oder Autorennen.

» Je positiver die Einstellung zur Geschwindigkeit
ausgepragt ist, desto groRer das Interesse an
den Gesprachsthemen ,Fahrspal}®, ,Auto oder
Autorennen® und ,Autokosten” und desto wahr-
scheinlicher ist das Lesen von Autozeitschriften.

» Je positiver die Handlungskompetenzerwartung
ausgepragt ist, desto groRer ist das Interesse an
den beiden Gesprachsthemen ,Auto, Autoren-
nen“ und ,Autokosten®.

» Je starker der Erlebnishunger einer Person ist,
desto wahrscheinlicher ist ihre App-Nutzung.

» Jejunger die Person ist, desto wahrscheinlicher
ist ihre App-Nutzung.

» Je alter die Person ist, desto geringer ist ihr In-
teresse am Gesprachsthema ,Verkehrsunfalle®

Varianzaufklarung abhangiger (endogener)
Variablen

Der Anteil erklarter Varianz durch die jeweiligen
Pradiktoren betragt fir das ,Lesen von Autozeit-
schriften® 35,8 %, fur das Interesse am Gesprachs-
thema ,Auto, Autorennen® 32,3 %, flir das Interes-
se am Gesprachsthema ,Fahrspal® 32,3 %, fir das
Interesse am Gesprachsthema ,Autokosten® 3,4 %,
fur das Interesse am Gesprachsthema ,Verkehrs-
unfalle® 0,5 % und fir die APP-Nutzung 6,8 %.

4.5.6.2 Multipler Gruppenvergleich:
Lebensstilgruppen

Wird fur die oben beschriebenen Modelle die
dichotom ausgepragte Unfallvariable wie eine nu-
merische Variable behandelt, verandern sich ledig-
lich die Pfadkoeffizienten der direkten Pfade auf die
Unfallvariable. Diese Veranderungen sind nicht er-
heblich, sodass die Durchfiihrung multipler Grup-
penvergleiche mit dieser numerischen Unfallvaria-
blen erfolgen kann. Diese Analysen erfordern nu-
merische Variablen als abhangige Variablen.

Mit einem multiplen Gruppenvergleich wurde Uber-
prift, inwieweit das Strukturgleichungsmodell in
Bild 32 fur alle identifizierten Lebensstilgruppen
Ubereinstimmt. Fur diese Analyse wurde als
Schatzverfahren MLM verwendet, ein Maximum-
Likelihood-Schatzer mit  mittelwertjustierten
Schatzwerten fir Chi2, Standardfehler und CFI.
Dieser Schatzer ist gegenlber nicht-normalverteil-

ten Merkmalen robust (SATORRA & BENTLER,
1994; MUTHEN & MUTHEN, 2010). AuRerdem
wurde die dichotome Variable ,Unfallbeteiligung®
wie eine numerische Variable behandelt, um die
Durchfiihrung multipler Gruppenvergleiche und
somit eine Ausweitung der Interpretation der Daten
zu ermdglichen. Wie vorangegangene Analysen
zeigten, andern sich die Ergebnisse der Modelltests
nicht wesentlich, wenn die dichotome Unfallvariable
durch eine als numerisch deklarierte dichotome Va-
riable ersetzt wird.

Der Modelltest bestatigt die Gultigkeit des Aus-
gangsmodells sowohl fir Manner als auch fiir Frau-
en. Es ergab sich ein p = .004 bei einem Chi2 von
385,25 und 315 Freiheitsgraden (Chi2/df = 1,22).
Der CFI betrug .963, der RMSEA .052.

Trotz der im Test nachgewiesenen Gliltigkeit des
theoretischen Modells fur alle Lebensstilgruppen
zeigen sich zwischen diesen einige Unterschiede.
In der Lebensstilgruppe 5 (Autozentrierter Typ A)
treten mit Abstand am haufigsten (in 10 Fallen) die
héchsten signifikanten Pfadkoeffizienten auf. Das
trifft u. a. fir den Einfluss der Einstellung zur Ge-
schwindigkeit auf die Handlungskompetenzerwar-
tung zu, sowie fur die beiden Effekte ,erwartete
positive Konsequenzen anderer und ,Anzahl der
Freunde, die mit nicht angepasster Geschwindig-
keit fahren® auf das berichtete Fahrverhalten (Ta-
belle 47). Damit hat das theoretische Modell insbe-
sondere fur die im StralRenverkehr am starksten ge-
fahrdete Subgruppe pradiktive Relevanz.

4.5.6.3 Multipler Gruppenvergleich:
Geschlecht

Der Modelltest bestatigt die Giltigkeit des Aus-
gangsmodells sowohl fir Manner als auch fir Frau-
en. Es ergibt sich ein p = .017 bei einem Chi2 von
97,374 und 70 Freiheitsgraden (Chi2/df = 1,39). Der
CFIl betragt .988, der RMSEA .033. Trotz dieser
nachgewiesenen Glltigkeit des Modells fir beide
Geschlechter zeigen sich auch einige markante Un-
terschiede (Tabelle 48). So zum Beispiel erlaubt bei
Frauen die Kenntnis der Anzahl der VerstdRRe eine
zuverlassigere Prognose der Unfallbeteiligung als
bei Mannern. Das ist sicherlich zum Teil dadurch zu
erklaren, dass VerstoRe insgesamt bei Mannern
haufiger vorkommen und daher ,normaler® sind.
Eine analoge Erklarung mag auch fiir die Tatsache
zutreffen, dass der Effekt der Einstellung zur Ge-
schwindigkeit auf das berichtete Fahrverhalten bei
Frauen starker ausgepragt ist als bei Mannern.
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Lebensstil-Cluster
I'lﬂé)rgzlcl)nenten ! 2 3 4 5 6 ! 8 °
Pfadkoeffizienten
EH — EAU 189 465 .374 .395 .873 -.020 .584 .335 191
NL — EAU .535 -.149 -.033 -.074 1.712 .364 472 .374 1558
EH — EKA .071 .000 .096 .098 133 .009 .031 102 118
NL — EKA 109 137 .140 -.054 -.126 -.076 .198 .208 .032
AFG —» EKA 279 .504 .545 .269 774 .658 107 .600 .319
EAU — EKA .108 144 128 .018 251 112 178 105 153
EG — AFG .096 .049 .077 .040 .019 .094 .065 .035 .079
EH — EG .038 .092 .251 150 271 .050 174 .226 .140
NL — EG .593 107 .070 .163 -.077 .207 .339 A74 .334
EAU — EG 317 .376 .296 .258 .508 .340 274 .351 459
EG — HKE 1.633 1.043 1.306 1.059 1.755 1.048 1.713 .769 1.014
EKA — HKE -.216 776 .735 .667 -.243 1.658 -.331 1.753 1.178
FE — HKE 1.405 .531 .834 1.817 .306 .683 .926 .360 1.689
NL — HKE 1.596 1.894 .926 -412 .998 1.057 .1880 1.600 1.283
HKE — BV 112 .088 .074 .091 .031 .081 .089 .075 .069
HKE — EW .008 .009 -.003 .001 .000 .007 .004 .007 .008
EG — BV .240 212 .026 .360 .266 .297 .353 .251 418
EKA — BV .100 .220 -.104 .203 .263 .029 120 226 -.067
AFG —» BV 454 .668 1.291 1.279 .948 .941 421 .804 -173
BV — AVE .015 .005 .001 .005 .017 .003 .009 .015 .020
EG — AVE .005 -.007 .007 .028 .016 .010 .026 -.006 -.003
FE — AVE .080 .038 .043 .020 .073 .004 .001 .027 .019
EKA — AVE .016 .023 -.024 -.004 .019 .004 -.004 .004 .015
EW — AVE -.041 -.010 .004 .080 -.106 -.030 .000 -.039 .048
AVE — AVU .373 .225 -.064 -.024 -.027 372 194 .204 .237
BV — AWU -.012 .008 .021 .000 .04 .000 .021 .012 .001
FE — AVWU .011 .034 .033 .038 -.026 .023 .045 .040 .003
Modellkomponenten:
EH = Erlebnishunger, NL = Normlosigkeit, EAU = Emotionale Bindung zum Auto,
AFG = Anzahl der Freunde, die mit nicht angepasster Geschwindigkeit fahren,
EG = Einstellung zu Geschwindigkeit: Affektive Komponente, EKA = Erwartete positive Konsequenzen anderer,
HKE = Handlungskompetenzerwartung in schwierigen und riskanten Fahrsituationen, BV = Berichtetes Verhalten,
EW = Entdeckungswahrscheinlichkeit, FE = Fahrerfahrung, AVE = Anzahl der VerkehrsverstoRe, AVU = Unfallbeteiligung

Tab. 47: Pfadkoeffizienten des Ausgangsmodells fiir neun Lebensstilgruppen. Die graue Schattierung steht fir einen nicht-signi-

fikanten Pfadkoeffizienten

Wenn also Frauen eine ausgepragt positive Einstel-
lung zur Geschwindigkeit haben, dann wirkt sich
diese auch starker auf ihr Geschwindigkeitsverhal-
ten aus, als dies bei Mannern der Fall ist. Interessant
ist der bei Mannern deutlich starkere Effekt der er-
warteten positiven Konsequenzen anderer auf das
berichtete Fahrverhalten. In diesem Fall haben Man-

ner zwar deutlich héhere Durchschnittswerte fiir die
erwarteten positiven Konsequenzen anderer als
Frauen (6,49 vs. 4,54; p =.000, t = 12,55) und es ist
daher auch ,normaler” fir Manner, solche Erwartun-
gen zu haben. Das heifdt, wenn ein hoher Wert fir
diese Erwartung vorliegt, hat dies eine starkere Ver-
haltensrelevanz bei Mannern als bei Frauen.



97

Geschlecht
aﬂc?rggghenten Manner Frauen
Pfadkoeffizienten
EH — EAU .606 440
NL — EAU .395 .016
EH — EKA .099 120
NL — EKA 110 .084
AFG — EKA .500 .553
EAU — EKA 173 105
EG — AFG .066 .082
EH — EG .236 120
NL — EG .236 225
EAU —» EG .395 .325
EG — HKE 1.089 1.247
EKA — HKE .695 1.090
FE — HKE 714 911
NL — HKE 1.436 .887
HKE — BV .060 .105
HKE — EW .004 .004
EG — BV 277 .299
EKA — BV .239 .037
AFG —» BV .704 .808
BV — AVE .015 .006
EG — AVE .007 .006
FE — AVE .042 .018
EKA — AVE .017 .005
EW — AVE -.041 -.007
AVE — AVU .087 .253
BV — AW .020 .003
FE — AVWU .020 .032

Tab. 48: Nicht-standardisierte Pfadkoeffizienten des Basis-Mo-
dells fir Manner und Frauen. Die graue Schattierung
bedeutet, dass der entsprechende Pfadkoeffizient
nicht-signifikant ist (Legende siehe Tabelle 47)

4.5.6.4 Zusammenfassung: ,,Modelltests*

Die Ergebnisse der vorangegangenen Modelltests
lassen sich wie folgt zusammenfassen: Sowohl das
Basis-Modell (Bild 32) als auch das um Merkmale
der Mediennutzung und -praferenzen erweiterte
Modell zeigen eine sehr gute Anpassung an die
empirischen Daten. Diese trifft ebenso fir alle neun
Lebensstilgruppen wie fir beide Geschlechter zu.
Damit findet die theoretische Grundlage dieser Stu-
die empirische Bestatigung. Dadurch ist allerdings

keineswegs ausgeschlossen, dass alternative,
neue Modelle ebenfalls zu den empirischen Daten
passen konnten. Wie bereits im JUFA-Projekt geht
von der Einstellung zur Geschwindigkeit der starks-
te direkte Effekt auf die erwartete Handlungskom-
petenz, das berichtete Fahrverhalten und die An-
zahl der Verstol3e aus. Ebenso wie im JUFA-Projekt
konnte ein mittelstarker Effekt der Handlungskom-
petenzerwartung auf das berichtete Fahrverhalten
nachgewiesen werden, wobei es sich bei den Ver-
haltensitems um relativ ,normale“ Fahrverhaltens-
weisen handelt, wahrend die Items der Handlungs-
kompetenzerwartung sich auf schwierige und ris-
kante Fahrsituationen beziehen. Verglichen mit den
Studien von EVERS (2009) und HOLTE (2012a)
fallt die Varianzaufklarung der Unfalle fur die Ge-
samtgruppe mit 10 % deutlich héher aus. Diese
Verbesserung geht zu einem gewissen Anteil
sicherlich auf eine Verbesserung des Modells zu-
rick. Insgesamt sind geringe Prozentzahlen fir die
Varianzaufklarung der Unfalle normal. Bei der Inter-
pretation dieser eher geringen Varianzaufklarung
muss berlcksichtigt werden, dass eine heterogene
Menge an Unfallen zu Erwartungen und Verhal-
tensweisen in Bezug gesetzt wurden, die sehr stark
auf Geschwindigkeit fokussiert sind. Aulerdem
spielen fur die Entstehung eines Unfalls weitere
personenbezogene und insbesondere situative
Aspekte eine wichtige Rolle, die in dieser Studie
nicht Gegenstand der Untersuchung waren.

