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Kurzfassung - Abstract 

Nächtliche Freizeitunfälle junger Fahrerinnen 
und Fahrer 

ln Wiederholung einer Erhebung aus dem Jahr 
1988/89 wurden alle schweren Unfälle junger Fah
rer analysiert, die sich im Rahmen des nächtlichen 
Freizeitgeschehens im Zeitraum von September 
bis November 1995 auf den Straßen der Bundes
republik ereignet haben. Die Befunde der Analyse 
wurden in aktuelle Informationen zum Freizeit- und 
Verkehrsverhalten junger Fahrer eingeordnet. 

Nächtliche Freizeitunfälle ereignen sich haupt
sächlich nach dem Besuch von Discos, Kneipen, 
privaten Parties und Feten. Für 18- bis 24jährige 
stehen Disco-Unfälle, für 25- bis 34jährige Unfälle 
im Zusammenhang mit Kneipenbesuchen an er
ster Stelle. Gemessen an der durchschnittlichen 
Anzahl pro Unfall getöteter und schwerverletzter 
Pkw-lnsassen erwiesen sich Disco-Unfälle als die 
folgenschwersten nächtlichen Freizeitunfälle, was 
unter anderem auch in der hohen durchschnittli
chen Insassenzahl der Unfallfahrzeuge begründet 
ist. 

Obwohl sich nächtliche Freizeitunfälle junger Fah
rerinnen und Fahrer meist infolge mehrerer un
günstiger Faktoren ereignen, wäre die Mehrzahl 
dieser Unfälle ohne den Einfluß von Alkohol ver
meidbar gewesen. 

Der Zeitvergleich des Unfallgeschehens im Zu
sammenhang mit Disco-Fahrten läßt den Schluß 
zu, daß sich die Anzahl schwerer nächtlicher Dis
co-Unfälle im Jahre 1995 gegeüber 1988/89 insge
samt erheblich reduziert hat. Veränderte Bedin
gungen des Freizeitverhaltens, ein sinnvollerer 
Umgang mit dem Auto und ein moderateres Trink
/Fahrverhalten sind die wichtigsten Erklärungsan
sätze dieser positiven Entwicklung. 

Gleichwohl kristallisiert sich nach wie vor eine be
sondere Teilgruppe junger nachtmobiler Fahrer 
heraus, die auf psychologischer Ebene weniger 
durch eine rationale als emotionale Verhaltens
steuerung und ein erhöhtes subjektives Sicher
heitsgefühl gekennzeichnet ist. Gezielte Ver
kehrssicherheitsmaßnahmen für diese besonders 
gefährdete Gruppe sollten zu einem möglichst frü
hen Zeitpunkt, d.h. weit vor dem Beginn der Fahr
ausbildung, korrigierenden Einfluß nehmen. Hier
bei sollten bildungs- und berufsgruppenspezifische 
Kontexte des Risikoverhaltens Berücksichtigung 
finden. 
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Die besondere Unfallsituation in den östlichen 
Bundesländern, in denen sich 40% aller registrier
ten schweren nächtlichen Freizeitunfälle ereigne
ten, verweist auf die Notwendigkeit der Durchfüh
rung gezielter Schwerpunktmaßnahmen vor Ort. 

Night-time Ieisure time accidents involving 
young drivers 

An investigation was carried out in 1988/89 into all 
severe night-time Ieisure time accidents involoving 
young drivers which occurred in this period on the 
roads of the Federal Republic of Germany; this in
vestigation was repeated from September to No
vember 1995. The results of the analysis were in
corporated into current information on the Ieisure 
and traffic behaviour of young drivers. 

Night-time Ieisure time accidents mainly occur after 
young people have been to discos, pubs, private 
parties or celebrations. For 18-24 year olds, disco 
accidents are most common; for 25-34 year olds, 
accidents occur mainly in connection with pub vi
sits. When the night-time Ieisure time accidents 
are analysed according to the average number of 
fatally and severely injured car occupants per ac
cident, disco accidents prove to be the most se
rious; this is due iter alia to the high average num
ber of car occupants in such cases. 

Although night-time Ieisure time accidents involving 
young drivers usually occur on account of several 
unfavourable factors, the majority would be 
avoidable if the driver were not under the influence 
of alcohol. 

A comparison of the disco journeys recorded in the 
two investigations shows that the number of seve
re night-time disco accidents was much lower in 
1995 than in 1988/89. Most attempts to explain 
this positive development believe the reasons to lie 
in alterations in Ieisure behaviour, the more sensi
ble use of cars and more moderate drink/drive be
haviour. 

Nevertheless, a section of the young people who 
are often on the road at night can still be identified 
whose members are characterised on a psycholo
gical Ievei by emotional rather than rational beha
viour and by a heightened subjective feeling of 
safety. Targeted road traffic safety measures 
should be used at an early stage, i.e. long before 
the members are given driving instruction, to 
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change the behaviour of this especially endange
red group. Account should be taken in this regard 
of risk behaviour which is specific to particular 
educational backgrounds and occupational groups. 

The special accident situation in the new federal 
states, in which 40% of all the recorded severe 
night-time Ieisure time accidents occurred, indica
tes the necessity of implementing specific measu
res in this area which relate to the main problems 
involved. 
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1 Einführung 

ln Anlehnung an das vor einigen Jahren durchge
führte Forschungsprojekt "Disco-Unfälle" 
(MARTHIENS & SCHULZE, 1989) wurde im Rah
men der vorliegenden Forschungsarbeit unter
sucht, wie sich die Unfallstrukturen und Determi
nanten nächtlicher Freizeitunfälle 18- bis 34jähriger 
aktuell vor dem Hintergrund veränderter freizeit
und verkehrsinfrastruktureller Gegebenheiten dar
stellen. 

Gegenstand der Analyse waren alle Formen nächt
licher Freizeitunfälle, die sich im Zeitraum von 
22.00 Uhr bis 06.00 Uhr ereignen und im Zusam
menhang zur abendlichen und nächtlichen Frei
zeitmobilität stehen. Aus Gründen der Vergleich
barkeit der Ergebnisse erfolgte auch diese Analyse 
auf der Grundlage einer bundesweiten dreimonati
gen Totalerhebung, die in den Monaten September 
bis November 1995 in Zusammenarbeit mit der 
Polizei durchgeführt wurde. Die Auswahlkriterien 
für die zu analysierenden Unfälle wurden ebenfalls 
beibehalten: Untersucht wurden nächtliche 
Freizeitunfälle, bei denen mindestens zwei Perso
nen schwerverletzt bzw. eine Person getötet 
wurde. Der Zugang zu diesen Daten erfolgte auf 
der Grundlage polizeilicher Ermittlungsakten und 
insbesondere solcher Datenquellen, die Auskunft 
geben über psychologische Hintergrundbedingun
gen (Motive, Einstellungen etc.) und Personen
merkmale der an den Unfällen beteiligten Perso
nen (Alter, Geschlecht, Freizeit- und Konsumge
wohnheiten, Bildung, Beruf etc.), sowie soziale 
Kontextvariablen der Fahrten, die Rückschlüsse 
auf gruppendynamische Prozesse im Fahrzeug 
erlauben. 

Von besonderem Interesse war die Frage, wieweit 
die zwischenzeitlich praktizierten, auf die Disco
problematik bezogenen Verkehrssicherheitsmaß
nahmen Wirkungen gezeigt haben. Des weiteren 
sollte geklärt werden, ob neben dem Bedingungs
gefüge "Disco-Fahrt" noch weitere spezifische 
Bedingungskontexte für nächtliche Freizeitunfälle 
als Ansatz für spezifische Beeinflussungsmaß
nahmen auszumachen sind. 

2 Ausgangslage und vorhan
dene Erkenntnisse 

2.1 Sozialer Status junger 
Erwachsener heute 

Die verkehrspsychologische Beschäftigung mit 
jungen Fahrern und Fahrerinnen leitet sich weniger 
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von den bereits bekannten Gesetzmäßigkeifen der 
Entwicklung im Jugend- und frühen Erwachse
nenalter ab als von den Problemen der Gesell
schaft, Folgegenerationen in das bestehende so
ziale System Straßenverkehr zu integrieren. 

Die entwicklungspsychologische Diskussion der 
letzten Jahrzehnte hat deutlich gemacht, daß für 
die Kindheit "klare und unumkehrbare Aufeinander
folgen von Entwicklungserscheinungen bekannt 
sind, daß aber für das Jugendalter lediglich Aussa
gen über Entwicklungserscheinungen getroffen 
werden können, die in einer Zeitspanne vom Ende 
der Kindheit bis zum Eintreten in das Erwachse
nenalter auftreten" (OERTER 1979, 232). Entwick
lung im Jugendalter verläuft demnach nicht nach 
feststehenden Gesetzmäßigkeiten, sondern ist das 
Produkt der Interaktion biologischer und psycholo
gischer Reifungsprozesse mit soziokulturellen Ein
flüssen. Insofern wird - anders als in der Kindheit -
der Verlauf der Entwicklung im Jugendalter stärker 
durch gesellschaftliche Kontexte geprägt. 

Mit dem Jugendalter wird ein zeitlich umrissener 
Ausschnitt aus dem Lebenslauf umschrieben, der 
aufgrund divergierender Angaben innerhalb des 
Forschungsgebietes der Entwicklungspsychologie 
weder nach unten noch nach oben zeitlich deutlich 
abzugrenzen ist. ln der angelsächsischen Literatur 
wird zwischen den Begriffen "youth" und 
"adolescence" getrennt. Der Begriff "youth" ent
spricht dem deutschen Begriff Jugend, der den 
Anschluß an die Kindheit beschreibt, der Begriff 
"adolescence" entspricht der Phase der Adoles
zenz, die das frühe Erwachsenenalter beschreibt. 
Da aber auch hier divergierende zeitliche Abfolgen 
beschrieben werden, führt diese begriffliche Tren
nung nicht zu einer exakteren zeitlichen Bestim
mung des Jugendalters. Da keine entwick
lungspsychologischen Befunde die Annahme stüt
zen, daß Entwicklungsschritte im Jugendalter an 
das Erreichen eines bestimmten Lebensalters ge
bunden sind, muß auch jede altersmäßige Festle
gung des Jugendalters als willkürlich erscheinen. 

Unter qualitativen Gesichtspunkten wird dagegen 
das Jugendalter innerhalb der entwicklungspsy
chologischen Diskussion übereinstimmend als eine 
Übergangsphase (transition) betrachtet, die den 
zeitlichen Bereich zwischen Abschluß der Kindheit 
und Erreichen des Erwachsenenstatus beschreibt. 
ln dieser Zeit des Übergangs stehen Jugendliche 
einer Fülle jugendtypischer Entwicklungsaufgaben 
gegenüber, die gesellschaftlich definierte Entwick
lungsnormen widerspiegeln (vgl. HAVIGHURST 
1972). Zwischen diesen gesellschaftlich definierten 
Entwicklungsnormen und den individuell definier
ten Lebenszielen Jugendlicher besteht häufig ein 
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diskrepantes Verhältnis, weshalb Jugendliche vor 
der Aufgabe stehen, sich mit diesen Normen aus
einanderzusetzen und eigene Entwicklungsziele zu 
definieren. Im Rahmen dieser individuellen- häufig 
konfliktträchtigen - Auseinandersetzung mit gesell
schaftlich definierten Entwicklungsaufgaben erhält 
die Freizeit einen hohen Stellenwert. ln der Freizeit 
haben Jugendliche die Möglichkeit, einzelne Be
standteile ihrer zukünftigen Erwachsenenrolle in 
der Interaktion mit der Peer-Gruppe durchzuspie
len. 

Verglichen mit vorhergehenden Generationen sind 
die aktuellen gesellschaftlichen Rahmenbedingun
gen der Übergangsphase vom Kindheits- zum Er
wachsenenstatus vor allem durch die stetig gestie
genen bildungsbezogenen Anforderungen der Ar
beitswelt gekennzeichnet, die zu einer zeitlichen 
Ausdehnung der schulischen und universitären 
Bildung geführt haben und den Eintritt in die Ar
beitswelt für breite Teile der jungen Bevölkerung 
erheblich verlängert haben. Diese gesellschaftlich 
bedingte Ausdehnung des Jugendalters hat Einfluß 
auf die Entwicklung im Jugendalter, die unter dem 
Begriff der "Statusversagung" diskutiert wurde. 
"Während sich Jugendliche heute im Vergleich zu 
früheren Generationen auf der freizeitbezogenen, 
der familialen und der politischen Handlungsebene 
früher die Voraussetzungen zu eigen machen, um 
eigenverantwortlich und selbstbestimmt zu han
deln, bleiben sie infolge der Verlängerung der 
Ausbildungszeiten auf der materiellen und ökono
mischen Handlungsebene häufig bis ins dritte Le
bensjahrzehnt abhängig von ihren Eitern" 
(MANSEL 1996, S. 169). 

Menschliche Entwicklungsprozesse vollziehen sich 
immer in einem dynamischen Kontext mit gesell
schaftlichen und technologischen Rahmenbedin
gungen. Nach MANNHEIM (1966) entfalten sich 
die Entwicklungsprozesse einer generationeilen 
Einheit immer innerhalb eines spezifischen gesell
schaftlichen historischen Kontextes, vor dessen 
Hintergrund dann auch spezifische mobilitätsbezo
gene Einstellungen und Verhaltensweisen einer so 
verstandenen "generationellen Einheit" entstehen. 
Insofern ist neben der zeitlichen Ausdehnung des 
Jugendalters aufgrund veränderter gesellschaftli
cher Rahmenbedingungen der Stellenwert der 
Mobilität als ein weiterer dynamisierender Aspekt 
des historischen und kulturellen Wandels bei der 
Analyse der Bedingungen des Verkehrsverhaltens 
Heranwachsender mit zu berücksichtigen. 

2.2 Freizeit- und Mobilitätsverhalten 
junger Erwachsener 

Seit den 50er Jahren haben Autos und Motorräder 
einen besonderen Stellenwert in der Jugendkultur. 
Speziell das Medium der Rockmusik beinhaltet 
eine Vielfalt von Hymnen, die sich auf das Unter
wegssein oder andere prägende Erlebnisse der 
Jugendzeit beziehen und in Verbindung mit Autos 
und Motorrädern stehen. ln "Road-movies" und 
Kultfilmen fungieren diese Fahrzeuge gewisserma
ßen als Hauptdarsteller, und in der amerikanischen 
Literatur der 60er und 70er Jahre wird in unter
schiedlichen Varianten die Synthese zwischen 
dem Auto und Motorrad und dem Heranwachsen 
im Sinne einer Loslösung von der Erwachsenenge
sellschaft hergestellt. Die symbolische Multifunktio
nalität dieser Fahrzeuge im Hinblick auf die indivi
duelle Bedürfnisbefriedigung erstreckt sich in die
sen Filmen vom Aufbruch über persönliche Selbst
findung, symbolhaft verstandene Suche nach dem 
eigenen Lebensweg bis hin zum generellen Aus
stieg aus der Gesellschaft. Diese wenigen Bei
spiele veranschaulichen, wie umfangreich das 
Spektrum der symbolischen Besetzung des Fahr
zeugs sein kann und wie eng Wünsche und Sehn
süchte Heranwachsender mit dem Auto verknüpft 
sind. 

Heutzutage ist das Auto zu einem festen Bestand
teil des Alltags Jugendlicher und junger Erwachse
ner geworden und hat sich zum Inbegriff eines 
mobilen und individualisierten Lebensstils ent
wickelt. Im Rahmen des Experimentierens mit ju
gendkulturellen Stilen, der Entwicklung individuel
ler Konsummuster und der Erprobung von Angebo
ten des Freizeitmarktes entscheidet die vorhan
dene oder fehlende Möglichkeit zur Mobilität über 
das "in" oder "out" innerhalb der Peer-Gruppe. 

ln der Übergangsphase von der Kindheit zum Er
wachsenenalter nimmt der Freizeitbereich heute 
einen hohen Stellenwert ein. Parallel zur gesell
schaftlichen Entwicklung der Zunahme der arbeits
freien Zeit und des Rückgangs der effektiven Ar
beitszeit hin zu mehr freier Zeit macht sich nach 
den Ergebnissen der neueren deutschen Jugend
forschung (FERCHHOFF 1995, JANKE 1995) 
auch in den Bereichen des jugendlichen Lebens 
ein eindeutiger Trend zu einer gesteigerten Kon
sumhaltung bemerkbar, der unabhängig vom so
zioökonomischen Status des Einzelnen ist. Im 
Gegensatz zum Nicht-Freizeit-Bereich (Schule, 
Studium, Lehre, Arbeit), in dem das Leben von 
außen strukturiert wird, bietet der Freizeitbereich 
die Möglichkeit weitestgehender Selbststeuerung. 
Definierten sich frühere Generationen noch primär 