5 Zusammenfassung und
Handlungsempfehlungen

Ausgehend von der JUFA-Studie der Bundesan-
stalt fur Stralenwesen (HOLTE, 2012a) bestand
die Zielsetzung der vorliegenden Studie in der Er-
weiterung der Kenntnisse Uber junge Fahrerinnen
und Fahrer. Diese Erweiterung betrifft (1) eine stéar-
kere Differenzierung der Lebensstilgruppen durch
Hinzunahme der Werthaltungen als clusterbilden-
des Merkmal, (2) eine differenzierte Charakterisie-
rung der Lebensstilgruppen durch Hinzunahme der
Mediennutzung, bestimmter Persdnlichkeitsmerk-
male, der Einstellung zum Auto und Autofahren
sowie der erwarteten Konsequenzen von Bezugs-
personen im Hinblick auf bestimmte Fahrverhal-
tensweisen. Das zentrale Ergebnis dieser Studie ist
eine umfassende und differenzierte Charakterisie-
rung der jungen Fahrerinnen und Fahrer, wie sie in
diesem Umfang bislang weder national noch inter-
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national vorgelegen hat. Die Veranderung der An-
zahl der Lebensstilgruppen ist als eine Ausdifferen-
zierung der Lebensstilgruppen aus dem JUFA-
Projekt zu verstehen. Daruber hinaus wurde das im
JUFA-Projekt entwickelte theoretische Dual-Pro-
zess-Modell des Mobilitatsverhaltens erneut besta-
tigt, wodurch auch die Angemessenheit der Merk-
malsauswahl zur Bestimmung des Gefahrdungspo-
tenzials der neun Lebensstilgruppen belegt wird. Es
empfiehlt sich, dieses theoretische Modell sowohl
fur die Forschung als auch fir die Umsetzung von
MaRnahmen der Risikokommunikation zugrunde
zu legen. Insgesamt stellen diese Ergebnisse eine
weitere Verbesserung der Voraussetzungen fir die
Entwicklung zukinftiger zielgruppenspezifischer
Verkehrssicherheitsmallnahmen dar.

Die Studie basiert auf einer Reprasentativbefra-
gung (N = 1.995, 15- bis 24-Jahrige, Face-to-face-
Interviews), die vom Institut fir Demoskopie Allens-
bach im Mai 2012 durchgefiihrt wurde. Wie bereits
im JUFA-Projekt kamen auch hier sowohl bewéhrte
Erhebungsinstrumente als auch neu entwickelte
Skalen zum Einsatz. Diese zeichnen sich durch
eine gute bis sehr gute Zuverlassigkeit aus.

5.1 Die kommunikative Erreichbarkeit
der Lebensstilgruppen

Fur die vorliegende Untersuchung wurde eine
»Single-Source“-Erhebung unter jungen und kinfti-
gen Fahrerinnen und Fahrern mit Blick auf drei
Merkmalsbereiche durchgefiihrt: den Lebensstil,
das Risikoprofil im StralRenverkehr (entlang der
Dimensionen ,Speeding®, ,Alkohol“, ,Drogenkon-
sum®) sowie das Kommunikations- und Mediennut-
zungsprofil im Alltag. Dadurch wird es erstmals
mdglich, die Risikoneigung junger Menschen so-
wohl in einen explanatorischen Kontext (Lebens-
stile) einzuordnen als auch Muster des Kommuni-
kationsverhaltens systematisch zu betrachten, an-
hand derer die Ansprachestrategien fir kinftige
Kampagnen und die Zielgruppenaussteuerung fir
Praventionsmallnahmen gestaltet werden kénnen.

Die Befunde der durchgefihrten Vergleichsanaly-
sen zum Risiko- und Kommunikationsverhalten der
Lebensstiltypen werden hier nicht vollstandig reka-
pituliert, dazu sei auf die Zwischenzusammenfas-
sungen im Ergebniskapitel zurlickverwiesen. Viel-
mehr werden die besonders auffalligen und interes-
santen Gruppenvergleichsbefunde betrachtet, die

fur praktische Implikationen an erster Stelle von
Bedeutung sind.

Die Ermittlung von neun Lebensstilgruppen ermég-
licht eine vergleichsweise fein ausdifferenzierte
Segmentierung der jungen Bevdélkerung in
Deutschland. Von den neun Gruppen weist Gruppe
5 ein massiv Uberdurchschnittliches Risikoprofil auf
und eine weitere Gruppe (Nr. 8) sticht ebenfalls
durch eine Reihe substanziell erhdhter Risikoindi-
katoren hervor. Bezlglich eines schnellen Fahrstils
sind zudem die Fahrer und Fahrerinnen der
Gruppe 9 auffallig. Eine weitere bedenkenswerte
Gruppe ergibt sich mit Blick auf den Drogenkonsum
(Nr. 2), wobei das Verkehrsrisikoprofil — der konkre-
tere Gegenstand des Projekts — hier nicht so deut-
lich akzentuiert ist.

So ergibt sich aus den hier durchgefihrten Ana-
lysen die Erkenntnis, dass mit Gruppe 5 jene Hoch-
risikogruppe erneut ermittelt wurde, die auch in fri-
heren Untersuchungen der BASt immer wieder
identifiziert werden konnte, namlich der ,autozen-
trierte Typ“. Diese Gruppe weist eine bemerkens-
werte Blndelung von hochausgepragten Risikoin-
dikatoren auf — haufiges riskantes Fahrverhalten,
positive Einstellungen zu problematischem Fahren
(insbesondere Fahren mit Uberhdhter Geschwin-
digkeit), eine hohe Handlungskompetenzerwartung
bezlglich der eigenen Fahrkinste, ein Peer-Um-
feld, das riskante Fahrweisen eher positiv verstarkt,
und schlieBlich ganz konkret ein besonders hohes
Unfallinvolvement im Strallenverkehr. Dass eine
solche Risikogruppe existiert, ist langt bekannt;
dass sie im Kontext einer 9-Gruppen-Segmentie-
rung der Gesamtbevdlkerung so eindeutig und
scharf konturiert hervortritt, ist in Zeiten gesell-
schaftlicher Individualisierungsprozesse (die das
Verschwimmen von abgrenzbaren Lebensstilgrup-
pen beférdern) dennoch bemerkenswert.

Die fiur diese Hochrisikogruppe nun vorliegenden
Informationen zur Mediennutzung und zum Kom-
munikationsverhalten zeigen zum einen, wie sich
Themen- und Kanalinteressen mit dem reizsuche-
und erlebnisgetriebenen Lebensstil der Gruppe ver-
binden. Eine ausgepragte Unterhaltungsorientie-
rung (Action, Sport, Computerspiele) und geradezu
eine Aversion gegen Informationsangebote kenn-
zeichnen die Nutzung von Massenmedien in dieser
Gruppe; das Interesse an Autos und am Autofahren
schlagt sich in einer entsprechend inhaltlich orien-
tierten Mediennutzung nieder. Zudem ist die Affini-
tat zu neuen Medien und technikintensiver Mobil-
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kommunikation besonders hoch ausgepragt. Ande-
rerseits ergeben sich aus diesen Befunden zum
Kommunikationsprofil auch Argumente fir die kinf-
tige Ansprachestrategie, die mit Blick auf diese Ri-
sikogruppe zu empfehlen ist (siehe Kapitel 5.2),
denn aus den Kernaspekten ,Unterhaltung® und
,neue Medien“ ergibt sich bereits eine strategische
Vororientierung dazu, wie man diese Zielgruppe fur
die Unfallpravention ,einfangen” kénnte.

Das Auftreten einer zweiten Risikogruppe mit nicht
ganz so stark nuanciertem Verkehrsprofil (Gruppe
8) erweist sich als besonders interessanter Befund
der Studie. Auf vielen Dimensionen steht diese
Gruppe dem Hochrisikocluster (Gruppe 5) nur
wenig nach; doch gerade die (feinen) Unterschiede
kénnen konzeptionellen und strategischen Auf-
schluss darliber geben, wie sich die beiden Grup-
pen unterscheiden. Hierzu ist natirlich vor allem
auf die bei der Clusterbildung relevanten Unter-
schiede im Lebensstil zurlickzugreifen. Auf der
Ebene des Risikoprofils zeigt sich in den hier be-
richteten Ergebnissen, dass die Auspragung der
meisten Risikoindikatoren ein wenig schwacher
ausfallt als in der Extremgruppe 5; bei der Medien-
nutzung zeigt sich, dass die Unterhaltungsfixierung
in Gruppe 8 nicht so stark ausfallt — immerhin gibt
es ein durchschnittliches Interesse an Informations-
angeboten, wahrend die Gruppe 5 medialer Infor-
mation geradezu auszuweichen scheint. Zudem
sind die Personen in Gruppe 8 nicht in einem ver-
gleichbar problematischen Malie in Peer-Gruppen
eingebunden, die das Fahren mit nicht angepasster
Geschwindigkeit durch ihre Normen positiv anrei-
zen und verstarken. Das dominierende Medien-
themeninteresse an Sport mag im Vergleich zu
Gruppe 5 mit ihrer zusatzlichen Neigung zu Action-
Themen ebenfalls ein Hinweis auf eine im Schnitt
groRere personliche Reife und vielleicht auch eine
starkere Einbettung in organisierte Freizeitaktivita-
ten (namlich Sportvereine) sein, beides also pro-
tektive Faktoren, welche die etwas geringere Risi-
koneigung im Vergleich zur Extremgruppe 5 bedin-
gen koénnten. Das Interesse an Mobilkommunika-
tion ist indes wie in Gruppe 5 recht hoch ausge-
pragt und verweist darauf, dass diese Risikogruppe
kanalbezogen &hnlich gut Uber neue Medien an-
sprechbar sein konnte wie die Gruppe 5.

Neben dieser auf einzelne hervorstechende Risiko-
gruppen abzielenden Kommunikationsanalyse zei-
gen die Ergebnisse auch die generelle Affinitat der
jungen Fahrer und Fahrerinnen zu neuen Medien.
Wie in friiheren Forschungsvorhaben ist daraus die

Notwendigkeit abzuleiten, die Generalpravention
weg von konventionellen Medienkanalen und in
Richtung der neuen Medien zu entwickeln. Gerade
das Mobiltelefon und die Mdoglichkeit, Gber Apps
verkehrssicherheitsbezogene Funktionen anzubie-
ten, sollten fiir kiinftige Uberlegungen auch unab-
hangig von der Ansprache abgegrenzter Zielgrup-
pen starker ins Zentrum von Kampagnenstrategien
ricken, denn die Chancen auf die Erreichung der
jungen Publika sind bereits heute sehr hoch und
werden auf absehbare Zeit noch weiter zunehmen.

5.2 Handlungsempfehlungen

Die Ergebnisse dieser Studie bieten eine breite
Wissensgrundlage fir die Planung und Durchfiih-
rung von Risikokommunikation. Diese wird definiert
als ,die Kommunikation Uber die Entstehungsbe-
dingungen, die Wahrnehmung und die Bewertung
von Risikoverhalten sowie Uber den Umgang mit
Risikoverhalten* (HOLTE, 2012a, S. 184). Hand-
lungsempfehlungen werden aus den hier vorge-
stellten Befunden in zweierlei Hinsicht abgeleitet.
Zum einen ergeben sich Folgerungen fir die Kon-
zeption kunftiger Unfallpraventionskampagnen.
Zum anderen ergeben sich auch weitere For-
schungsbedarfe.

Hinsichtlich der klnftigen Ansprachestrategien in
der Verkehrssicherheitskommunikation wurden be-
reits erste Uberlegungen im Rahmen der obigen Ri-
siko- und Kommunikationsanalyse angestellt. Hier
ist zu unterscheiden zwischen einer ,spitzen“ He-
rangehensweise, die sehr fokussiert (Hoch-)Risiko-
gruppen erreichen und beeinflussen soll, und einer
,stumpfen“ Herangehensweise, die das Segment
der kinftigen und jungen Fahrerinnen und Fahrer
insgesamt ansprechen soll. Mit Blick auf den erst-
genannten strategischen Zugang lasst sich nun ein
Biindel an taktischen MaRnahmen zusammenstel-
len, die auf die Ansprache und Beeinflussung der
hervorstechenden Risikogruppen 5 und 8 hinaus-
laufen. Je nach Ausrichtung kénnen solche Mal}-
nahmen zur Aufklarung, Sensibilisierung fiir Gefah-
ren im StralRenverkehr, Unterstiitzung bei verkehrs-
sicherheitsrelevanten Entscheidungen, Werben fir
die Akzeptanz eines neuen Gesetzes oder Veran-
derungen von Einstellungen und Verhalten dienen.

Ansprache von Hochrisikogruppen

Fir beide Gruppen 5 (autozentrierter Typ A) und 8
(autozentrierter Typ B) sind Strategien, die Uber
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neue Medien, insbesondere internetfahige Mobilte-
lefone, operieren, naheliegend aufgrund der Affini-
tat der Zielpersonen zu dieser Kanalart. Wie diese
Studie erstmals zeigt, sind die Hochrisikogruppen
Uber Mobiltelefone, Gber Apps und Uber die An-
sprache in sozialen Netzwerken prinzipiell sehr gut
erreichbar. Da jedoch das Interesse an Verkehrs-
sicherheit im Vergleich zu allen Ubrigen Lebensstil-
gruppen am geringsten ausgepragt ist, kommt es
auf die ,Verpackung“ der Botschaften an, ob Hoch-
risikogruppen erfolgreich angesprochen werden.
So bietet es sich an, die Unterhaltungsorientierung
und Autoaffinitat der Risikogruppen zu beherzigen
und Verkehrssicherheitsbotschaften in solche In-
halte- und Programmkontexte einzubinden. Damit
sind beispielsweise Celebrity Endorsements aus
dem Bereich des Sports gemeint, also die Gewin-
nung popularer Sportler fir die glaubwurdige Aus-
sprache von Verkehrssicherheitsbotschaften. Die
Kampagne ,Runter vom Gas!“ hatte mit Philipp
Lahm bereits einen solchen Akteur gewonnen;
denkbar ware hier ein noch konsequenterer Ansatz,
der namlich Sportstars als Botschafter wahlt, die in
Kreisen junger Manner mit einer Neigung zum
~oensation Seeking® noch beliebter sein dirften als
,solide* FuRballer. Denkbar waren hier etwa Boxer
oder Spezialisten in Fun- und Extremsportarten.
Eine Variante in der unterhaltungsorientierten
Kampagnenstrategie besteht darin, im Stile der
.Entertainment Education“ auf die Produzenten von
Action-Programmen einzuwirken, um Verkehrs-
sicherheitsbotschaften in fiktionale Kontexte einzu-
bringen, die wiederum bei den Risikogruppen auf
Interesse stoflRen. Gewiss ist damit keine plumpe
Kommunikation im Sinne von ,Was Sie in diesem
Actionfilm sehen, ahmen Sie bitte nicht selbst
nach!“ gemeint; vielmehr ist die Rede von nach-
denklichen Actionhelden, die das Gelingen von
waghalsigen Fahrmandvern oder die Folgelosigkeit
von Unféllen (was beides typisch ist fur Actionfilme
und im Sinne der sozial-kognitiven Lerntheorie
BANDURASs ungtinstige Wirkungen entfalten durf-
te) selbstkritisch hinterfragen. Aufgrund der ausge-
pragten Autoaffinitat dieser Gruppen, welche sich in
einer entsprechenden Mediennutzung widerspie-
gelt, waren dartber hinaus auch Motorsportsen-
dungen und Auto-/Motorradzeitschriften eine geeig-
nete Plattform fir Verkehrssicherheitsbotschaften.