über ihren beruflichen Status, erfolgt die Selbstde
finition heutiger Heranwachsender in erster Linie 
über die Aktivitäten und Konsummuster, die man in 
der Freizeit lebt. Die aktuellen Selbstinszenierun
gen Jugendlicher in der Freizeit lehnen sich be
wußt oder unbewußt an zentrale Muster und Ori
entierungen der gegenwärtigen Gesellschaft an, 
die von BECK (1986) zeitdiagnostisch als "Risiko
gesellschaft" oder von G. SCHULZE (1990) als 
"Erlebnisgesellschaft" charakterisiert wird, in der 
Konsum immer weniger Notwendigkeitskonsum als 
vielmehr Wunschkonsum ist. Freizeit steht in die
sem Zusammenhang für selbstinitiierte symboli
sche Selbstdarstellung, Action, erregende Ab
wechslung und Kicks. Im Rahmen einer 1996 von 
der Bundesanstalt für Straßenwesen durchgeführ
ten Befragung von 3.000 18- bis 34jährigen zum 
Freizeit- und Verkehrsverhalten, wurde u.a. eine 
von GNIECH et al. (1993) adaptierte deutsche 
Version des "Sensation Seeking"-lnventars von 
ZUCKERMANN (1979) verwendet. Diese Skala 
dient der Erfassung eines Persönlichkeitsmerk
mals, welches sich zum einen durch das Verlan
gen nach neuen, ungewöhnlichen und vielfältigen 
Erfahrungen und zum anderen durch die Bereit
schaft, physische und soziale Gefahren auf sich zu 
nehmen, definiert. Einige ltems dieses Erhebungs
instruments sind besonders geeignet, quantitative 
Informationen über die Verbreitung von Erlebnis
wünschen und deren Realisierung in der Freizeit 
zu beschreiben. Dem ltem "ab und zu muß ich 
mich so richtig ausleben können" stimmen 68% der 
Befragten zu. 50% "treibt es oft an Orte, wo or
dentlich was los ist", 41% "versuchen so oft es 
geht, aus dem Alltag auszubrechen, um neue, 
ungewöhnliche Dinge zu erleben", 55% "finden 
Gefallen an starken körperlichen Reizen", 49% 
"lassen sich gerne von unvorhergesehenen Ereig
nissen überraschen", und 59% "lassen sich gerne 
von Musik in vollem Sound anheizen". Obwohl 
Männer diesen Aussagen etwas stärker zustimmen 
als Frauen und jüngere Befragte etwas stärker als 
ältere Befragte, ist die Ausprägung der hier erfrag
ten Erlebniswünsche in den beiden Altersgruppen 
der 18- bis 24jährigen und 25- bis 34jährigen an
nähernd gleich hoch einzustufen. 

Aus jugendsoziologischer Sicht hat die perma
nente Ausdifferenzierung der Gesellschaft zu ei
nem ausgeprägten Werte- und Normenpluralismus 
innerhalb der Jugendkultur geführt. Kritiker dieser 
Entwicklung sprechen in diesem Zusammenhang 
vom "Werteverfall". Euphemistischer betrachtet 
geht diese Entwicklung für Jugendliche mit einem 
Abbau von Zwängen einher, der es ihnen ermög
licht, unabhängig von gesellschaftlichen Vorgaben 
eine Orientierung an solchen Dingen vorzuneh-
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men, die ihnen individuell als wichtig erscheinen. 
Anders als vorhergehende Generationen der ?Oer 
und 80er Jahre, die aus Unzufriedenheit mit ihrer 
momentanen Lebenssituation vielfach eigene 
Wunschvorstellungen in bestehende Subkulturen 
hinein interpretierten, scheinen die Jugendlichen 
der späten 90er Jahre Lebensstile entwickelt zu 
haben, die dem jugendlichen Bildungs- und Be
rufsmoratorium besser angepaßt sind. Das Kenn
zeichen dieser aktuellen Entwicklung besteht darin, 
daß es dem überwiegenden Teil der Jugendlichen 
und jungen Erwachsenen heutzutage offensichtlich 
gelingt, den "normalen Alltag" mit dem jugendkultu
rell ausgestatteten Wochenende zu verbinden. Die 
Wochenendfreizeit fungiert dabei gewissermaßen 
als eine zweite Lebenswirklichkeit , die einerseits 
Freiraum für die selbstgestalterische Kreativität 
des Individuums bietet und andererseits den par
tiellen, aber kontinuierlichen Ausstieg aus dem 
formellen Sektor der Nichtfreizeit ermöglicht. 

Nach einem weiteren Ergebnis der bereits erwähn
ten repräsentativen Befragung 18- bis 34jähriger 
der Bundesanstalt für Straßenwesen (1996) wird 
diese Freizeitorientierung sowohl innerhalb der 
Altersgruppe der 18- bis 24jährigen als auch inner
halb der Altersgruppe der 25- bis 34jährigen ver
haltenswirksam. Tabelle 1 stellt die Häufigkeit von 
Outdoor-Freizeitaktivitäten für die Altersgruppe der 
18- bis 24jährigen und die der 25- bis 34jährigen 
gegenüber. Die Prozentzahlen fassen den Anteil 
der Personen der jeweiligen Altersgruppe zusam
men, die den aufgeführten Freizeitaktivitäten sehr 
oft bzw. oft nachgehen. Obwohl die Angehörigen 
der jüngeren Altersgruppe den erfragten Outdoor
Aktivitäten insgesamt häufiger nachgehen als die 
Angehörigen der älteren Altersgruppe, weisen 
auch die 25- bis 34jährigen eine hohe Frequenz 
außerhäuslicher Freizeitaktivitäten auf, die Mobili
tät erfordern. Vor dem Hintergrund der gesell
schaftlich bedingten Ausdehnung des Jugendal
ters, der Zunahme hedonistisch orientierten Frei
zeitverhaltens und -erlebens und der insgesamt 

Outdoor-Aktivität 18-24jährige 25-34jährige 

ln die Disco gehen 48,6 20,5 

ln Gaststätte, Kneipe gehen 48,9 40,3 

Auf Feste, Parties gehen 51,6 34,8 

Miteinander losziehen, etwas 68,8 46,0 

unternehmen 

Sich mit den anderen treffen 76,3 63,6 

• Zusammenfassung der Antwortkategorien "sehr off' und "oft'' 
Quelle: BASt-Repräsentativerhebung "Lebensstil und Ver

kehrsverhalten junge Erwachsener" vom Mai 1996 

Tab. 1: Häufigkeit der Ausübung von Outdoor-Aktivitäten bei 
18- bis 24jährigen und 25- bis 34jährigen in % • 
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hohen Unfallbeteiligung 25- bis 34jähriger, deren 
bevölkerungsbezogenes Unfallrisiko zwar nicht die 
hohen Werte der jungen Fahrer (18- bis 24jährige) 
erreicht, aber auch nicht die günstigeren Werte der 
älteren Jahrgänge, sind auch für diese Alters
gruppe Sicherheitsdefizite im Zusammenhang mit 
nächtlichen Freizeitfahrten zu vermuten. Daher 
sollte das Unfallgeschehen beider Alterskollektive 
im Zusammenhang mit nächtlichen Freizeitaktivitä
ten im Rahmen einer speziellen Analyse ermittelt 
werden. 

3 Anlage der Untersuchung 

Das Ziel des Untersuchungsansatzes konnte nicht 
auf der Grundlage vorhandener Unfalldaten er
reicht werden, sondern erforderte eine gesonderte 
Erhebung, Zusammenstellung und Aufbereitung 
relevanter Unfallereignisse. 

3.1 Projektvorbereitende, organisato
rische Arbeiten 

Im Sinne der Aufgabenstellung wurde die Durch
führung einer bundesweiten dreimonatigen Totaler
hebung aller nächtlichen Freizeitunfälle junger 
Fahrerl-innen geplant, die über die Polizeidienst
stellen der Bundesländer ermittelt werden sollten. 
Für das erfolgreiche Zusammentragen der interes
sierenden Informationen mußten im Vorfeld der 
eigentlichen Erhebung eine Reihe inhaltlicher, 
organisatorischer und datenschutzrechtlicher Vor
aussetzungen geschaffen werden. Die zur Durch
führung der Untersuchung notwendigen projekt
vorbereitenden Abstimmungsprozesse erstreckten 
sich insgesamt über einen Zeitraum von 17 Mona
ten. 

Da die Aufnahme und Bearbeitung von Verkehrs
unfällen in den einzelnen Bundesländern unter
schiedlich gehandhabt wird, mußte zunächst eine 
Recherche der länderspezifischen Erfassungs
bzw. Bearbeitungsmodalitäten von Verkehrsunfäl
len zur Identifikation geeigneter Wege der Daten
gewinnung erfolgen. Hierzu wurden die jeweiligen 
regionalen Diensthierarchien bei der Unfallauf
nahme und -bearbeitung (welche Institutionen und 
Personen sind zu beteiligen?) ermittelt sowie län
derspezifische Verwaltungsabläufe und weitere 
relevante Aspekte, die für die Planung und Organi
sation der Datenerhebung von Bedeutung sind. 