Mit Blick auf die Tatsache, dass vor allem die Ange-
horigen der Risikogruppe 5 in soziale Peerkontexte
eingebunden sind, die ihr riskantes Verhalten im
StraBenverkehr positiv zurlickspiegeln, ist indes

davor zu warnen, allein auf eine stark anonyme
Medienkommunikation (Filme, Computerspiele etc.)
zu setzen. Es missen vielmehr ernsthafte Versuche
unternommen werden, die unglnstigen Peerdyna-
miken bei den Individuen in der Risikogruppe 5
durch individuelle Ansprache zu beeinflussen und
die durchaus denkbare persuasive Wirkung media-
ler Botschaften gegen eine ,Uberschreibung” durch
den positiv zum ,Rasen” eingestellten Freundes-
kreis abzuschirmen. Hierflir bieten das Mobiltelefon
und soziale Netzwerke aussichtsreiche Moglichkei-
ten; wie allerdings eine effektive Ansprache (allein
schon: Kontaktaufnahme Utber das mobile Internet)
zu den Hochrisikopersonen der Gruppe 5 gelingen
kann, bedarf gewiss weitreichender kommunika-
tionsstrategischer Uberlegungen und der Kreativitat
professioneller New-Media-Agenturen.

Fur die zweite, ,nicht ganz so problematische* Risi-
kogruppe (Gruppe 8) scheint dagegen die Peer-
dynamik eine geringere Schwierigkeit darzustellen.
Zumindest ist aus den Peerumfeldern in dieser
Gruppe mit weniger kontraproduktiver interperso-
naler Kommunikation zu rechnen. Anders als in
Gruppe 5 ist hier das Interesse an Sportthemen do-
minant, sodass zu Uberlegen ware, nicht nur Sport-
stars und Sportmedien, sondern auch Sportvereine
vor Ort als Transmissionswege fiir Verkehrssicher-
heitsbotschaften einzusetzen. Denn ein hohes In-
teresse an Sport dirfte mit sportlichen Eigenaktivi-
taten korrelieren, sodass Sportvereine ein poten-
ziell leistungsfahiges Umfeld fir die Ansprache und
Beeinflussung dieser Risikogruppe darstellen.

Wie bereits von HOLTE (2013) hervorgehoben, war
die Kommunikation verkehrssicherheitsrelevanter
Botschaften bislang weitgehend auf die Erwartung
und Bewertung maoglicher kérperlicher Schadigun-
gen der eigenen Person oder von anderen Perso-
nen ausgerichtet. Erwartungen, die sich auf még-
liche Konsequenzen des sozialen Umfelds auf das
eigene riskante Fahrverhalten beziehen, wurden
dagegen kaum thematisiert. Das trifft ebenfalls auf
die Kommunikation solcher Verkehrssicherheitsbot-
schaften zu, die die Erwartung eigener Handlungs-
kompetenz fokussiert. Es wird empfohlen, beide
Arten von Erwartungen in der Risikokommunikation
starker zu bericksichtigen. So fand BROWN (1998)
heraus, dass Autofahrer mit einer geringeren Wahr-
scheinlichkeit alkoholisiert Auto fuhren, wenn sie die
ablehnende Haltung ihrer Freunde gegentber Fah-
ren unter Alkoholeinfluss erwarteten. Solche Erwar-
tungen spielen aus theoretischer Sicht deshalb eine
so grof3e Rolle, da sie mit dem zentralen Bedurfnis
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des Menschen verbunden sind, von anderen akzep-
tiert zu werden. Deshalb ist die Angst vor Akzep-
tanzverlusten eine wichtige Motivation fur das eige-
ne Verhalten. Ein grundsatzliches Problem fiir die
Umsetzung einer entsprechenden Risikokommuni-
kation besteht darin, dass insbesondere Personen
aus den Hochrisikogruppen sich gerne Gleichge-
sinnten anschlie3en, wodurch — davon ist auszuge-
hen — die vom autozentrierten Typ wahrgenomme-
nen Erwartungen seiner Bezugsgruppe den tat-
sachlichen Erwartungen dieser Bezugsgruppe auch
tatsachlich entsprechen. Daher ist flr eine Anspra-
che der Hochrisikogruppen das gesamte soziale
Umfeld im Blick zu behalten, mit dem Personen aus
den Hochrisikogruppen in Bertihrung kommen und
das aufgrund seiner jeweiligen Rolle oder Position
eine gewisse Wichtigkeit besitzt, wie zum Beispiel
Mitfahrer und Mitfahrerinnen, Arbeitskollegen und
-kolleginnen oder Mitglieder von Vereinen. Insbe-
sondere diese Gruppierungen sollten dahingehend
sensibilisiert werden, Einfluss auf Personen der
Hochrisikogruppen auszuiben.

Grundsatzlich ist bei der Ansprache von Hochrisi-
kogruppen eine Kombination massenmedialer und
personaler Kommunikation zu empfehlen. Diese
Kombination unterstitzt ein Wechsel von automa-
tischer zu kontrollierter Informationsverarbeitung
starker, als dies eine Kampagne allein zu leisten
vermag. Ein solcher Wechsel der Informationsver-
arbeitung ist eine notwendige Voraussetzung, um
verkehrsbezogene Erwartungen oder Einstellungen
nachhaltig &ndern zu kénnen (HOLTE & PFAFFE-
ROTT, in Vorbereitung).

Die 15- bis 16-Jahrigen

In der Gruppe der 15- bis 16-Jahrigen entwickeln
oder verfestigen sich bereits vor dem Erlernen des
Autofahrens und des eigenstandigen Fahrens nicht
angemessene Einstellungen zum Autofahren. Nicht
nur aus der Literatur lasst sich ein entsprechender
Handlungsbedarf ableiten (WAYLEN & McKENNA,
2002; HEIBING et al., 2011), auch diese Studie
zeigt die Notwendigkeit, sich in Fragen der Ver-
kehrssicherheit verstarkt mit dieser jungen Ziel-
gruppe zu beschaftigen. Der groélte Anteil
15- bis 16-Jahriger befindet sich in Gruppe 1 mit
einem Anteil von knapp 25 %, gefolgt von der Grup-
pe 3 mit einem Anteil von knapp 22 % und Gruppe
9 mit einem Anteil von knapp 21 %. Von diesen
Gruppen hat die Gruppe 1 einen auffallig hohen An-
teil Unfallbeteiligter (24,2 %), sodass insbesondere

die 15- bis 16-Jahrigen in dieser Gruppe die Ziel-
gruppe fur eine frihzeitige Risikokommunikation
bilden. Die emotionale Bindung zum Auto ist in die-
ser Altersgruppe bereits so stark ausgepragt, dass
sie sich diesbezlglich nicht mehr signifikant von
den anderen Altersgruppen unterscheidet.

Die Schulungsprogramme, die international fir
diese Altersgruppe eingesetzt werden, konnten bis-
lang nicht Uberzeugen. Es wurde nur ein geringer
Effekt dieser Programme auf die Verkehrssicherheit
zukunftiger Autofahrer nachgewiesen (u. a.
VERNICK et al., 1999; HAWORTH, KOWADLO &
TINGVALL, 2000; ROBERTS & KWAN, 2001;
DEIGHTON & LUTHER, 2007), sodass ein Bedarf
an Programmen besteht, die optimal auf die Ziel-
gruppe zugeschnitten sind. Dabei sollte auch be-
ricksichtigt werden, dass insbesondere Kinder aus
sozial schwacheren Familien ein erhdhtes Unfall-
risiko aufweisen (HOLTE, 2010; FUNK &
FARMANN, 2013). Der Einfluss des sozio6konomi-
schen Status der Familie auf die Verkehrssicherheit
zeigte sich deutlich vornehmlich bei Kindern. In der
Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen konnten hier-
zu lediglich tendenzielle Zusammenhange ermittelt
werden. Offensichtlich besitzt die Wohngegend fur
junge Fahrer und Fahrerinnen keine Verkehrs-
sicherheitsrelevanz, wohl aber fir die Kinder, die
dort als schwéachere Verkehrsteilnehmer durch die
Umgebungsfaktoren starker gefahrdet sind.

MalRnahmen der Generalpravention

Mit Blick auf die risikogruppenunspezifische Gene-
ralpravention liefern die hier erarbeiteten Ergebnis-
se ein weiteres Mal Argumente daflir, einen
Schwenk in den Kampagneninstrumenten hin zum
Internet vorzunehmen. Mediale wie interpersonale
Kommunikation bedeutet fir die junge Generation
zuallererst Online-Kommunikation. Auch wenn die
ermittelten Lebensstilgruppen durchaus unter-
schiedliche Online-Nutzungsprofile aufweisen, kom-
men kunftige MaRnahmen der Generalpravention
um eine Ausgangsplattform im Internet nicht herum.
Beliebte Kanale wie Facebook und Youtube sollten
offensiver und kreativer — das heif3t auch: interak-
tiver — bespielt werden. Davon ist naturlich nicht au-
tomatisch ein bislang nicht erreichbarer ,Durch-
bruch® in der Ansprache und Beeinflussung junger
Menschen zu erwarten. Vielmehr geht es um eine
VergroRerung des ,share of voice®, also der Wahr-
scheinlichkeit, vor allem Uber ,Likes“ und Empfeh-
lungen im Social Web innerhalb der Zielgruppen
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Uberhaupt vom Zielpublikum wahrgenommen zu
werden, und um bessere Chancen, zu einer ge-
danklichen Beschéaftigung (kognitive Elaboration)
mit Verkehrssicherheitsbotschaften bei jungen Fah-
rer und Fahrerinnen zu motivieren. Spielerische, un-
terhaltsame MalRnahmen, aber auch die Wiederver-
wendung existierender Kampagnengtter in Social-
Media-Kontexten (beispielsweise die Motorradfah-
rer-Cartoons der aktuellen Kampagnenwelle von
-Runter vom Gas!“, 2011-2012) bieten sich hier an.

Aufbauend auf den Ergebnissen dieser Studie
kénnte eine MaRhahme entwickelt, umgesetzt und
evaluiert werden, die auf eine unterhaltsame und
informative Anspracheform im sozialen Netzwerk
Facebook ausgerichtet ist. So kdnnten dort junge
Fahrer und Fahrerinnen Uber einen Selbsttest die-
jenige Lebensstilgruppe ermitteln, der sie angeho-
ren, und erfahren, welche Gefahrdungen im Stra-
Renverkehr damit verbunden sein kdnnen. Dartber
hinaus besteht die Moéglichkeit, der jeweiligen Ziel-
gruppe Problemlésungen fur die entsprechende
Gefahrdung anzubieten. Die Facebook-Seite bietet
auflerdem die Mdglichkeit, mit anderen in Kontakt
zu treten, um Meinungen zu aul3ern oder um Vor-
schlage zu machen, welche Alternativen es fiir eine
sichere und komfortable Mobilitat gibt. Uber diesen
Kanal kénnen nicht nur Fahrer und Fahrerinnen an-
gesprochen werden, sondern auch deren Peers.
Sie in die Verkehrssicherheitsarbeit einzubinden ist
ein weiteres zentrales Ziel, das Unfallrisiko junger
Fahrer und Fahrerinnen zu reduzieren.

Anschlussforschung

Aus den vorliegenden Befunden dieser Studie erge-
ben sich interessante Anschlussfragestellungen, die
fur ein besseres wissenschaftliches Verstéandnis der
Risikogruppen und ihrer Erreichbarkeit relevant
sind. Hier bietet sich insbesondere eine Entwick-
lungsperspektive fir die Forschung an, namlich eine
biografische Betrachtung der ,Wanderungsbewe-
gungen® zwischen den ermittelten Lebensstil- und
damit Risikoneigungsgruppen. Man kénnte zusatz-
lich zur Frage, wie man Personen in der Hochrisiko-
gruppe (Gruppe 5) gezielt erreichen und beeinflus-
sen kann, auch untersuchen, welche Entwicklungs-
prozesse oder biografischen Schlisselereignisse
(z. B. feste Partnerschaft, Aufnahme einer Berufsta-
tigkeit, Umzug mit Trennung aus der problemati-
schen Peer Group) fiir einen Wechsel in eine Grup-
pe mit geringerer Risikoneigung verantwortlich sind.
Eine aus Sicht der Verkehrssicherheitsarbeit glinsti-

ge Entwicklung kénnte darin bestehen, dass Perso-
nen aus der problematischen Gruppe 5 durch ,Rei-
fung® in die Gruppe 8 mit der geringeren Risikonei-
gung hineinwachsen und im Anschluss sogar noch
weiter in ihrer Risikoneigung abnehmen, sodass sie
spater in eine Lebensstilgruppe mit noch geringe-
rem Risikoprofil einzuordnen wéren. Solche biogra-
fischen Anderungsprozesse besser zu verstehen
kénnte helfen, Ansatzpunkte fir massenmediale
und netzbasierte interpersonale Ansprachestrate-
gien zu finden, um Personen mit besonders hoher
Risikoneigung frihzeitiger und/oder effektiver in
Umsténde zu ,geleiten®, die glnstigere Vorausset-
zungen fiur die Vermeidung von Unféllen darstellen.
Als inhaltlicher Ansatzpunkt fir diese Forschungs-
perspektive bietet es sich an, die konkreten Unter-
schiede im Lebensstil zwischen den Gruppen 5
(maximale Risikoneigung) und 8 (mafig starke Risi-
koneigung) systematisch zu betrachten. Darauf auf-
bauend kdnnten dann biografische Folgestudien die
angesprochenen Ubergangs- bzw. Veradnderungs-
prozesse beleuchten.