Für die Erfassung der Verkehrsunfälle in den ein
zelnen Bundesländern war die Zustimmung der 
jeweiligen Innenministerien erforderlich, die per 
Erlaß in den Ländern umgesetzt werden mußte. 
Bei ersten Kontaktaufnahmen zu den lnnenmini-

sterien der Bundesländer, die überwiegend vor Ort 
durchgeführt wurden, wurde sehr schnell deutlich, 
daß trotz einer grundsätzlich positiven Einstellung 
gegenüber dem Forschungsvorhaben auch Be
denken geäußert wurden. Vor allem von Ländern, 
in denen die Polizei neu organisiert worden war, 
was vielfach zu Personaleinsparungen geführt 
hatte, wurde ein grundsätzliches Problem in dem 
erwarteten zusätzlichen Arbeitsanfall gesetlen. 
Einige Länder äußerten datenschutzrechtliche 
Bedenken. ln den neuen Bundesländern wurde 
vielfach bezweifelt, daß die Polizeibeamten vor Ort 
die anvisierte Form der Datensammlung überhaupt 
leisten könnten. 

Um diese Zweifel und Bedenken der Ministerien zu 
beseitigen, wurde zur Klärung der datenschutz
rechtlichen Fragen der Bundesbeauftragte für den 
Datenschutz eingeschaltet, der vor dem Hinter
grund des Ziels der Studie und der projektierten 
Form der Erhebung und Verwendung der Daten 
keine datenschutzrechtlichen Einschränkungen 
sah. Zur Überprüfung der Durchführbarkeit des 
Forschungsvorhabens fand ein Treffen mit Ver
kehrsunfallsachbearbeitern der neuen Bundeslän
der in Potsdam statt. Nach ausführlicher Erläute
rung der geplanten Modalitäten der Datenauf
nahme und -Weiterleitung und anschließender Dis
kussion konnte im Ergebnis festgehalten werden, 
d<;~ß keiner der anwesenden Unfallsachbearbeiter 
Probleme bei dem polizeilichen Teil der Durchfüh
rung des Forschungsprojektes sah. 

Per Erlaß vom 18.04.1995 erfolgte die offizielle 
Zustimmung zur Durchführung des Projektes sei
tens des Innenministeriums NRW. Die Zustimmung 
des Landes NRW war erforderlich, weil die projekt
leitende Polizeidienststelle (Sonn) in diesem Bun
desland lag. Da der Durchführung des For
schungsprojekts nun nichts mehr im Wege stand, 
konnte der Zeitraum für die Durchführung der Er
hebung festgelegt werden. Mit dem Ziel, ein mög
lichst großes Spektrum der Freizeitkontexte von 
Nachtunfällen abzubilden und gleichzeitig den 
Vergleich zur ersten Analyse von Disco-Unfällen 
herstellen zu können, bei der die Daten im Winter 
erhoben worden waren, wurde entschieden, die 
dreimonatige Totalerhebung in den Monaten Sep
tember bis November 1995 durchzuführen. Mit 
Schreiben des Innenministeriums NRW vom 
16.06.1995 wurden dann alle lnnenmini
ster/-senatoren der Länder gebeten, sich an der 
bundesweiten Totalerhebung zu beteiligen und 
dem Auftragnehmer der BASt nach einem genau 
beschriebenen Verfahren für den Zeitraum vom 
01.09. bis 30.11.1995 alle schweren Freizeitunfälle 
unter Beteiligung bis zu 34jähriger Fahrer/innen zu 
melden, die sich zwischen 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr 



ereignen, und die mindestens einen Toten oder 
zwei Schwerverletzte zur Folge hatten. 

3.2 Inhaltliche Vorbereitung und 
Durchführung der Datenerhebung 

Der im Rahmen des Projekts entwickelte Fragebo
gen zur Erfassung nächtlicher Freizeitunfälle jun
ger Erwachsener sollte der Erhebung unfallrele
vanter Informationen dienen, die aus dem standar
disierten Verfahren der polizeilichen Verkehrsunfal
lanzeige alleine nicht zu entnehmen sind. Solche 
unfallrelevanten Informationen lassen sich - in 
Anlehnung an den gegenwärtigen Forschungs
stand - aus dem situativen Kontext, der Personen
charakteristika sowie aus der Wechselbeziehung 
beider Komponenten gewinnen. Zum situativen 
Kontext gehört zum Beispiel die Insassenkonstel
lation in den unfallbeteiligten Fahrzeugen. Im Er
fassungsbogen wurde dezidiert festgehalten. wie 
viele Mitfahrer sich in den unfallbeteiligten Fahr
zeugen befanden, auf welchem Platz sie saßen, 
und welche weiteren Charakteristika {Alter, Ge
schlecht, Familienstand, Schulbildung etc.) sie 
aufwiesen. Informationen, die sich speziell auf den 
Fahrer beziehen, waren u. a. Fahrtziel (z.B. Disco, 
Kneipe, Freunde besuchen etc.), Alkoholisierungs
grad und soziodemographische Merkmale. Da im 
Vorfeld der Datenerhebung noch nicht alle poten
tiellen Antwortkategorien zu den interessierenden 
Fragestellungen bekannt waren (unklar war z.B., 
unter welchen konkreten Freizeitkontexten sich 
nächtliche Freizeitunfälle ereignen), wurde der 
Fragebogen so aufgebaut, daß er im Hinblick auf 
solche Kategorien, wie auch im Hinblick auf die 
Anzahl der an den Unfällen beteiligten Personen, 
für die ein ganzes Set weiterer Informationen abge
fragt werden sollte, im Laufe der Erhebung kontinu
ierlich fortgeschrieben werden konnte. ln Kom
bination mit den Daten der polizeilichen Verkehrs
unfallanzeige ist der umfangreiche Erfassungsbo
gen geeignet, Basisdaten für ein besonders facet
tenreiches Bild der Unfallentstehung und -folgen im 
Zusammenhang mit nächtlichen Freizeitfahrten zu 
liefern. 

Ausgangspunkt für die Erfassung und Bearbeitung 
der Unfalldaten waren die Unfallmeldungen und 
Unfallakten der meldenden Polizeidienststellen 
aller Bundesländer, um deren Zusendung durch 
Schreiben des Innenministeriums NRW an alle 
lnnenminister/-senatoren der Länder gebeten wor
den war. Nach Überprüfung der Vollständigkeit und 
Plausibilität dieser Daten wurden diese im Rahmen 
weiterer Recherchen durch Befragung von Unfall
beteiligten/Zeugen bzw. durch Hinzuziehung ande-
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rer Informationsquellen nach einem standardisier
ten Muster (vgl. Bild 1) ergänzt und gespeichert. 

in manchen Fällen war es jedoch nicht möglich, 
weitere polizeifremde Daten zu ermitteln, weil Vor
gänge schon an die Staatsanwaltschaft abgegeben 
worden waren, die dann aus verständlichen Grün
den die Beantwortung von Fragen ablehnte. Pro
bleme im Rahmen der weiterführenden Recher
chen ergaben sich anfänglich auch bei einigen 
Polizeidienststellen. Obwohl die Mitarbeit an dem 
Forschungsprojekt in allen Bundesländern per 
Erlaß geregelt worden war, hatten eine Reihe 
Dienststellenleiter anfänglich rechtliche Bedenken 
bei der Beantwortung polizeifremder Fragen, weil 
der entsprechende Erlaß offensichtlich nicht im 
vollen Umfang bis in die kleinste Dienststelle um
gesetzt worden war. 

Zur Übersicht über die eingegangenen Unfallmel
dungen wurde eine Häufigkeitssteckkarte angelegt, 
wobei auffiel, daß aus einigen Bundesländern 
überhaupt keine Meldungen eingingen. Nachfragen 
bei den entsprechenden Ministerien ergaben, daß 
einige Bundesländer den Erlaß zur Mitwirkung an 
dem Forschungsprojekt in der Form umgesetzt 
hatten, daß die Meldungen der Verkehrsunfälle 
nicht direkt erfolgten, sondern erst durch eine 
übergeordnete Stelle {bis hin zum Ministerium) 
gesammelt wurden und beabsichtigt war, die Un
fäll.e erst nach Ablauf des Erfassungszeitraumes 
weiterzuleiten. Trotz Interventionen, insbesondere 
vor dem Hintergrund des Aspekts, daß dadurch 
notwendige Nachfragen wesentlich erschwert wür
den, konnte diese Verfahrensweise nicht generell 
geändert werden. 