Eine zweite Folgeperspektive fir Forschungsvorha-
ben bezieht sich auf einen Abgleich der bisherigen
Kampagnenstrategien (etwa: ,Runter vom Gas!®)
mit Blick auf die hier ermittelten Risiko- und Kom-
munikationsprofile. Eine zentrale Fragestellung
ware zum Beispiel, inwieweit die bisherige Kam-
pagnen die ermittelten Lebensstilgruppen mit er-
héhtem Unfallrisiko erreichen. Zusatzlich zur Kon-
zeption neuer Kampagnenstrategien liel3e sich auf
diese Weise auch eine inkrementelle Optimierung
bereits bestehender Aktivitaten der Verkehrssicher-
heitsarbeit erreichen.

Ein dritte Folgeperspektive fir Forschungsvorha-
ben betrifft den empirischen Vergleich der Autofah-
rer und Autofahrerinnen mit ihren Peers. Stimmen
die Erwartungen der Autofahrer tatsadchlich mit
denen ihrer Peers Uberein? Sind sich der autozen-
trierte Typ und seine Peergruppe im Hinblick auf
Aspekte der Persodnlichkeit, der Lebensstile, der
Lebensumsténde oder der verkehrssicherheitsrele-
vanten Einstellungen und Erwartungen tatsachlich
ahnlich? Ein geplantes Projekt der BASt soll zur
Klarung von Fragen dieser Art beitragen.

5.3 Schlussbetrachtung und Ausblick

Die hier vorgestellte Studie leistet einen wichtigen
Beitrag zur Erforschung des fur die Verkehrssicher-
heitsarbeit nach wie vor besonders wichtigen Publi-
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kumssegments der jungen Fahrerinnen und Fahrer.
Die in der jingeren Forschung der BASt bereits be-
gonnene Strategie, Risikoneigung und Kommuni-
kationsverhalten gemeinsam zu betrachten, erweist
sich als sinnvoll, weil sich daraus empirisch erhar-
tete Orientierungspunkte fir die Kommunikations-
planung ergeben. Die Ergebnisse der vorliegenden
Studie bestatigen und erweitern die Kenntnisgrund-
lage vorangegangener Studien. Sie belegen er-
neut, dass sich die Lebensstile der Personen zur
Identifikation von Risikogruppen aus einer ausge-
sprochen heterogenen Gesamtgruppe der jungen
Fahrerinnen und Fahrer sehr gut eigenen. Die Hin-
zunahme von Werthaltungen als weiteres Lebens-
stilgruppen bildendes Merkmal hat zu einer Ausdif-
ferenzierung des gesamten Lebensstilansatzes ge-
fuhrt, der nun zu einer Identifikation von neun ho-
mogenen Gruppen gefuhrt hat. Diese Erweiterung
steht in Einklang mit den bisherigen Lebensstiltypo-
logien der BASt. Wiederum hat sich der autozen-
trierte Typ aufgrund des hoéchsten Gefahrdungs-
grads als wichtigste Subzielgruppe fir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit herauskristallisiert. Darlber
hinaus belegen die Ergebnisse, wie wichtig eine
frihzeitige Ansprache der 15- und 16-Jahrigen ist,
da sich in diesem Alter bereits bestimmte unginsti-
ge Einstellungen zum Auto und Autofahren bilden
und sogar verfestigen.

Die Ergebnisse dieser Studie bilden eine umfang-
reiche empirische Grundlage fir die Entwicklung
von Verkehrssicherheitsmalnahmen fir die Ge-
samtgruppe der jungen Fahrerinnen und Fahrer
sowie flr bestimmte Zielgruppen innerhalb dieser
Gesamtgruppe (z. B. bestimmte Lebensstiltypen,
Fahranfanger, 15- und 16-Jahrige). Auf welche
Weise man Personen mit ausgepragter Risikonei-
gung erreichen kdnnte, wird anhand der hier vorge-
stellten und diskutierten Ergebnisse verdeutlicht;
die Befunde besitzen aufgrund der Studienanlage
auch eine besonders hohe Validitat, sodass eine
Kampagnenplanung verlasslich darauf bauen kann.
Die Auswertung und Diskussion der hier zusam-
mengestellten Ergebnisse haben neue Wege auf-
gezeigt, wie die Kampagnenstrategien der kinfti-
gen Verkehrssicherheitskommunikation mit Blick
auf die Mediengewohnheiten und Themeninteres-
sen der jungen Zielgruppen malfigeschneidert wer-
den koénnen. Es wird empfohlen, diese Moglichkei-
ten bei der zukiinftigen Planung und Umsetzung
von VerkehrssicherheitsmaRnahmen zu bertck-
sichtigen.

6 Dokumentation

6.1. Fragebogen

Teil 1: Interview

INTERVIEWER iiberreicht graue Liste 1!

1. ,Zunichst einige Fragen zum Thema Freizeit: Auf dieser Liste stehen ver-
schiedenen Freizeitaktivititen. Kénnten Sie mir sagen, was davon Sie tfter
tun? Was beruflich tun, ziihlt nicht mit.” (Alles Genannte einkreisen!)

(1)  Zusammensein mit der Familie

{2)  Musik héren

(3) DVDs/Videos ansehen

(4)  Zeitungen, Zeitschriften lesen

(5)  Biicher, Romane lesen

(6) Ins Kino gehen

{7)  Am Auto/Motorrad herumbasteln

(8) Mitdem Auto/Motorrad herumfahren, spazieren fahren
(9)  Sport treiben, Fitness

(10) Extremsport, wie z. B. Klettern, Mountainbike fahren, Bungee usw.
(11) Museen, Ausstellungen besuchen

(12) Sportveranstaltungen besuchen

(13) In die Disco gehen

(14) Zu Raves gehen

(15) In eine Restaurant, eine Gaststétte gehen
(16) Inein Café, eine Eisdiele gehen

(17)  Auf Feste, Partys gehen

(18) Wandern, Spazierengehen

(19) Mit anderen losziehen, etwas unternehmen
{20) Rockkonzerte besuchen

(21)  Ausfliige machen, wegfahren

(22) Theater, Oper, klassische Konzerte besuchen
(23) Computerspiele spielen

(24) Fotografieren, Filmen

2. a) ~Was wiirden Sie schitzen: Wie viel Zeit verbringen Sie an einem
normalen Wochentag damit, Thr Handy bzw. Smartphone zu nutzen?”

WENIGER ALS EINE HALBE STUNDE 1
EINE HALBE STUNDE BIS EINE STUNDE .......cccocooiiiiiiiiiricce
EINE BIS ANDERTHALB STUNDEN
ANDERTHALB BIS ZWEI STUNDEN
ZWEI BIS DREI STUNDEN
MEHR ALS DRET STUNDEN
VERBRINGE DAMIT KEINE ZEIT
KEINE ANGABE

N
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2.b) »Und fernzusehen?”
WENIGER ALS EINE HALBE STUNDE
EINE HALBE STUNDE BIS EINE STUNDE
EINE BIS ANDERTHALB STUNDEN
ANDERTHALB BIS ZWEI STUNDEN
ZWEIL BIS DREI STUNDEN
MEHR ALS DREI STUNDEN
VERBRINGE DAMIT KEINE ZEIT
KEINE ANGABE

WSOy U e N

2.¢) »Und Tageszeitung zu lesen?”
WENIGER ALS EINE HALBE STUNDE
EINE HALBE STUNDE BIS EINE STUNDE
EINE BIS ANDERTHALB STUNDEN
ANDERTHALB BIS ZWEI STUNDEN
ZWEI BIS DREI STUNDEN
MEHR ALS DREI STUNDEN
VERBRINGE DAMIT KEINE ZEIT.
KEINE ANGABE

OON N G R @ N
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2.d) ,Schliellich: Wie lange hiren Sie an einem normalen Werktag Radio?

INTERVIEWER iiberreicit griine Liste 3!

Was wiirden Sie schitzen?” 4. Es gibt ja ganz verschiedene Musikrichtungen. Manche Sachen hort man
WENIGER ALS EINE HALBE STUNDE 1 gerne, anderes mag man weniger gern. Was héren Sie gerne?"(Alles Ge-
. oy
EINE HALBE STUNDE BIS EINE STUNDE 2 :‘]“)““tesi;]‘}:;lrse“‘)
EINE BIS ANDERTHALB STUNDEN 3 2 Pop
ANDERTHALB BIS ZWEI STUNDEN 4 3) Dance, Dancefloor
ZWEI BIS DREI STUNDEN 5 (g) }qﬁ“‘“he Musik
MEHR ALS DREI STUNDEN 6 Eé; R Hardrock
VERBRINGE DAMIT KEINE ZEIT 7 (7}  Heavy Metal
KEINE ANGABE 9 (8)  Blues
9y Folk
INTERVIEWER siberreicht gelbe Liste 2! (1(1)) f:“l' Funk
3. ,Hier auf dieser Liste stehen verschiedene Arten von Fernsehsendungen. }12{ Juefglie Breakbeats, Drum 'n’ Bass
Welche davon sehen Sie gerne?” (Alles Genannte einkreisent) 13 R g }-ii H ’
(1)  Nachrichten, politische Magazine (14) pol'u }I-{ op
(2)  Krimis, Agentenfilme (15) Cec 1o, House
(3)  Actionfilme 21 6% Gii‘lsnsoger
(4)  Fantasy, Science Fiction 17) PunkigRock
©) H}orrorf}]{ne. . . (18) R 'n'B (Rhythm and Blues)
(6)  Filmkomodien, Liebesfilme 19)  Countrv, Folk
()  Sozialkritische Filme zzoi Sountry, Fo
(8)  Fernsehserien, Soaps 1) Liedermacher
g?)) E;t;l::eﬁer wie Viva, MTV (22) ~ Volksmusik
(11) Comedy, Sitcom MINDESTENS EINE DER 23 MOGLICHKEITEN GENANNT.........coocneve 1
(12) Zeichentrickfilme, Animationsfilme NICHTS DAVON 0
(13)  Castingshows KEINE ANGABE 9
(14) Kochsendungen
(15)  Quiz- oder Spielshows . . . . i y
(16) Doko-Soaps 5. ,Konnten Sie rmr sagen, wie oft Sie ins Kino gehen?
(17) Sportsendungen MEHRMALS WOCHENTLICH.. 1
(18)  Kultursendungen EINMAL WOCHENTLICH............. 2
(19) Reportagen, Dokumentationen ZWEIL- ODER DREIMAL IM MONAT 3
MINDESTENS EINE DER 19 MOGLICHKEITEN GENANNT . . EINMAL IM MONAT 4
NICHTS DAVON......coooovviieanne 0
KEINE ANGABE ° ALLE ZWEI, DREI MONATE . 5
"""""""""""""" EIN-, ZWEIMAL IMJAHR .....cccconiriinni 6
SEIT JAHREN NICHT IM KINO GEWESEN 7.b) ,Wenn man auflerhalb von Ortschaften zwischen 41 und 50 Stundenkilo-
KEINE ANGABE........ 9 meter zu schnell fahrt, also z. B. zwischen 141 und 150 auf einer Landstra-
e, auf der nur 100 erlaubt sind, muss man 160 Euro bezahlen, bekommt 3
INTERVIEWER diberreicht rosa Liste 4! fx‘;ﬁi;";jlee‘:l’s‘:egn“:;;‘::‘:ﬁg;‘;“ffah”“bm‘ Finden Sie diese Strafe
6. ,Eine Frage zu Ihren Freunden: In welchen Bereichen haben Sie und Thre s ANg ’ &
Freunde dhnliche Ansichten, ich meine, wo haben Sie Gemeinsamkeiten? ZUHOCH 1
Bitte sagen Sie es mir nach dieser Liste.” (Alles Genannte einkreisen!) ANGEMESSEN 2
(1) Bei Freizeitaktivititen, was wir gerne in der Freizeit machen 7U NIEDRIG 3
(2)  Was gute Musik ist
3) Welche Filme gut sind UNENTSCHIEDEN, KEINE ANGABE 4
(4)  Welche Kleidung wir tragen
8. ,Wie hoch schitzen Sie die Wahrscheinlichkeit ein, dass man geblitzt

(5)  Wie sicher wir Auto fahren

(6)  Was uns im Leben wichtig ist

(7}  Wie wir politisch denken

(8)  Wie hdufig wir was riskieren

9y Wie sportlich wir Auto fahren

(10)  Welches Auto wir gerne fahren wiirden
(11) Wie wichtig uns Autos sind

(12)  Wofiir wir uns interessieren

(13)  Wie riicksichtsvoll wir Auto fahren

MINDESTENS EINE DER 13 MOGLICHKEITEN GENANNT .......cooooevrnnees 1
NICHTS DAVON ]
KEINE ANGABE........ 9

7.a) ,Nun zum Thema Strafenverkehr: Wenn man in der Stadt zwischen 31
und 40 Stundenkilometer zu schnell fihrt, also z. B. zwischen 81 und 90,
wenn nur 50 erlaubt sind, muss man 160 Euro bezahlen, bekommt 3 Punk-
te in Flensburg und einen Monat Fahrverbot. Finden Sie diese Strafe zu
hoch, angemessen, oder zu niedrig?”

ZUHOCH ... 1
ANGEMESSEN 2
ZUNIEDRIG ............. 3
UNENTSCHIEDEN, KEINE ANGABE 4

wird, wenn man zu schnell fihrt? Wiirden Sie sagen, die Wahrscheinlich-
keit ist ...”

SEHR HOUCH ... e 1
EHER HOCH 2
EHER GERING 3
SEHR GERING 4
UNENTSCHIEDEN, KEINE ANGABE 5

INTERVIEWER iiberreicht Kartenspiel und dazu blaues Bildblatt 5!

9.

»Hier auf diesen Karten stehen verschiedene Aussagen, die wir von ande-
ren jungen Leuten zam Thema Autofahren gehidrt haben. Bitte verteilen
Sie die Karten auf das Blatt, je nachdem, ob Sie diesen Aussagen voll und
ganz, eher, eher nicht, oder iiberhaupt nicht zustimmen. Karten, bei denen
Sie sich nicht entscheiden konnen, legen Sie bitte beiseite.” (Jeweils Zu-
treffendes einkreisen!)