Für die statistische Auswertung des Fragebogens 
wurden zwei Datensätze generiert. Innerhalb des 
ersten Datensatzes wurde jeder Verkehrsunfall als 
ein Fall in der Datei behandelt, der Informationen 
über den gesamten situativen Kontext (auch Daten 
der Verkehrsunfallanzeige) und Informationen über 
jeden am Unfall beteiligten Fahrer und Mitfahrer 
enthielt. Dieser unfallbezogene Datensatz umfaßte 
359 Fälle. Um speziell Fahrer und Mitfahrer hin
sichtlich verschiedener Merkmale miteinander ver
gleichen zu können, wurde die Ausgangsdatei so 
umorganisiert, daß jede am Unfall beteiligte Person 
(Fahrer und Mitfahrer) ein Fall in der Datei dar
stellt. Dieser personenbezogene Datensatz um
faßte insgesamt 10411 Fälle (potentielle Fallzahl). 
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4 Ausmaß der nächtlichen 
Freizeitunfälle 

Während des dreimonatigen Erhebungsintervalls 
wurden 359 Unfälle gemeldet, die dem Kriterium 
'nächtlicher Freizeitunfall' entsprachen und an de
nen junge Erwachsene bis zum Alter von 34 Jah
ren beteiligt waren. Tabelle 2 zeigt die Unfallbeteili
gung nach Verkehrsbeteiligungsart 

Verkehrsbeteiligungsart Anzahl % 

Moped, Mokick 2 0,6 

Motorräder über 80 ccm 3 0,8 

Leichtkrafträder, Roller 1 0,3 
50-80 ccm 

PKW, PKW Kombi 345 96,1 

Lkw 3 0,8 

Fahrrad 1 0,3 

Fußgänger 1 0,3 

andere Fahrzeuge 1 0,3 

keine Angabe 2 0,6 

Tab. 2: Unfallbeteiligung nach Verkehrsbeteiligungsart 

96% der an diesen Unfällen beteiligten Verkehrs
teilnehmer waren Pkw-Fahrer (n = 345). 60% die
ser Unfälle ereigneten sich in den alten und 40% in 
den neuen Bundesländern. Insgesamt wurden bei 
diesen Unfällen 225 junge Leute getötet und 572 
schwer verletzt Von den insgesamt 1.013 Insassen 
der Personenkraftwagen, die an diesen Unfällen 
beteiligt waren, wurden 137 Fahrer und 88 Mitfah
rer getötet. Schwer verletzt wurden 222 Fahrer und 
350 Mitfahrer. Leicht verletzt blieben 59 Fahrer und 
86 Mitfahrer. Unverletzt blieben lediglich 46 Fahrer 
und 25 Mitfahrer. 

Prozentual ausgedrückt ergibt sich daraus für die 
Pkw-lnsassen folgende Relation der Verletzungs
schwere: 

Getötete 

Schwerverletzte 

Leichtverletzte 

Unverletzte 

22,2% 

56,5% 

14,3% 

7,0%. 

Zu beachten ist, daß es sich hierbei nicht um alle 
nächtlichen Freizeitunfälle junger Fahrer handelt, 
sondern nur um solche mit schweren Unfallfolgen 
(vgl. Auswahlkriterien in (1 )). Diese Spezifität der 
Unfallerhebung ist bei allen folgenden Befunden zu 
berücksichtigen. 
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4.1 Unfallverursacher 

ln 73% der Fälle wurden sogenannte Alleinunfälle 
registriert, an denen außer dem Unfallverursacher 
keine weiteren Verkehrsteilnehmer beteiligt waren. 
Bei 22,6% der Unfälle war ein weiteres Fahrzeug 
bzw. eine weitere Person beteiligt. Drei Unfallbetei
ligte wurden in 2,6%, vier in 1,2% und 5 in 0,6% 
der Fälle aufgenommen. 

Eine erste Einschätzung der Unfallschuld erfolgt im 
Rahmen der polizeilichen Unfallaufnahme vor Ort. 
ln der Verkehrsunfallanzeige wird die Kategorie 
"01" für den Hauptverursacher verwendet und die 
Kategorien "02", "03" usw. für weitere Unfallbetei
ligte. Nach der polizeilichen Einschätzung ent
stammen die Hauptverursacher bei annähernd 
jedem dritten nächtlichen Freizeitunfall der Alters
gruppe der 25- bis 34jährigen. 86% der Hauptver
ursacher waren junge Männer. 

Mit zunehmendem Alter nimmt der ohnehin geringe 
Anteil weiblicher Hauptverursacher (14%) weiter 
ab. 73% der weiblichen Hauptverursacher ent
stammen der Altersgruppe der 18- bis 24jährigen 
und 27% der Altersgruppe der 25- bis 34jährigen. 
Tabelle 3 zeigt die Verteilung der Hauptverursa
cher nächtlicher Freizeitunfälle nach Alter und Ge
schlecht. 

weibl. % männl. % Summe 

18-24 35 14,5 206 85,5 241 

25-34 13 13,0 87 87,0 100 

Gesamt 48 14,1 293 85,9 341 

Tab. 3: Verteilung der Hauptverursacher nächtlicher 
Freizeitunfälle nach Alter und Geschlecht 

4.2 Unfallschwere 

% 

70,7 

29,3 

100,0 

Unfälle, die von 25- bis 34jährigen (Gruppe II) ver
ursacht wurden, fallen wesentlich schwerer aus als 
Unfälle, die von 18- bis 24jährigen (Gruppe I) ver
ursacht wurden. 60% der Unfälle, bei denen der 
Hauptverursacher der Altersgruppe der 25- bis 
34jährigen entstammt, waren Unfälle mit Getöte
ten. 18- bis 24jährige verursachten in 4 7% der 
Fälle Unfälle mit Getöteten. Tabelle 4 zeigt eine 
Aufteilung der Unfälle nach Altersgruppen und 
Unfall schwere. 
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Unf. m. % Unf.mit % &mne 
Getöteten Schwer-

verletzten 

18-24 113 49,6 127 52,7 241 

25-34 61 60,0 40 40,0 100 

Gesamt 174 51,0 167 49,0 341 

Tab. 4: Aufteilung der Unfälle nach Altersgruppen und 
Unfallschwere 

4.3 Unfallort 

% 

70,7 

29,3 

100,0 

Schwere nächtliche Freizeitunfälle 18- bis 
34jähriger Verkehrsteilnehmer ereignen sich vor
wiegend im Außerortsbereich (78%). Bei Unfällen 
im Innerortsbereich zeigt sich eine etwas höhere 
Unfallverwicklung der Altersgruppe II (25% gegen
über 21% bei Altersgruppe 1). Dieser Unterschied 
steht im Zusammenhang mit den altersspezifi
schen Freizeitkontexten der Unfallfahrten, auf die 
gesondert eingegangen wird. 

4.4 Unfalltyp 

Unabhängig von der Altersgruppenzugehörigkeit 
dominieren Fahrunfälle (85%), bei denen das 
Fahrzeug ohne Mitwirkung anderer Beteiligter von 
der Fahrbahn abkommt. Ein deutlicher altersspezi
fischer Unterschied zeigt sich dagegen bei 
Unfällen im Längsverkehr, worunter Kollisionen mit 
entgegenkommenden, nebeneinander herfahren
den oder vorausfahrenden Fahrzeugen zusam
mengefaßt werden. Diese für andere Verkehrs
teilnehmer extrem folgenschweren Unfälle werden 
von der älteren Fahrergruppe doppelt so häufig 
verursacht wie von der jüngeren (10% zu 4%). 
Tabelle 5 zeigt eine Zuordnung des Unfalltyps zu 
Altersgruppen. 

Fahr- Abbie- Einbie- Fuß- ruhender Längs- sonst. 
unfall gen gen gänger Verkehr verkehr 

18-24 85,8% 2,1% 4,2% 0,8% - 4,2% 2,9% 

25-34 83,8% 2,0% 1,0% - 2,0% 10,1% 1,0% 

Tab. 5: Zuordnung des Unfalltyps zu Altersgruppen 

Verteilung der PKW-Unfälle auf Wochentage 
Vergleich zwischen zwei Altersgruppen 

Angaben in% 

35 

30 

25 

20 

15 

10 

5 
1------::....:-:...=---:-::_ - -

.. 

0 +----------r---------.--------~----------r---------,---------~ 
So./Mo. Mo./Di. Di./Mi. Mi./Do. Do./Fr. Fr./Sa. Sa./So. 

l-18-24 Jahre-- -25-34 Jahre! 

Bild 2: Verteilung der Pkw-Unfälle auf Wochentage 



4.5 Verteilung der Unfälle nach 
Wochentagen 

Nächtliche Freizeitunfälle junger Erwachsener kon
zentrieren sich auf die Wochenendnächte. ln den 
Nächten von Freitag bis Sonntagmorgen ereigne
ten sich 74% aller ermittelten Freizeitunfälle. Hin
sichtlich dieser zeitlichen Konzentration zeigen 
sich kaum Unterschiede zwischen den beiden Al
tersgruppen (Gruppe I = 73,5%; Gruppe II = 
75,0%). Die wochenendnächtliche Verteilung der 
Unfälle nach Altersgruppen (Bild 2) zeigt jedoch, 
daß sich die Unfälle der beiden Altersgruppen auf 
unterschiedliche Wochenendnächte konzentrieren. 
Altersgruppe II weist einen deutlich höheren Anteil 
von Unfällen in den Nächten von Donnerstag auf 
Freitag (19% gegenüber 9,1% in Altersgruppe I) 
und einen deutlich geringeren Anteil von Unfällen 
in den Nächten von Samstag auf Sonntag (23% 
gegenüber 32,4% in Altersgruppe I) auf. 

5 Unfallursachen 

5.1 Geschwindigkeit 

Eine Überschreitung der zulässigen Höchstge
schwindigkeit bzw. eine unangemessene Ge
schwindigkeit wurde in 39% der Fälle protokolliert. 
Unter den Fahrern mit der Unfallursachennennung 
"Geschwindigkeit" sind Fahrer der Gruppe II nur zu 
etwa einem Viertel vertreten (siehe Tab. 6). 

5.2 Alkohol 

Im Rahmen der Analyse alkoholkonsumbezogener 
Daten der Nationalen Verzehrsstudie, die Ende der 
80er im Auftrage des Bundesministeriums für For
schung und Technologie anhand einer Stichprobe 
von 25 000 Personen durchgeführt wurde, kommt 
KRÜGER (1996) zu dem Ergebnis, daß sowohl für 
Männer als für Frauen der Alkoholverbrauch in der 
Lebensphase zwischen 18 und 24 Jahren im Mittel 
deutlich ansteigt. Zum Erlernen des Fahrens 
kommt also das Erlernen des Umgangs mit Alkohol 
hinzu. Da in dieser Altersgruppe Alkohol sehr häu
fig und außer Haus getrunken wird, sind junge 
Fahrer entsprechend oft dem Trink-Fahr-Konflikt 
ausgesetzt, dessen falsche Auflösung das Risiko 

18-24 25-34 

zulässige 
Höchstgeschwindigkeit 

77,8 22,2 

unangemessene 75,6 24,4 
Geschwindigkeit 

Tab. 6: Anteil der Altersgruppen an der Unfallursache 
"Geschwindigkeit" in Prozent 
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deutlich erhöht, zumal er sich meist bei Nachtfahr
ten ergibt, die an sich bereits schwierige Fahrauf
gaben darstellen. 

Nach den Ergebnissen der Nationalen Verzehrs
studie zeichnen sich insbesondere junge Männer 
durch häufigen und intensiven Alkoholkonsum aus: 
Eine Gruppe von 9% der jungen Männer hat ein
mal pro Woche eine Trinkepisode, bei der mehr als 
75g Alkohol getrunken wird. Rund 3% haben sol
che Episoden 2-3mal pro Woche, 0,1% sogar 4-
7mal. Bezieht man ein, daß bei jungen Fahrern 
bereits ab einem BAK von 0,3 Promille ein deutlich 
erhöhtes Risiko besteht, so ist dieser Wert bereits 
bei 45g Alkohol überschritten. Solche Trinkepiso
den haben insgesamt ca. 30% der jungen Männer 
ein- oder mehrmals pro Woche. Diese quantitative 
Beschreibung des Risikopotentials zeigt eine deut
liche Übereinstimmung mit den Ergebnissen der 
Analyse des Zusammenhangs von Lebensstil, 
Freizeitstil und Verkehrsverhalten junger Fahrerin
nen und Fahrer, bei der festgestellt wurde, daß es 
unter jungen Fahrern eine besondere Risikogruppe 
gibt (ca. 30% der Zielgruppe), deren besonderes 
Kennzeichen in häufigem und intensivem Alkohol
konsum besteht. Hinzu kommt, daß sich diese 
Gruppe weiterhin durch häufige freizeitbedingte 
Nachtfahrten und durch eine ausgeprägte Ten
denz, das Auto zur Befriedigung von Sensations
lust und zum Beweis persönlicher Kompetenz so
wie im Dienste des Strebens nach Statuszuwachs 
und Macht etc. einzusetzen, auszeichnet (vgl. 
SCHULZE 1996). 

Obwohl nächtliche Freizeitunfälle junger Erwach
sener aufgrund des Zusammenwirkans einer Viel
zahl von Faktoren entstehen, spielt der alkoholbe
dingte Kontrollverlust über das Fahrzeug eine be
sondere Rolle. Bei jedem zweiten untersuchten 
Unfall wurde Alkoholkonsum als Unfallursache 
benannt (50,4%). Alkohol wird in der Altersgruppe 
II mit 61% deutlich häufiger als Unfallursache be
nannt als in der Altersgruppe I mit 46%. . 
Bei den 152 unfallbeteiligten Fahrern, bei denen 
eine Blutprobe durchgeführt wurde, wurden fol
gende BAK-Werte ermittelt: 

über 0,3 Promille 94% 

über 0,8 Promille 76% 

über 1,1 Promille 63% 

über 1 ,6 Promille 30% 

über 2,0 Promille 14%. 

Die ermittelte durchschnittliche Blutalkoholkonzen
tration betrug 1 ,3 Promille. Fahrer der Altersgruppe 
II waren nicht nur prozentual häufiger mit der Un-
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fallursache Alkohol vertreten, sondern wiesen auch 
höhere durchschnittliche Alkoholisierungsgrade 
auf. Ihre durchschnittliche Blutalkoholkonzentration 
betrug 1 ,5 Promille gegenüber 1 ,2 Promille in der 
Altersgruppe I. Bild 3 vergleicht die BAK-Werte 
beider Altersgruppen. 

Sowohl bezogen auf die Häufigkeit der Nennung 
der Unfallursache "Alkohol" als auch im Hinblick 
auf die durchschnittliche Höhe der Blutalkoholkon
zentration ergibt sich kein signifikanter Unterschied 
zwischen Unfallverursachern aus den alten (1 ,33 
Promille) und neuen Bundesländern (1 ,27 Pro
mille). Der bereits erwähnte Alterseffekt bleibt auch 
innerhalb des OsUWest-Vergleichs erhalten. Der 
mittlere BAK-Wert für 18- bis 24jährige beträgt in 
den alten Bundesländern 1,19 Promille und in den 
neuen 1,15 Promille. Innerhalb der Altersgruppe 
der 25- bis 34jährigen beträgt der mittlere BAK
Wert in den alten Bundesländern 1 ,58 Promille und 
in den neuen 1 ,45 Promille. Die Unterschiede der 
mittleren BAK-Werte innerhalb der Altersgruppen 
sind nicht signifikant. 

Mit Ausnahme der ganz jungen Fahrer in den 
neuen Bundesländern geht KRÜGER (1995 a) von 
einer generellen Angleichung des Trink- Fahrver
haltens zwischen Ost und West aus. Diese Abwei
chung der ganz jungen Fahrer in den neuen Bun-

desländern findet bei den hier untersuchten nächt
lichen Freizeitunfällen keine Bestätigung. Die vor
liegenden Daten lassen eher auf eine Angleichung 
des Trink- Fahrverhaltens im Rahmen nächtlicher 
Freizeitfahrten schließen. Ein signifikanter Unter
schied zeigt sich dagegen bei der Häufigkeit der 
Nennung "Fehler mit Alkohol" innerhalb der Alters
gruppe der 25- bis 34jährigen. Mit 52,1% werden 
alkoholbedingte Fehler bei den Unfallverursachern 
dieser Altersgruppe in den östlichen Bundeslän
dern wesentlich häufiger registriert als in den west
lichen, wo der entsprechende Wert 42,5% beträgt. 

5.2.1 Alkohol und Geschlecht 

Noch bedeutsamer als der Einfluß des Lebensal
ters auf die Häufigkeit der Nennung der Unfallursa
che "Alkohol" und die Höhe der Blutalkoholkonzen
tration erweist sich das Geschlecht der Fahrer. 
Jeder zweite männliche Unfallfahrer (54,8%) stand 
unter Alkoholeinfluß. Demgegenüber war nur an
nähernd jede sechste Unfallfahrerin ( 15%) alkoho
lisiert, wobei der durchschnittliche BAK-Wert 0,95 
Promille betrug. Der durchschnittliche BAK-Wert 
der Unfallfahrer betrug dagegen 1 ,3 Promille. 