STIMME VOLL UND GANZ ZU
STIMME EHER ZU

STIMME EHER NICHT ZU

STIMME UBERHAUPT NICHT ZU
BEISEITE GELEGT, KEINE ANGABE
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(1) Ein Auto ist fiir mich nur interessant, um von einem Ort zum anderen
zu gelangen, alles andere ist mir da ziemlich egal

(2) Ich mag es, wenn mein Auto zu meinem Lebensstil passt, wenn es
meinem Lebensgefiihl entspricht

(3)  Ich kann mich fiir Autos richtig begeistern, alles, was mit Autos zu
tun hat, finde ich unheimlich interessant

(4)  Ich lege Wert darauf, die Ausstattung meines Autos moglichst indivi-
duell zusammenstellen zu kénnen

(5) Ich mag Autos, die ausgefallen sind, die nicht jeder fihrt

(6)  Ich telefoniere beim Autofahren hdufiger ohne Freisprecheinrichtung

(7) Mir macht es SpaR, ein Auto zu fahren, mit dem man auffallt

(8) Um mir ein schones Auto leisten zu kénnen, bin ich bereit, auf vieles
andere zu verzichten

9) Fiir mich ist es wichtig, ein Auto zu haben, das zu meinem Beruf,
meinem Status passt

(10) Ein Auto ist fiir mich wie eine Visitenkarte, es sagt meiner Meinung
nach etwas iiber den Besitzer aus

(11)  Es ist ein gutes Gefiihl, wenn man andere mit einem schicken Auto
beeindrucken kann

(12)  Ich fahre gern Auto

(13)  Mit meinem Auto zeige ich anderen gerne, was ich am Steuer alles
kann

(14)  Um ausreichend mobil zu sein, brauche ich kein Auto

(15)  Mit dem Auto kann ich meine alltéglichen Dinge am besten erledigen

(16)  Unabhéngig sein, das kann ich nur mit einem Auto

(17)  Ein Auto hilft, sich bei anderen Ansehen bzw. Respekt zu verschaffen

(18)  In einer grofieren Stadt kann ich gut aufs Auto verzichten

(19) Ich checke beim Autofahren hiufiger E-Mails auf meinem Handy
bzw. Smartphone

(20)  Ein Leben ohne Auto kann ich mir nicht vorstellen

(21)  Ich finde, wenn man es eilig hat, kann man auch mal schneller fahren
als erlaubt

(22) Ich finde es gut, dass es keine Geschwindigkeitsbegrenzungen auf
deutschen Autobahnen gibt

(23) Ich kann gut verstehen, dass man - wenn man schon ein Auto mit ge-
niigend PS hat - auch was davon haben und mal Gas geben will

(24)  Meine Freunde und Bekannten wiirden mich kritisieren, wenn sie fin-

den, dass ich zu schnell fahre

(25) Leute, die immer genau nach Vorschrift fahren, finde ich irgendwie
langweilig

(26) Ich finde, es sollte noch mehr Geschwindigkeitskontrollen auf deut-
schen StraRen geben

(27)  Man sollte meiner Ansicht nach auch deshalb langsamer fahren, weil
es die Umwelt weniger belastet

(28)  Ich finde, bei den Benzinpreisen kann man es sich kaum noch leisten,
mal Gas zu geben

(29) Fiir junge Leute gehort es meiner Meinung nach dazu, dass man seine
Grenzen austestet - auch auf der Autobahn

(30) Mich nerven die vielen Blitzer am Strafenrand

(31) Die meisten meiner Freunde und Bekannten finden es in Ordnung,
schneller zu fahren als erlaubt

(32) Fiir einen rasanten Fahrstil bekomme ich Anerkennung von meinen
Freunden und Bekannten

(33) Meine Freunde wiirden nicht mehr zu mir ins Auto steigen, wenn ich
standig rasen wiirde

(34)  Mit manchen meiner Freunde wiirde ich mit einem schnellen Auto
gerne mal richtig heizen

(35)  Wer standig mit tiberhohter Geschwindigkeit fahrt, riskiert Leib und
Leben

(36) Die meisten jungen Autofahrer finden es normal, deutlich schneller zu
fahren als erlaubt

(37)  Als Raser hitte ich in meinem Freundes- und Bekanntenkreis einen

schweren Stand

10.a) ,Haben Sie einen Motorrad-Fiihrerschein, oder einen Fiihrerschein fiir

ein Moped bzw. einen Motorroller, oder haben Sie keinen dieser Fiihrer-
scheine? Pkw-Fiihrerscheine, mit denen man auch Moped bzw. Motorrol-
ler fahren darf, sind hier nicht gemeint.”

JA, MOTORRAD T
JA, MOPED/ROLLER 2%
JA, BEIDES 3
NEIN, KEINEN DIESER FUHRERSCHEINE 4

**Gleich tibergehen zu Frage 11

10.b) ,Und besuchen Sie zurzeit eine Fahrschule, um einen Motorrad-

11.

12,

Fiihrerschein oder einen Fiihrerschein fiir ein Moped bzw. einen Motorrol-
ler zu machen?”
JA, MOTORRAD........

JA, MOPED/ROLLER
KEINE ANGABE ODER NEIN
FILTER NICHT ERFULLT

® W N =

»,Und haben Sie einen Pkw-Fiihrerschein, oder ist das nicht der Fall?”
JA, HABE PKW-FUHRERSCHEIN
NEIN, NICHT DER FALL 0
** Gleich iibergehen zu Frage 13!

~Besuchen Sie zurzeit eine Fahrschule, um einen Pkw-Fiihrerschein zu
machen?”

JA, BESUCHE FAHRSCHULE 1
NEIN [V
KEINE ANGABE........ il
BESITZE PKW-FUHRERSCHEIN 8

** Gleich iibergehen zu Frage 14!

Nur Besitzer eines Pkw-Fithrerscheins bzwo. Befragte, die zurzeit die Fahrschule besuchen,
um etnenn Pkw-Fiilrerschein zu machen

13.

»Und welchen Fiihrerschein haben Sie gemacht bzw. machen Sie zurzeit:
den 'mormalen' Fiihrerschein ab 18 Jahre, oder das so genannte 'Begleitete
Fahren', also die Méglichkeit, den Fithrerschein schon mit 17 zu erhalten,
anschliefiend bis zum 18. Geburtstag aber nur in Begleitung eines Erwach-
senen fahren zu diirfen?”

NORMALER FUHRERSCHEIN AB 18
BEGLEITETES FAHREN
KEINE ANGABE
FILTER NICHT ERFULLT

0 e N =

INTERVIEWER-EINSTUFUNG nach Frage 10a
14. a) Hat der/die Befragte einen Motorrad-, Moped oder Roller-Fiihrerschein?

JA 1
NEIN 2%%
**Gleich tibergehen zu Frage 16

Nur Besitzer eines Motorrad-, Moped- oder Roller-Fiihrerscheins!
14.b), Fahren Sie regelmiflig Motorrad, Moped oder Motorroller, oder tun Sie

das nicht?”

JA, FAHRE MOTORRAD T
JA, FAHRE MOPED/ROLLER 2%
JA, BEIDES 3
NEIN, FAHRE NICHT REGELMASSIG 4
KEINE ANGABE 9

BESITZE KEINEN MOTORRAD-/MOPED-/ ROLLER-FUHRERSCHEIN.8

**Zusatzfrage

Nur regelmdflige Fahrer von Motorrad, Moped oder Roller!

**,Und seit wann fahren Sie regelmifiig Motorrad, Moped oder Motorrol-
ler, seit wie vielen Jahren?”

SEITETWA ........ JAHREN
WEISS NICHT, KEINE ANGABE 99
FILTER NICHT ERFULLT 88

Nur Besitzer eines Motorrad-, Moped- oder Roller-Fiihrerscheins!

15.

~Wie viel tausend Kilometer fahren Sie personlich pro Jahr schiitzungs-
weise mit dem Motorrad, Moped oder Roller? Egal, ob mit Threm eigenen
oder einem anderen, so insgesamt gesehen, wie viele Kilometer fahren
Sie? Wiirden Sie sagen ..."

,, Unter 1.000 Kilometer”

.1 bis unter 3.000 Kilometer”

.3 bis unter 5.000 Kilometer”
,/5 bis unter 10.000 Kilometer”

W N = D
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ZWEL-, DREIMAL IM MONAT 4
EINMAL IM MONAT

SELTENER 6
NIE P
KEINE ANGABE g

**Gleich tibergehen zu Frage 39

Nur Zeitschriftenleser!
INTERVIEWER iiberreicht graue Liste 14!

38. ,Hier auf dieser Liste stehen verschiedene Arten von Zeitschriften.
Welche davon lesen Sie besonders gern?” (Alles Genannte einkreisen!)

(1)  Nachrichtenmagazine wie Der Spiegel, Focus, Stern

(2)  Auto-Zeitschriften wie z. B. Auto BILD, Auto Motor und Sport, Auto
Straflenverkehr

(3) Motorrad-Zeitschriften wie z. B. Motorrad, PS

4) Computer-Zeitschriften wie z. B. Computer BILD, Chip, PC Welt

(5)  Foto-Zeitschriften und andere Technikzeitschriften

(6)  Lifestyle-Magazine wie z. B. Cinema, Fit for fun, Men's Health, Max

(7)  Ménnermagazine wie z. B. Playboy, Maxim

(8)  Jugendzeitschriften wie z. B. Bravo, Popcorn

) Prominenten-Magazine, People-Magazine wie z. B. Bunte, Gala

(10)  Mode- oder Frauenzeitschriften wie z. B. Brigitte, Freundin, Glamour,
Petra, Elle, Vogue

(11)  Andere Frauenzeitschriften wie z. B. Bild der Frau, Tina, Lisa, Die Ak-
tuelle, Neue Post

(12)  Wirtschaftszeitschriften wie z. B. Capital, Wirtschaftswoche

(13)  Sportzeitschriften wie z. B. Sport-BILD, Kicker

(14)  Fernsehzeitschriften wie z. B. HORZU, TV Spielfilm, TV Movie

(15)  Testzeitschriften wie z. B. test, Oko Test, Guter Rat

(16)  Reisemagazine wie Merian, Geo Saison, ADAC reisemagazin

(17)  Wissenschaftsmagazine wie Geo, P.M., National Geographic

(18)  Musikzeitschriften wie Rolling Stone, Musikexpress

MINDESTENS EINE DER 18 MOGLICHKEITEN GENANNT .........ccccc...... 1

KEINE DAVON 0

KEINE ANGABE 9

LESE NIE ZEITSCHRIFTEN 8

INTERVIEWER fiiberreicht Kartenspiel und dazu gelbes Bildblatt 15!

39.

,»Ich nenne Thnen jetzt verschiedene Eigenschaften, die einen Menschen
beschreiben kénnen. Bitte sagen Sie mir, ob diese Eigenschaft auf Sie per-
sonlich voll und ganz zutrifft, eher zutrifft, weder noch, eher nicht zutrifft,
oder iiberhaupt nicht zutrifft.” (Jeweils Zutreffendes einkreisen!)

TRIFFT VOLL UND GANZ ZU

TRIFFT EHER ZU

WEDER NOCH

TRIFFT EHER NICHT ZU

TRIFFT UBERHAUPT NICHT ZU

(1)  Auf die meisten meiner Freunde und Bekannten kann ich mich voll
und ganz verlassen

(2)  Viele meiner Freunde und Bekannten kénnen mich fiir ihre Aktiviti-
ten und Interessen begeistern

(3)  Viele meiner Freunde und Bekannten sind mir ein Vorbild

Teil 2: Soziodemografische Angaben

1.  Geschlecht

Maénnlich ....... 1
Weiblich ........ 2
1. Alter

........ Jahre

2. Eine Frage zum Schulabschluss: Kénnten Sie nach dieser Liste sagen, was
auf Sie zutrifft, welche Nummer? Welchen Schulabschluss haben Sie?
(Schiiler geben bitte den angestrebten Abschluss an')

(1) Ich bin von der Schule abgegangen ohne Hauptschulab-
schluss/Volksschulabschluss

(2)  Ich haben einen Sonder- bzw. Forderschulabschluss

(3) Ich habe den Hauptschulabschluss/Volksschulabschluss. Ich bin von
der Realschule, polytechnischen Oberschule oder einer vergleichbaren
Schule abgegangen ohne Realschulabschluss, ohne Mittlere Reife

(4)  Ich habe den Realschulabschluss (Mittlere Reife, Abschluss der 10-
klassigen polytechnischen Oberschule)

(5)  Ich habe die Fachhochschulreife

(6) Ich habe die allgemeine oder fachgebundene Hochschulreife (Abitur,
Fachabitur, Abschluss der 12-klassigen EOS)

(7)  Ich habe ein Studium an einer Universitit, einer Fachhochschule oder
Berufsakademie abgeschlossen

KEINE ANGABE 9

3.

Sind Sie berufstitig?
JA
JA, MITHELFEND IM EIGENEN BETRIEB
IN BERUFSAUSBIILDUNG
ARBEITSLOS
HAUSFRAU, HAUSMANN
SCHULER
STUDENT
OHNE BERUF
KEINE ANGABE

O O N U W N =

Konnten Sie mir nach dieser Liste sagen (INTERVIEWER iiberreicht wei-
e Liste E!), in welche der Netto-Monatseinkommensgruppen Sie fallen?
Gruppe A,B,C,D,E,F, G, H, I, K, L oder M?

(A)  Unter 500 Euro

(B)y 500 - 749 Euro

(€)  750-999 Euro

(D)  1.000 - 1.249 Euro

(E)  1.250-1.499 Euro

(F)  1.500 - 1.749 Euro

(G) 1.750-1.999 Euro

(H) 2.000 - 2.499 Euro

(I) 2500 -2.999 Euro

()] 3.000 - 3.499 Euro

(K)  3.500 Euro und mehr
(L)  Habe kein Einkommen
KEINE ANGABE 9
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(17)  Noch schnell reagieren konnen, wenn ich starke Medikamente ge-
nommen habe

(18) ~ Wenn ich beim Autofahren ohne Freisprechanlage mit dem Handy te-
lefoniere

22, a) ,Haben Sie zurzeit Punkte in Flensburg, ich meine im Verkehrszentral-

register?”