Blutalkoholkonzentration der Hauptverursacher 
- Altersgruppenvergleich-
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Bild 3: Blutalkoholkonzentration der Hauptverursacher 
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5.2.2 Abschätzung des Anteils unentdeckter 
Alkoholunfälle 

Die statistischen Angaben über den Anteil von 
Fahrten unter Alkohol basieren auf solchen Fällen, 
in denen Alkoholeinwirkung im Rahmen polizeilich 
ermittelter Unfälle oder bei Verkehrskontrollen 
entdeckt wird. KAZENWADEL & VOLLRATH 
(1995) nennen eine Reihe von Bedingungen, die 
dazu führen, daß Trunkenheitsfahrten unentdeckt 
bleiben. Das Dunkelfeld speist sich danach aus 
solchen Fällen, in denen Trunkenheitsfahrten fol
genlos bleiben bzw. der Fahrer in keine Kontrolle 
gerät, Alkohol im Rahmen von Kontrollen nicht ent
deckt wird, Alleinunfälle oder leichtere Unfälle, die 
unter Alkoholeinwirkung entstehen, ohne Polizei 
abgewickelt werden, und solchen Fällen, bei denen 
alkoholisierte Fahrer bei einem Unfall unentdeckt 
bleiben. 

Auf einen weiteren Faktor, der gerade im Zusam
menhang mit Nachtunfällen junger Leute eine 
wichtige Rolle spielt, weist das Bayerische 
Staatsministerium des lnnern (1995) hin. Dieser 
Faktor bezieht sich explizit darauf, daß insbeson
dere bei schweren Nachtunfällen junger Leute von 
polizeilicher Seite häufig ein Anfangsverdacht auf 
Alkoholeinwirkung besteht, der aufgrund spezifi
scher Rahmenbedingungen des Unfallhergangs 
nicht weiter verfolgt werden kann. Die aus der Un
fallstatistik abgeleitete hohe Zahl schwerer alkohol
bedingter Nachtunfälle junger Fahrer stellt deshalb 
nach Ansicht des Bayerischen Staatsministeriums 
des lnnern eine Unterschätzung des tatsächlichen 
Wertes dar, wofür drei Hauptgründe verantwortlich 
gemacht werden: 

a) Aufgrund der Schwere der Verletzungen be
steht häufig nicht die Möglichkeit, bei Unfallbe
teiligten einen Alkoholtest durchzuführen. 

b) Bei einem Teil der schwerverletzten Kraftfahrer 
wird eine Blutentnahme aus medizinischen 
Gründen - trotz Anordnung durch Polizei oder 
Staatsanwaltschaft- verweigert, weillebenser
haltende Maßnahmen die Durchführung einer 
Blutprobe nicht zulassen, oder aber dem Pati
enten bereits große Mengen Fremdblut oder 
Blutersatzstoffe zugeführt wurden, so daß eine 
Blutprobe nur zu verfälschten Ergebnissen füh
ren würde. 

c) Insbesondere bei "AIIeinunfällen" verzichtet die 
Staatsanwaltschaft häufig ausdrücklich auf die 
Durchführung einer Leichenblutentnahme. 

Zur Abschätzung des nicht registrierten Anteils 
alkoholbedingter nächtlicher Freizeitunfälle junger 
Fahrer wurden die Unfalldokumente einer speziel
len Aktenanalyse unterzogen. Dabei wurde über-

17 

prüft, wie häufig bei den 193 Unfällen, bei denen 
letztendlich keine Alkoholisierung der Hauptverur
sacher registriert wurde, der Fall auftrat, daß ein 
Anfangsverdacht auf Alkoholisierung des Fahrers 
oder der Fahrerin bestand, dem aufgrund unfall
spezifischer Faktoren nicht weiter nachgegangen 
werden konnte. 

Nach dem Ergebnis dieser Analyse (siehe Tab. 7) 
lag, zusätzlich zu den entdeckten alkoholbedingten 
Unfällen, bei annähernd jedem fünften nächtlichen 
Freizeitunfall (19, 1 %) ein Anfangsverdacht auf 
Alkoholeinwirkung vor, der aufgrund besonderer 
Begleitumstände der Unfälle nicht überprüft wer
den konnte. Geht man also davon aus, daß die 
Unfallursache "Alkohol" ohnehin bei jedem zweiten 
Unfall genannt wurde, und korrigiert diesen Wert 
um den Prozentsatz der Unfälle, bei denen ein 
Anfangsverdacht vorlag, der aufgrund der in Tab. 7 
genannten antezedenten Bedingungen nicht defi
nitiv geklärt werden konnte, so muß von einem bis 
zu 70%igen Anteil alkoholbedingter nächtlicher 
Freizeitunfälle ausgegangen werden. Diese Schät
zung berücksichtigt allerdings noch nicht die klas
sischen Faktoren der Entstehung des Dunkelfeldes 
von Trunkenheitsfahrten, die von KAZENWADEL & 
VOLLRATH (1995) aufgeführt werden. 

Grund Fälle 

Alkoholeinwirkung liegt definitiv nicht vor 127 
AlkÖholeinwirkung steht fest, Ergebnis wurde 10 
aber nicht mitgeteilt 
Hohe Wahrscheinlichkeit der Alkoholeinwirkung, 

5 Ergebnis wurde aber nicht mitgeteilt 
Unfallflucht bzw. der Blutprobe durch Flucht 4 
entzogen 
Verzicht der StA auf Blutprobe, weil Beschuldigter 33 
verstarb 
Sonderfall: Beschuldigter ist verbrannt 6 
Blutentnahme medizinisch unverantwortlich 

8 (hoher Blutverlust bzw. Fremdblut) oder me-
dizinisch technisch nicht möglich 

Gesamt 193 

Tab. 7: Gründe für fehlende BAK-Werte 

5.3 Medikamente, Drogen 

Beeinträchtigungen des Fahrers durch Medika
mente und Drogen wurden nur innerhalb der jünge
ren Altersgruppe festgestellt. Eine Herabsetzung 
der Verkehrstüchtigkeit durch Drogen (ohne zu
sätzliche Alkoholeinwirkung) lag in zwei Fällen, 
durch Medikamente (in Kombination mit einem 
BAK-Wert von 1,4 Promille) in einem Fall vor. ln
wieweit dieser minimale Anteil von Fahrern, bei 
denen der Einfluß von Medikamenten und Drogen 
nachgewiesen wurde, ein realistisches Bild der 
Drogenproblematik im Rahmen nächtlicher Frei-
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zeitunfälle widerspiegelt, kann auf der Grundlage 
der vorliegenden Daten wegen der zu schmalen 
Datenbasis jedoch nicht zweifelsfrei geklärt wer
den. Zur Überprüfung der Plausibilität dieses Er
gebnisses sollen deshalb Vergleichsdaten aus 
anderen Studien herangezogen werden. 

Da verschiedene Indizien dafür zu sprechen schei
nen, daß von einem zunehmenden Konsum illega
ler Drogen in der Bundesrepublik auszugehen ist, 
wird dieses Problem aktuell vermehrt in Öffentlich
keit und Politik sowie in einschlägigen Experten
kreisen auch unter dem Gesichtspunkt der Beein
trächtigung der Verkehrssicherheit diskutiert. Nach 
den bislang vorliegenden Statistiken der Bundes
zentrale für gesundheitliche Aufklärung weist der 
Konsum illegaler Drogen bezogen auf die gesamte 
Bevölkerung innerhalb der Gruppe der Jugendli
chen und Postadoleszenten im Alter von 16 bis 29 
Jahren die größte Verbreitung auf. Analog zum 
Verkehrssicherheitsproblem Alkohol nährt dieser 
Befund die Befürchtung, daß für Teile dieser Al
tersgruppe der Konsum illegaler Drogen gerade in 
der Phase des Erlernens des Fahrens stattfindet. 