JA =
NEIN ... 0
KEINE ANGABE 9

**Gleich iibergehen zu Frage 24!

Nur Befragte, die zurzeit Punkte in Flensburg haben!

22. b} ,,Und wissen Sie zufillig, wie viele Punkte Sie in Flensburg haben, wie
viele in etwa?”

JA,UND ZWAR. PUNKTE
NEIN, WEISS NICHT 77
KEINE ANGABE 99
HABE KEINE PUNKTE IN FLENSBURG 88

Nur Befragte, die zurzeit Punkte in Flensburg haben!
23. ,Kénnen Sie mir sagen, wie viele dieser Punkte auf zu schnelles Fahren

zuriickgehen?”

......................................................................................... PUNKTE
NEIN, WEISS NICHT 77
KEINE ANGABE 9
HABE KEINE PUNKTE IN FLENSBURG 88

24, ,Waren Sie in den vergangenen drei Jahren als Auto-, Motorrad- oder
Mopedfahrer in einen Verkehrsunfall verwickelt?”

NEIN...cccooiriiinns 0**

KEINE ANGABE ... o
** Gleich tibergehen zu Frage 26 !

Nur Personen, die innerhalb der letzten drei Jahre in einen Verkehrsunfall verwickelt
waren!

25. ,Und wie hiufig waren Sie in den vergangenen drei Jahren in einen Ver-
kehrsunfall verwickelt?”

EINMAL oo 1*
ZWEIMAL 2
DREIMAL ..o e i
VIERMAL L
FUNFMAL.coctorreeecnmnreesseseesseeesesssssassessesssssssseosessosessenssnensessreens 5
SECHSMAL....oouiiiineis s s st 6**
SIEBENMAL ..o s s 7
ACHTMAL oo e 8
NEUNMAL il
WEISS NICHT, KEINE ANGABE. ... 99
WAR IN KEINEN VERKEHRSUNFALL VERWICKELT ....ccooviviirmnirinninrinaes 88
* Frage 25a-c

**Frage 25A+B

Nur Personen, die innerhalb der letzten drei Jalire in einen einzigen Unfall verwickelt

waren!

25. a) ,,Und mit was fiir einem Fahrzeug waren Sie in einen Unfall verwickelt?
War das ein Auto, ein Motorrad, ein Moped oder ein Fahrrad?”

AUTO e 1
MOTORRAD 2
MOPED ... e 3
FAHRRAD. ... 4
KEINE ANGABE .......coiiiiiiiinccencscs s 9
FILTER NICHT ERFULLT .....cocuumrreraeiammssenssaesesessessssessesessesiniens 8

Nur Personen, die innerhalb der letzten drei Jahre in einen einzigen Verkehrsunfall ver-
wickelt waren
25. b) ,Wiirden Sie mir auch noch sagen, ob Sie diesen Verkehrsunfall damals

verursacht haben, waren Sie daran schuld oder mitschuldig, oder traf Sie
da keinerlei Schuld?”

WARSCHULD........... 1
WAR MITSCHULDIG 2
KEINERLEI SCHULD 3
KEINE ANGABE L
FILTER NICHT ERFULLT 8

** Gleich tibergehen zu Frage 26!

Nur Personen, die innerlalb der letzten drei Jahre in einen einzigen Verkehrsunfall ver-

wickelt waren - die an diesem Unfall zumindest mitschuldig waren!

25. ¢) ,Und haben Sie diesen Unfall verursacht, weil Sie zu schnell gefahren
sind, oder ist das nicht der Fall?“

ZU SCHNELL GEFAHREN 1
NICHT DER FALL..... 2
KEINE ANGABE 9

Nur Personen, die innerhalb der letzten drei Jahve in mehr als einen Unfall verwickelt
waren

25. A) ,Und kénnen Sie mir noch sagen, wie viele Auto-, Motorrad-, Moped-
und Fahrradunfille das jeweils waren?”

,,,,,,,,, AUTOUNFALLE
~ MOTORRADUNFALLE
~ MOPEDUNFALLE

,,,,,,,,, FAHRRADUNFALLE
KEINE ANGABE ZUR JEWEILIGEN ZAHL 9
FILTER NICHT ERFULLT 88

Nur Personen, die innerhalb der letzten drei Jahre in mehrere Verkehrsunfille verwickelt
waren!

25. B) ,Wenn Sie einmal an die Unfille denken, in die Sie in den letzten drei
Jahren verwickelt waren: Wie viele dieser Verkehrsunfille haben Sie selbst
verursacht, waren also schuld bzw. mitschuldig?”

VERURSACHTE UNFALLE

KEINEN DAVON VERURSACHT 99
KEINE ANGABE ZUR JEWEILIGEN ZAHI 99
FILTER NICHT ERFULLT 88

Nur Personen, die innerhalb der letzten drei Jahre in mehrere Verkehrsunfille verwickelt
waren - und die zumindest einen davon selbst verursacht haben!

25. C) ,,Und war darunter auch ein Unfall, den Sie verursacht haben, weil Sie
zu schnell gefahren sind, oder ist das nicht der Fall?”

ZU SCHNELL GEFAHREN
NICHT DER FALL
KEINE ANGABE
FILTER NICHT ERFULLT

@ WO N =

26. ,Seit einiger Zeit gibt es eine Kampagne gegen zu schnelles Autofahren,
fiir die unter anderem mit Plakaten am Autobahnrand, mit Anzeigen in
Zeitungen und Zeitschriften, mit Werbespots im Radio, Kino usw. gewor-
ben wird. Haben Sie von dieser Kampagne mit dem Titel 'Runter vom
Gas', schon mal gehort, oder horen Sie davon jetzt zum ersten Mal?”

SCHON DAVON GEHORT 1

HORE DAVON ZUM ERSTEN MAL 2

UNENTSCHIEDEN, KEINE ANGABE 3
27. ,Wie hiufig unterhalten Sie sich mit Ihren Freunden und Bekannten iiber

Autos und Autofahren? Wiirden Sie sagen ...”

sehr haufig” 1%

haufig” ok

,abund zu” 3%
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nselten” 4%
,nie” 5
UNENTSCHIEDEN, KEINE ANGABE 6

Nur Befragte, die zumindest selien Gespriche iiber Autos und Autofahren fiihren!
INTERVIEWER tiberreicht griine Liste 7!
** Und woriiber reden Sie dann mit Thren Freunden und Bekannten,

wenn sich das Gesprich um Autos und Autofahren dreht?” (Alles Genan-
nte einkreisen!)

(1) Neue Auto-Modelle

(2)  Autorennen, Formel 1

(3)  Auto-Tuning, z. B. Tieferlegen

(4)  Fahrspaf durch rasantes Fahren

(5)  Strecken, auf denen man besonders schnell fahren kann

(6)  Autokauf, Autoverkauf

(7)  Ausstattung des Autos

(8) Staus und Baustellen

(9)  Blitzer und Geschwindigkeitskontrollen

(10)  Wer beim néchsten Partybesuch fahrt

(11} Eigene Unfélle oder Unfille von Leuten, die wir kennen

(12)  Unfélle, tiber die man was aus den Medien mitbekommen hat

(13)  Spritpreise

(14)  Fithrerscheinverlust

(15)  Reparaturen und Reparaturkosten

(16)  Geféhrlichkeit bestimmter Strecken

(17)  Die aggressive Fahrweise anderer

(18) Kampagnen zur Verkehrssicherheit

MINDESTENS EINES DER 18 THEMEN GENANNT .......cccooceiiiniiinnns 1
NICHTS DAVON 0

28. ,Eine Frage zum Handy: Fiir Handys bzw. Smartphones gibt es ja soge-
nannte Apps. Wie ist das bei Thnen: Nutzen Sie Apps auf Ihrem Handy
bzw. Smartphone, oder nutzen Sie keine Apps?”

NUTZE APPS ... .
NUTZE KEINE APPS 0
KEINE ANGABE.......ccccoovvnnnann. 9

Nur Befragte, die fiir ihr Handy/Smartphone Apps nutzen!
INTERVIEWER tiberreicht gelbe Liste 8!

**,,Und was fiir Apps nutzen Sie? - Bitte sagen Sie es mir nach dieser
Liste.” (Alles Genannte einkreisen!)

(1)  Soziale Netzwerke (z. B. Facebook, XING)
)  Spiele
(3) Instant-Messenger, SMS-Programme (z. B. WhatsApp, iMessage)
) Nachrichten und Wetter (z.B. Tagesschau-App, Spiegel-Online-
App)
(5) Videoportale (z. B. YouTube)
(6) Musik-Apps (z. B. Sportify, iTunes, Shazam)
(7)  Navigation, Apps zum Straffenverkehr und zum Auto (z. B. Navi-
gon, Blitzer.de, Tankcheck)
(8)  Shopping (z. B. eBay Mobile, H&M)
(9)  Sportinfo-Apps (z. B. iLiga)
(10) Apps mit Infos zu Bus und Bahn (z. B. Fahrplan-Apps)
(11) Foto-Apps (z. B. Istagram, Photosynth)
(12) TV-Apps (z. B. MobileTV)
(13) Radio-Apps (z. B. radio.de)
(14)  Apps zur Sicherung und zum Austausch von Daten (z. B. Dropbox)

MINDESTENS EINE DER 14 MOGLICHKEITEN GENANNT .......ccccvoens 1
NICHTS DAVON 0
KEINE ANGABE 9
NUTZE KEINE APPS FUR HANDY/SMARTPHONE ......ccoeeuvvvvemirennarenns 8

INTERVIEWER f{iberreicht blaue Liste 9f

29. ,Auch zum Thema Sicherheit im Strafienverkehr gibt es viele Apps. Ein-
mal unabhingig davon, ob Sie Apps nutzen: Stehen hier auf dieser Liste
Apps, die Sie interessieren wiirden, wenn man sie kostenlos herunterla-
den konnte?” (Alles Genannte einkreisen!)

1) App fiir ein Autorennspiel

(2)  App fiir ein Quiz zum Thema Verkehrsregeln und StrafRenverkehrssi-
cherheit

3) App, mit der Autofahrten bei unterschiedlichen Witterungs- und
Stralenverhaltnissen simuliert werden konnen

4)  App, die mich wihrend der Fahrt auf gefihrliche Strecken oder mog-
liche Gefahrenstellen wie Baustellen hinweist

(5) App, die Hinweise auf meine Fahrtiichtigkeit gibt, z. B. durch
einen Sehtest

©) App, die vor Blitzern und Radarkontrollen warnt

(7) App, die mich iiber neue Regelungen im Straffenverkehr und
mugliche Strafen bzw. Buflgelder informiert

MINDESTENS EINE DER 7 MOGLICHKEITEN GENANNT .....ccoocovvvvernnnn. 1
NICHTS DAVON 0
KEINE ANGABE 9

30. ,Wie viel Zeit verbringen Sie an einem normalen Wochentag im Internet?

WENIGER ALS EINE HALBE STUNDE 1
EINE HALBE STUNDE BIS EINE STUNDE 2
EINE BIS ANDERTHALB STUNDEN 3
ANDERTHALB BIS ZWE1 STUNDEN 4
ZWEI BIS DREI STUNDEN 5
MEHR ALS DREI STUNDEN 6
VERBRINGE DAMIT KEINE ZEIT 7
KEINE ANGABE il

**Gleich tibergehen zu Frage 34

Nur Befragte, die Zeit im Internet verbringen!
INTERVIEWER tiberreicht graue Liste 10!

31. ,Das Internet bietet ja verschiedene Miglichkeiten. Hier auf dieser Liste
steht eine Auswahl. Was davon nutzen Sie haufiger?” (Alles Genannte
einkreisen!)

(1) E-Mails schreiben und lesen

(2)  Einfach nur im Internet surfen

(3)  Chatten oder Instant Messaging (z. B. ICQ, MSN Messenger usw.)

4)  Online-Games, Computerspiele iiber das Internet

(5) Soziale Netzwerke fiir berufliche Zwecke nutzen (z.B. Facebook,
StudiVZ, SchiilerVZz)

(6)  Soziale Netzwerke fiir private Zwecke nutzen (z. B. XING, LinkedIn)

(7} Videos, Musik oder Bilder ins Netz hochladen (z. B. iiber YouTube)

8)  Videos, Musik oder Bilder ansehen oder herunterladen

(9)  Lesezeichensammlungen verwalten oder austauschen

(10) In Blogs und Wikis Beitridge lesen

(11) In Blogs und Wikis Beitrdge verfassen

(12) Preise vergleichen, Testberichte, Bewertungen lesen

(13)  Online-Shopping

(14)  Fiir Schule, Ausbildung, Beruf nach Informationen suchen

(15) Fernsehen iiber das Internet

(16) Radiohdren iiber das Internet

(17} In Foren/Newsgroups mit andern austauschen

(18) Eine eigene Homepage erstellen und pflegen

(19) Niitzliche Alltagsinformationen suchen, z. B. zum Wetter, zu aktuel-
len Veranstaltungen, Verkehrsanbindungen

(20) Informationen und Angebote rund ums Auto suchen

MINDESTENS EINE DER 20 MOGLICHKEITEN GENANNT......ccoovvvvvvinnns 1
NICHTS DAVON 0
KEINE ANGABE 9
GEHE NICHT INS INTERNET, VERBRINGE DAMIT KEINE ZEIT............ 8

Nur Befragte, die Zeit im Tnternet verbringen!

32, ,Es gibt ja im Internet soziale Netzwerke wie Facebook oder XING, bei
denen man sich anmelden und sich dann mit Freunden, Geschiiftspartnern
oder anderen Mitgliedern austauschen kann. Wie ist das bei Ihnen: Sind
Sie Mitglied bei einem oder mehreren solcher Netzwerke, oder ist das
nicht der Fall?”

JA, MITGLIED BEI EINEM 1
JA, MITGLIED BEI MEHREREN 2
NEIN, NICHT DER FALL 0
KEINE ANGABE g
GEHE NICHT INS INTERNET, VERBRINGE DAMIT KEINE ZEIT............ 8

**Gleich tibergehen zu Frage 34

Nur Mitglieder sozialer Netzwerke im Internet!
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33. ,Kbonnten Sie schitzen, wie viele Stunden Sie an einem normalen Wo- @) Er/Sie glaubt, dass die Menschen tun sollten, was man ihnen sagt.
chentag soziale Netzwerke nutzen? Wiirden Sie sagen ... Er/Sie denkt, dass Menschen sich immer an Regeln halten soliten,
4 8 g
WENIGER ALS EINE HALBE STUNDE 0 selbst dann, wenn es niemand sieht
8) Es ist ihm/ihr wichtig, Menschen zuzuhéren, die anders sind als
EINE HALBE STUNDE BIS STUNDE 1 er/sie. Auch wenn er/sie anderer Meinung ist als andere, will er/sie
EINE BIS ANDERTHALB STUNDEN 2 sie trotzdem verstehen
ANDERTHALB BIS ZWEI STUNDEN 3 © Es ist ihm/ihr wichtig, zuriickhaltend und bescheiden zu sein. Er/Sie
ZWEIL BIS DREI STUNDEN 1 versucht, die Aufmerksamkeit nicht auf sich zu lenken
10 Es ist ihm/ihr wichtig, Spaff zu haben. Er/Sie génnt sich selbst gern
MEHR ALS DREI STUNDEN 5 & op & &
etwas
KEINE ANGABE 9 (11)  Es ist ihm/ihr wichtig, selbst zu entscheiden, was er/sie tut. Er/Sie ist
FILTER NICHT ERFULLT 8 gern frei und unabhéngig von anderen
12)  Es ist ihm/ihr sehr wichtig, den Menschen um ihn/sie herum zu hel-
8
. fen. Er/Sie will fiir deren Wohl sorgen
AN MANNER: INTERVIEWER tiberreicht Kartenspiel und dazu griines Bildblatt 11! (13)  Es ist ihm/ihr wichtig, sehr erfolgreich zu sein. Er/Sie hofft, dass die
AN FRAUEN: INTERVIEWER iiberreicht Kartenspiel und dazu griines Bildblatt 11! Leute seine/ihre Leistungen anerkennen
34. ,Auf den Karten sind jeweils Personen beschrieben. Bitte verteilen Sie (14) ES'iSt ihm/ihr wichtig, dass der uStaat. seine/ihrg per.sén.liche Sicher-
die Karten danach auf das Blatt, wie dhnlich oder unidhnlich Thnen die be- heit vor al]e.n Beflrohungen‘ sewahrlelstet. Er/Sie will einen starken
schriebene Person ist. 1 bedeutet, diese Person ist Ihnen sehr dhnlich, 5 Staat: der seine Biirger verteidigt L. R o
bedeutet, sie ist Ihnen iiberhaupt nicht shnlich.” (Jeweils Zutreffendes (15)  Er/Sie sucht Abenteuer und geht gern Risiken ein. Er/Sie will ein auf-
einkreisent) regendes Leben haben
SER SKALA (16) Es ist ihm/ihr wichtig, sich jederzeit korrekt zu verhalten. Er/Sie
. vermeidet es, Dinge zu tun, die andere Leute fiir falsch halten kénnen
1=PERSON IST MIR S.EHR AHNLICH ) (17)  Es ist ihm/ihr wichtig, dass andere ihn/sie respektieren. Er/Sie will,
5= PERSON IST MIR UBERHAUPT NICHT AHNLICH dass die Leute tun, was er/sie sagt
(1) Esist ihm/ihr wichtig, neue Ideen zu entwickeln und kreativ zu sein. (18) ES g.r ‘h.TI/'.hlr fylcslhg/ slemerf Freund:‘\ glegeng:er 1§yal zu semn.
Er/Sie macht Sachen gern auf seine/ihre eigene originelle Art und 1/ Fe ,W' sich fur fnsc hen emsetzery 1e thm na gste en .
Weise (19)  Er/Sie ist fest davon iiberzeugt, dass die Menschen sich um die Natur
(2)  Es ist ihm/ihr wichtig, reich zu sein. Er/Sie mochte viel Geld haben kumx"n.ern §ol!ten. L}mwgltschutz 1st‘1hm/ thr w1c}"lt1g .
und teure Sachen besitzen (20)  Tradition ist ihm/ihr wichtig. Er/Sie versucht, sich an die Sitten und
(3)  Er/Sie hilt es fiir wichtig, dass alle Menschen auf der Welt gleich be- Gebliai\uch;zu .l;,a[t..e{: ! c;xef lhm/lh:l von seiner/ihrer Religion oder sei-
handelt werden sollten. Er/Sie glaubt, dass jeder Mensch im Leben . "er/?‘ref amifie uberiie ert wurden . .
gleiche Chancen haben sollte (21)  Er/Sie lisst keine Gelegenheit aus, SpaR zu haben. Es ist ihm/ihr
(4)  Es ist ihm/ihr wichtig, seine/ihre Fahigkeiten zu zeigen. Er/Sie wichtig, Dinge zu tun, die ihm/ihr Vergniigen bereiten
mdochte, dass die Leute bewundern, was er/ sie tut
(5)  Es ist ihm/ihr wichtig, in einem sicheren Umfeld zu leben. Er/Sie INTERVIEWER iiberreicht weiffe Liste 12!
vermeidet alles, was seine/ ihre Sicherheit gefdhrden konnte 35. Eine Frage zu Ihrer Kleidung: Mit Kleidung will man ja oft etwas Be-
(6) Er/ ?’i? mag Ube{raschungen u'nd halt immer Ausschau'nac:h heuen stimmtes ausdriicken. Wie ist das bei IThnen: Was wollen Sie mit Threm
Aktivitaten. Er/Sie denkt, dass im Leben Abwechslung wichtig ist Kleidungsstil ausdriicken? Bitte sagen Sie es mir nach dieser Liste.” (Alles
Genannte einkreisent)
(1) Dass ich weift, was derzeit in Mode ist, was man in diesem Jahr tragt (1)  Fufballfans
Dass ich mir die neueste Mode leiste (2)  National gesinnte Gruppen
(2)  Dass ich einen guten Geschmack habe () Discof
(3)  Dass ich ganz schon sexy bin ) iscofans
(4)  Dass ich eher zuriickhaltend bin (4)  Technofans
(5)  Dass ich bei Kleidung Wert auf Qualitit lege (5) Raver
©) Dass %ch unkompli.zierF bin (6) Punks
(7)  Dass ich konservativ bin
(8)  Dass ich ein sportlicher Typ bin () Rocker
(9)  Dass ich cool bin (8)  Skinheads
(10) Dass ici‘: mich von anderen abgrenzen méchte (9)  Umweltschiitzer
(11)  Dass ich ein verriickter Typ bin ~ _ v kP
(1) Dass mir Mode egal ist (10) Heavy-Metal-, Heavy-Hardrock-Fans
(13)  Dass ich den Durchblick habe, weif, wo es langgeht (11)  Autonome
(14)  Dass man vor mir Respekt haben soll (12) Rapper
(15)  Dass ich niedlich, zum Liebhaben bin (13) Hip-Hopper
(16)  Dass man mich als Person mégen soll und nicht wegen meiner Klei-
dung (14) Lesben, Schwule
(17)  Dass ich extrem bin, extreme Einstellungen habe (15)  Antifa
(18)  Dass ich umweltbewusst bin (16)  Globalisierungskritiker
MINDESTENS EINE DER 19 MOGLICHKEITEN GENANNT . (17)  Gothic
NICHTS DAVON..... 0 (18) LanGaming
KEINE ANGABE 9 (19) Rollenspieler
20) Skateboardin,
g
INTERVIEWER iiberseicht Kartenspiel und blaues Bildblatt 13! (21) Sportkletterer
36. ,Hier auf diesen Karten stehen verschiedene Gruppen. Bitte verteilen Sie (22) Veganer.
diese Karten auf das Blatt hier, je nachdem ob Sie sich selbst zu dieser . )
Gruppe zihlen, oder ob Sie sich zwar nicht zu dieser Gruppe zihlen, diese (3)  Graffiti-Sprayer
aber dennoch ganz gut finden, oder ob Sie diese Gruppe nicht so gut fin- (24) Indie-Fans, Fans von Independent Music
den, oder diese Gruppe véllig ablehnen. Karten mit Gruppen, die Sie nicht (25) Anime/Manga
kennen bzw. bei denen Sie sich nicht entscheiden kénnen, legen Sie bitte PO
(26) Religios orientierte Gruppen

beiseite.” (Jeweils Zutreffendes einkreisen!)

ZU DIESER GRUPPE ZAHLE ICH MICH

GEHORE NICHT DAZU, FINDE ABER GANZ GUT
FINDE NICHT SO GUT

LEHNE AB

37.

~Wie oft lesen Sie Zeitschriften oder Magazine? Wiirden Sie sagen ...”

TAGLICH 1
MEHRMALS IN DER WOCHE ... 2
EINMAL IN DER WOCHE. ... 3
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ZWEL-, DREIMAL IM MONAT 4
EINMAL IM MONAT

SELTENER 6
NIE P
KEINE ANGABE g

**Gleich tibergehen zu Frage 39

Nur Zeitschriftenleser!
INTERVIEWER iiberreicht graue Liste 14!

38.

,Hier auf dieser Liste stehen verschiedene Arten von Zeitschriften.
Welche davon lesen Sie besonders gern?” (Alles Genannte einkreisen!)

(1)  Nachrichtenmagazine wie Der Spiegel, Focus, Stern

(2)  Auto-Zeitschriften wie z. B. Auto BILD, Auto Motor und Sport, Auto
Stralenverkehr

(3)  Motorrad-Zeitschriften wie z. B. Motorrad, PS

4) Computer-Zeitschriften wie z. B. Computer BILD, Chip, PC Welt

(5)  Foto-Zeitschriften und andere Technikzeitschriften

6) Lifestyle-Magazine wie z. B. Cinema, Fit for fun, Men's Health, Max

(7)  Ménnermagazine wie z. B. Playboy, Maxim

(8)  Jugendzeitschriften wie z. B. Bravo, Popcorn

(9)  Prominenten-Magazine, People-Magazine wie z. B. Bunte, Gala

(10)  Mode- oder Frauenzeitschriften wie z. B. Brigitte, Freundin, Glamour,
Petra, Elle, Vogue

(11)  Andere Frauenzeitschriften wie z. B. Bild der Frau, Tina, Lisa, Die Ak-
tuelle, Neue Post

(12)  Wirtschaftszeitschriften wie z. B. Capital, Wirtschaftswoche

(13)  Sportzeitschriften wie z. B. Sport-BILD, Kicker

(14)  Fernsehzeitschriften wie z. B. HORZU, TV Spielfilm, TV Movie

(15)  Testzeitschriften wie z. B. test, Oko Test, Guter Rat

(16)  Reisemagazine wie Merian, Geo Saison, ADAC reisemagazin

(17)  Wissenschaftsmagazine wie Geo, P.M., National Geographic

(18)  Musikzeitschriften wie Rolling Stone, Musikexpress

MINDESTENS EINE DER 18 MOGLICHKEITEN GENANNT .........cccccocv.e. 1
KEINE DAVON 0
KEINE ANGABE 9
LESE NIE ZEITSCHRIFTEN 8

INTERVIEWER fiiberreicht Kartenspiel und dazu gelbes Bildblatt 15!

39. Frage zur Erfassung der Reizbarkeit und des Erlebnishungers
aus dem NEO-PIR
(deutsche Ausgabe von OSTENDORF und ANGLEITNER, 2003)
© by Hogrefe-Verlag GmbH und Co. KG, Géttingen

Gruppenattraktivitat

(1) Auf die meisten meiner Freunde und Bekannten kann ich mich voll und
ganz verlassen

(2) Viele meiner Freunde und Bekannten kénnen mich flr ihre Aktivitaten und
Interessen begeistern

(3) Viele meiner Freunde und Bekannten sind mir ein Vorbild

Normlosigkeit

(4) Ich finde es in Ordnung zu tun, was man méchte, solange man dadurch
keine Schwierigkeiten bekommt

(5) Ich finde es okay, wenn man sich in einer rechtlichen Grauzone bewegt,
solang man nicht wirklich gegen Gesetze verstoRt

(6) Wenn etwas funktioniert, finde ich es nicht so wichtig, ob es richtig oder
falsch ist

(7) Ich halte manche Dinge fur falsch, obwohl sie legal sind

Teil 2: Soziodemografische Angaben

1. Geschlecht

Ménnlich ....... 1

Weiblich ........ 2

1. Alter

........ Jahre

2. Eine Frage zum Schulabschluss: Kénnten Sie nach dieser Liste sagen, was

auf Sie zutrifft, welche Nummer? Welchen Schulabschluss haben Sie?
(Schiiler geben bitte den angestrebten Abschluss an')

(1) Ich bin von der Schule
schluss/Volksschulabschluss

abgegangen ohne Hauptschulab-

(2)  Ich haben einen Sonder- bzw. Forderschulabschluss

(3) Ich habe den Hauptschulabschluss/Volksschulabschluss. Ich bin von
der Realschule, polytechnischen Oberschule oder einer vergleichbaren
Schule abgegangen ohne Realschulabschluss, ohne Mittlere Reife

(4)  Ich habe den Realschulabschluss (Mittlere Reife, Abschluss der 10-
klassigen polytechnischen Oberschule)

(5)  Ich habe die Fachhochschulreife

(6) Ich habe die allgemeine oder fachgebundene Hochschulreife (Abitur,
Fachabitur, Abschluss der 12-klassigen EOS)

(7)  Ich habe ein Studium an einer Universitit, einer Fachhochschule oder
Berufsakademie abgeschlossen

KEINE ANGABE 9

3.  Sind Sie berufstitig?
JA
JA, MITHELFEND IM EIGENEN BETRIEB
IN BERUFSAUSBIILDUNG
ARBEITSLOS
HAUSFRAU, HAUSMANN
SCHULER
STUDENT
OHNE BERUF
KEINE ANGABE

O O N U W N =

4. Konnten Sie mir nach dieser Liste sagen (INTERVIEWER iiberreicht wei-
e Liste E!), in welche der Netto-Monatseinkommensgruppen Sie fallen?
Gruppe A,B,C,D,E,F, G, H, I, K, L oder M?

(A)  Unter 500 Euro

(B)y 500 - 749 Euro

(€)  750-999 Euro

(D)  1.000 - 1.249 Euro

(E)  1.250-1.499 Euro

(F)  1.500 - 1.749 Euro

(G) 1.750-1.999 Euro

(H) 2.000 - 2.499 Euro

(I) 2500 -2.999 Euro

()] 3.000 - 3.499 Euro

(K)  3.500 Euro und mehr
(L)  Habe kein Einkommen
KEINE ANGABE 9
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5. a) Leben Sie in einem Mehrpersonenhaushalt oder alleine?
MEHRPERSONENHAUSHALT A
ALLEIN T
** Gleich {ibergehen zu Punkt 10!

6. b) Wie viel Personen - Kinder und Erwachsene zusammen - leben im Haus
halt, Sie selbst bitte mitgezihlt?

7. Wie viel Personen im Haushalt sind berufstitig oder haben sonst Ein-
kommen irgendwelcher Art, wie Rente, Mieteinkommen usw.?

.. PERSONEN
NUR EINE PERSON ...**
**Gleich {ibergehen zu Punkt 9!

8. Wenn Sie jetzt das Einkommen aller Haushaltsmitglieder zusammenzih-
len: Wie grof ist das Netto-Einkommen des Haushalts insgesamt im Mo-
nat? Sie brauchen mir nur nach dieser Liste hier den Buchstaben zu sagen.

(A)  Unter 500 Euro
(B) 500 - 749 Euro
(C) 750 -999 Euro
(D) 1.000-1.249 Euro

(E)  1.250-1.499 Euro
(F) 1500 -1.749 Euro
(©)  1.750-1.999 Euro
(H)  2.000 - 2.499 Euro
(1) 2500 -2999 Euro

(Jy  3.000-3.499 Euro
(K}  3.500 Euro und mehr

9. Leben Sie noch im Haushalt der Eltern oder nicht mehr?
JA, LEBE NOCH BEI DEN ELTERN 1
NEIN, NICHT MEHR 2

10. Familienstand

VERHEIRATET - ZUSAMMENLEBEND 1

VERHEIRATET - GETRENNTLEBEND 2
LEDIG 2o
VERWITWET 4
GESCHIEDEN 5o

Ledige, Verwitwete, Gescliiedene bzw. getrenntlebende Verheiratete

** Haben Sie einen festen Partner, eine feste Partnerin?

JA 1
NEIN 2
ZUSAMMENLEBENDE VERHEIRATETE 8

INTERVIEWER, jetzt das Ausfiillblatt vom Ende des Fragebogens abreiflen und zu-
sammen mit dem leeren Umschlag iiberreichen! ,Es gibt noch einige Zusatzfragen,
die uns fiir diese Studie interessieren wiirden. Ich mdchte lhmen dazu dieses Blatt
zum Selbstausfiillen tiberreichen. Wenn Sie mit dem Ausfiillen fertig sind, stecken
Sie das Blatt bitte in den Umschiag und verschlieflen ihn. Der Umschlag wird erst
wieder im Institut fiir Demoskopie in Allensbach gedffnet.”

11. INTERVIEWER-NOTIZEN: NACH BEOBACHTUNG

11. a) Soziale Schicht des/der Befragten

A 1
B 2
C 3
D o s 4

11. b) Das Interview war in der Linge...

GUT 1
KEINE ANGABE 9
ETWAS ZU LANG .. 2 Klein-,mittelstadtisches Milieu in weniger dicht besiedeltem Gebiet ........ 3
VIEL ZU LANG 3 Landliche Gegend, in der Nihe einer Mittel- oder Grofstadt ......c...cocoevnvene. 4
Landliches Milieu mit kleineren Stidten in der Nahe ... 5

11. ¢) Charakter des Wohnortes:
Grofistadtatmosphére 1

Klein-,mittelstddtisches Milieu in Ballungsgebiet

Teil 3: Selbstausfiillblatt

1. Viele Leute mogen ja Alkohol, andere machen sich nicht viel daraus. Wie
ist das bei Ihnen: Wie oft trinken Sie Alkohol?

TAGLICH, FAST TAGLICH 1

ZWEI- BIS DREIMAL PRO WOCHE 2
EINMAL PRO WOCHE 3
ETWAS ZWEI- BIS DREIMAL IM MONAT 4
SELTENER 5
NIE 6+

** Gleich weiter mit Frage 3!

Nur Personen, die zumindest selten Alkohol trinken!

2. Ist es schon mal vorgekommen, dass Sie Auto gefahren sind, obwohl Sie
vielleicht zu viel getrunken hatten, oder ist das noch nie vorgekommen?

SCHON MEHRMALS VORGEKOMMEN 1
SCHON EINMAL VORGEKOMMEN 2
NOCH NIE VORGEKOMMEN 3
HABE KEINEN FUHRERSCHEIN 4

3. Eine Frage zu Schlaf-, Beruhigungsmitteln und Drogen: Nehmen Sie eines
dieser Mittel ein?

11. d) Wohnort des Befragten
POSTLEITZAHL

Ich habe dieses Mittel ...  Noch nie Nur einmal Schon mehr-

probiert genommen mals genom-
men

Starke Schlafmittel a a a

Starke Beruhigungsmittel o o o

Haschisch, Marihuana o o o

LSD a a a

Kokain o o o

Heroin a a a}

Crack o o o

Ecstasy (XTC) a a a

Speed o o o

Anderes, und zwar: o o o

4. Ist es schon mal vorgekommen, dass Sie Auto gefahren sind, obwohl Sie
zuvor eines der oben genannten Mittel genommen haben?

SCHON MEHRMALS VORGEKOMMEN 1
SCHON EINMAL VORGEKOMMEN 2
NOCH NIE VORGEKOMMEN 3

HABE KEINEN FUHRERSCHEIN
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6.2. Stichprobenzusammensetzung: ungewichtete und gewichtete Daten

Anzahl Gewichtete Daten Ungewichtete Daten
Reihenprozente
Spaltenprozente Geschlecht Geschlecht
Alter Manner Frauen Gesamt Manner Frauen Gesamt
91 87 178 92 92 184
15 Jahre 51,1 48,9 100,0 50,0 50,0 100,0
8,9 8,9 8,9 9,0 9,5 9,2
89 84 173 75 74 149
16 Jahre 51,4 48,6 100,0 50,3 49,7 100,0
8,7 8,6 8,7 7,3 7,6 7,5
90 85 175 89 113 202
17 Jahre 51,4 48,6 100,0 44,1 55,9 100,0
8,8 8,7 8,8 8,7 11,7 10,1
94 89 183 101 67 168
18 Jahre 51,4 48,6 100,0 60,1 39,9 100,0
9,2 9,1 9,2 9,8 6,9 8,4
97 93 190 122 111 233
19 Jahre 51,5 48,9 100,0 52,4 47,6 100,0
9,5 9,6 9,5 11,9 11,5 11,7
102 97 199 103 92 195
20 Jahre 51,3 48,7 100,0 52,8 47,2 100,0
10,0 10,0 10,0 10,0 9,5 9,8
113 108 221 107 100 207
21 Jahre 51,1 48,9 100,0 51,7 48,3 100,0
11,1 11,1 11,1 10,4 10,3 10,4
113 108 221 90 93 183
22 Jahre 51,1 48,9 100,0 49,2 50,8 100,0
11,1 11,1 11,1 8,8 9,6 9,2
117 112 229 110 92 202
23 Jahre 51,1 48,9 100,0 54,5 45,5 100,0
11,5 11,5 11,5 10,7 9,5 10,1
115 110 225 137 135 272
24 Jahre 51,1 48,9 100,0 50,4 49,6 100,0
11,3 11,3 11,3 13,4 13,9 13,6
1.021 973 1.994 1.026 969 1.995
Gesamt 51,2 48,8 100,0 51,4 48,6 100,0
100 100 100 100 100 100
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6.3 Drogenkonsum und Medikamenteneinnahme

1) noch nie genommen

Alter
2) nur einmal probiert x Gesamt-
Frauen Manner .
3) schon mehrmals stichprobe
genommen 15-17 18-24
1) 97,0 1) 89,7 1) 90,8 1) 92,5 1) 91,6
Starke Schlafmittel 2) 1,5 2) 6,6 2) 5,8 2) 4,7 2) 5,2
3) 1,5 3) 3,7 3) 34 3) 29 3) 31
1) 92,9 1) 88,6 1) 89,1 1) 90,4 1) 89,7
Starke Beruhigungsmittel 2) 3,9 2) 7,3 2) 7,2 2) 5,6 2) 6,4
3) 3,2 3) 41 3) 3,7 3) 4,0 3) 3,9
1) 80,5 1) 63,7 1) 77,4 1) 59,3 1) 68,2
Haschisch, Marihuana 2) 11,9 2) 18,6 2) 14,1 2) 19,4 2) 16,8
3) 7,6 3) 17,7 3) 8,5 3) 21,3 3) 15,0
1) 97,7 1) 95,2 1) 98,3 1) 93,4 1) 95,8
LSD 2) 2,0 2) 3,9 2) 1,3 2) 55 2) 34
3) 0,3 3) 0,9 3) 04 3) 1,1 3) 0,7
1) 98,4 1) 93,6 1) 97,0 1) 92,8 1) 94,9
Kokain 2) 1,3 2) 4,8 2) 1,9 2) 5,8 2) 3,9
3) 0,3 3) 1,6 3) 11 3) 1,4 3) 1,2
1) 99,4 1) 99,5 1) 99,8 1) 991 1) 99,5
Heroin 2) 0,3 2) 0,3 2) 0,1 2) 0,5 2) 0,3
3) 0,3 3) 0,2 3) 01 3) 0,4 3) 0,2
1) 98,5 1) 96,2 1) 98,3 1) 95,4 1) 96,8
Crack 2) 0,9 2) 31 2) 1,4 2) 3,6 2) 2,5
3) 0,6 3) 0,7 3) 0,3 3) 1,0 3) 0,6
1) 93,7 1) 86,6 1) 92,9 1) 84,2 1) 88,5
Ecstasy 2) 53 2) 9,2 2) 5,6 2) 10,6 2) 8,1
3) 1,0 3) 4,3 3) 1,5 3) 53 3) 34
1) 97,0 1) 89,3 1) 94,5 1) 88,3 1) 91,3
Speed 2) 24 2) 6,8 2) 3,9 2) 7,4 2) 57
3) 0,6 3) 3,8 3) 1,6 3) 4,3 3) 3,0

Prozentangaben (Spaltenprozente) basierend auf den gewichteten Daten
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6.4 Modifizierte Tabelle zur
Handlungskompetenzerwartung
im Projekt JUFA (HOLTE, 2012)

Itemgute Faktorenladungen

Nr. | Items M S P ric* | Il 1

Beim Uberholen auf der Autobahn rechtzeitig reagieren, wenn

jemand plétzlich von der rechten Spur auf die linke abbiegt. 3,92 | 1,09 78 51 el 33 26

2 Nach eimer nachtlichen Feier oder einem Discobesuch 256 153 51 52 27 56 60
Ubermidet nach Hause fahren.

3 Sportlich, schnell durch eine scharfe Kurve fahren. 2,73 | 1,50 55 .69 .57 44 72
4 Wenn gut gelaunte Freunde mitfahren. 4,19 | 1,03 84 .45 37 .73 A7
5 Beim Autofahren Uber ein persoénliches Problem nachdenken. 3,65 | 1,24 73 42 .31 74 .16
6 Auf einer dicht befahrenen LandstralRe tuberholen. 2,26 | 1,51 45 .64 .52 .48 .64

7 \,:1\/32: ich unter hohem Zeitdruck schnell mein Ziel erreichen 3,35 1,30 67 68 56 68 52

Autofahren, nachdem ich knapp einen Liter Bier oder einen

halben Liter Wein getrunken habe. 1,00 | 1,40 20 43 23 22 =

9 Wenn ich 500 Kilometer am Stlick fahre. 3,03 | 1,69 61 .68 .75 43 A7

Wenn ich in einer fremden Grof3stadt ohne Navigationssystem
10 | ein bestimmtes Ziel suche (z. B. die Wohnung eines Freundes, 295 | 1,58 59 48 .69 .31 .19
einer Freundin).

11 Lange mit hoher Geschwindigkeit auf der Autobahn fahren. 3,42 | 1,46 68 72 72 .50 .55
12 Bei lauter Musik Auto fahren. 3,80 | 1,33 76 .52 .33 .69 43
13 Mit anderen auf einer freien Strecke ein Wettrennen machen. 1,49 | 1,63 30 .60 42 .28 .81

Wenn bei Dunkelheit plétzlich ein Reh eine Landstralle

14 2,47 | 1,39 49 49 .68 .26 .27

Uberquert.
Wenn ich mich dartber argere, weil der Fahrer vor mir die
15 Uberholspur auf der Autobahn nicht freimacht. 349 | 129 70 53 50 3 34
Wenn es darum geht, trotz geringem Abstand zum
16 Vorausfahrenden im Notfall rechtzeitig zu bremsen. 313 | 130 63 55 62 37 40
17 | Mit Hochstgeschwindigkeit auf einer Rennstrecke fahren. 2,03 | 1,76 41 .62 .57 .24 .72
18 | Funf Stunden lang Auto fahren, ohne Pause zu machen. 2,59 | 1,75 52 .65 .69 37 .54
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) .83 .76 .82
Reliabilitat (Cronbachs Alpha) fur die Gesamtskala .91

* Die Trennscharfekoeffizienten beziehen sich auf die Gesamskala

Anders als in HOLTE (2012) wurden zur Erstellung dieser Tabelle die umgepolten Items verwendet.
Gesamtgruppe der 17- bis 37-Jahrigen
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