Eine Bewertung der Verkehrssicherheitsrelevanz 
der Drogenproblematik setzt eine exakte Einschät
zung der quantitativen Verbreitung illegaler Drogen 
unter Jugendlichen und jungen Erwachsenen vor
aus. Trotz der vielfältigen, methodischen Pro
bleme, die unter Umständen mit drogenbezogenen 
Selbstauskünften innerhalb der Umfrageforschung 
verbunden sein können (Antwortverweigerung, 
Antworten in Richtung sozialer Erwünschtheit, 
Über- und Untertreibungen etc.), lassen die Er
gebnisse repräsentativer Studien zu diesem Be
reich eher auf einen sehr kleinen Anteil von Dauer
konsumenten schließen. Legt man die Daten des 
Instituts für Therapieforschung (1FT) oder der Bun
deszentrale für gesundheitliche Aufklärung (BZgA) 
zugrunde, so weisen zwar bereits 25% der unter 

regelmäßig mehrmals 

Cannabis 4,3 11,4 

LSD 0,3 1,0 

Kokain 0,2 0,8 

Crack 0,2 0,5 

Design.-Drogen 0,8 0,8 

Extasy 0,8 1,8 

Heroin 0,5 0,2 

Speed 0,6 2,1 

18jährigen einen life-time-Kontakt - fast aus
schließlich mit Cannabis - auf. Dieser Drogenkon
takt wird jedoch von der überwiegenden Mehrheit 
der Jugendlichen nach einer kurzen Phase des 
Probierens wieder aufgegeben, so daß - je nach 
Berechnungsgrundlage - bei 5 bis 1 0% der Befrag
ten von einem häufigeren - was aber noch nicht 
heißt, von einem dauerhaften und intensiven - Dro
genkontakt ausgegangen werden muß. 

Zur Ermittlung der quantitativen Verbreitung des 
Drogenkonsums unter jungen Verkehrsteilnehmern 
im Alter von 18 bis 34 Jahren wurde im Rahmen 
der o.g. bundesweiten repräsentativen Untersu
chung der Bundesanstalt für Straßenwesen, die im 
Mai 1996 anhand einer Stichprobe von 3.000 Per
sonen dieser Altersgruppe durchgeführt wurde, 
unter anderem auch nach der Häufigkeit des Kon
sums illegaler Drogen gefragt. Aus Gründen der 
Kompatibilität der Daten wurde dabei das Befra
gungsschema der BZgA übernommen, mit dem 
ermittelt wird, wie häufig bestimmte Substanzen 
während der letzten 12 Monate konsumiert wur
den. Die Liste der erfragten Substanzen wurde 
jedoch aktualisiert. 

Nach den Ergebnissen dieser Erhebung ist der 
Anteil der Personen, die während der letzten 12 
Monate keine der erfragten Drogen konsumiert 
hatten, sehr hoch. Mit Ausnahme von Cannabis 
variiert der Prozentsatz der "nie"-Antworten inner
halb der Altersgruppe der 18- bis 34jährigen je 
nach Substanz zwischen 96,0 und 98,6%. Für 
Cannabis beträgt der Anteil der Antworten in der 
Kategorie "nie" 85,1 %. Da illegale Drogen in der 
Altersgruppe der 18- bis 21jährigen, relativ be
trachtet, die insgesamt höchste Verbreitung auf
weisen, werden die Konsumhäufigkeiten der ein
zelnen Substanzen für dieses Alterssegment in 
Tab. 8 gesondert dargestellt. 

einmal nie keine Angabe 

5,8 78,2 0,3 

1,4 97,0 0,3 

1,3 97,3 0,5 

1 '1 97,9 0,3 

2,1 96,0 0,3 

3,4 93,7 0,3 

0,5 98,6 0,3 

2,2 94,4 0,6 

Quelle: BASt-Repmsentativerhebung "Lebensstil und Verkehrsverhalten junge ETNachsener" vom Mai 1996 

Tab. 8: Häufigkeit des Konsums illegaler Drogen unter 18- bis 21jährigen während der letzten 12 Monate in Prozent 



Cannabisprodukte sind danach die illegalen Sub
stanzen, die mit Abstand am häufigsten konsumiert 
werden. 4,2% der befragten 18 bis 21jährigen ga
ben an, während der letzten 12 Monate regelmäßig 
Cannabisprodukte konsumiert zu haben, 11,8% 
mehrmals und 6,2% einmal. Wesentlich geringer 
fällt demgegenüber der Anteil derjenigen aus, die 
die zweithäufigste Droge Extasy bzw. Speed kon
sumieren. Zu den regelmäßigen Konsumenten 
während der letzten 12 Monate sind hier 0,8% 
(bzw. 0,4%) zu zählen, mehrmals haben 1,8% 
(bzw. 2,4%) und einmal 3,4% (bzw. 2.6%) diese 
Substanzen zu sich genommen. 

Geht man davon aus, daß auch die Gruppe der auf 
den Zeitraum der letzten 12 Monate bezogenen 
regelmäßigen und mehrmaligen Konsumenten von 
Cannabis, Extasy und Speed keineswegs vollzäh
lig unter Drogeneinfluß am Straßenverkehr teil
nimmt, so reduziert sich die Wahrscheinlichkeit 
eines drogenbedingten nächtlichen Freizeitunfalls 
auf eine Größenordnung, die dem im Rahmen der 
Analyse nächtlicher Freizeitunfälle ermittelten Be
fund entspricht. Dieser Befund wird u.a. auch durch 
das Ergebnis des Roadside-Surveys von KRÜGER 
(1995 b) gestützt, der Drogen bei einem Gesamt
anteil von 1% nachwies, und zwar lediglich bei 
1/10 dieser Drogenpositiven in Konzentrationen, 
die eine Verkehrsgefährdung wahrscheinlich ma
chen. 

Es ist nicht in Zweifel zu ziehen, daß Fahren unter 
dem substanzspezifischen Einfluß von Drogen mit 
einer ernstzunehmenden und nicht tolerierbaren 
Herabsetzung der Verkehrstüchtigkeit verbunden 
sein kann. Vor dem Hintergrund der vorliegenden 
empirischen Daten zur Auftretenshäufigkeit er
scheint der Stellenwert, der diesem Problem inner
halb der aktuellen Verkehrssicherheitsdiskussion 
beigemessenen wird, jedoch etwas überbewertet. 
Gerade im Hinblick auf die Ursachen des Sicher
heitsrisikos junger Fahrer und Fahrerinnen birgt 
eine Überbewertung des Drogenproblems die Ge
fahr, die Bedeutung des Sicherheitsproblems Alko
hol zu übersehen: So stehen nach den Ergebnis
sen der Analyse nächtlicher Freizeitunfälle 0,6% 
der Unfallfahrer, die unter dem Einfluß von Drogen 
standen, 50,4% alkoholisierte Unfallfahrer mit einer 
durchschnittlichen Blutalkoholkonzentration von 
1,3 Promille gegenüber. 

Auszuschließen ist nicht, daß innerhalb des hier 
untersuchten Unfallkollektivs nicht alle Fälle von 
Drogenkonsum lückenlos ermittelt wurden, weil 
z.B. bei hohem Anfangsverdacht auf Alkoholeinwir
kung kein Mischkonsum (Alkohol in Kombination 
mit Drogen) in Erwägung gezogen wurde oder 
subtile Symptome für Drogenkonsum übersehen 
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wurden. Jedoch selbst, wenn aus diesen oder an
deren Gründen der wahre Anteil drogenbedingter 
bzw. -mitbedingter Unfälle zehnmal höher ausfallen 
würde als hier ermittelt wurde, würde der Anteil 
drogenbedingter Unfälle gegenüber dem Anteil 
alkoholbedingter Unfälle immer noch vergleichs
weise gering ausfallen. 

Zur Klärung der Frage, wie Drogenkonsum und 
Mobilitätsverhalten bei jungen Verkehrsteilneh
mern verknüpft sind, werden wichtige Erkenntnisse 
von den Ergebnissen des laufendes Projekts 
2.9511 "Auswirkungen von Drogenkonsum auf das 
Verkehrsverhalten und die Verkehrssicherheit" 
erwartet. 

5.4 Übermüdung 

Neben Alkohol und Drogen trägt Übermüdung zu 
einer gefährlichen Herabsetzung der Verkehrs
tüchtigkeit bei, deren Einfluß im Rahmen der Dis
kussion über die Entstehungsbedingungen nächtli
cher Freizeitunfälle häufig unterschätzt wird. Bei 
insgesamt 22 Unfällen wurde eine Übermüdung 
der Fahrer als explizite Unfallursache angegeben. 
Die Unfallursache "Übermüdung" scheint im Rah
men nächtlicher Freizeitunfälle insbesondere ty
pisch für die Angehörigen der Altersgruppe I zu 
sein. Insgesamt 18mal wurde sie hier als unfallver
ursachend benannt. Zehn Fahrer der Gruppe I und 
ein Fahrer der Gruppe II waren schlichtweg wäh
rend der Fahrt eingeschlafen. 

Generelle Entwicklungstendenzen der Freizeitbe
dürfnisse sowie die kontinuierliche Erweiterung 
und Ausdifferenzierung der Freizeitangebote wei
sen auf die Notwendigkeit einer stärkeren Berück
sichtigung des Unsicherheitsfaktors "Übermüdung" 
im Rahmen der Konzeption zukünftiger Maßnah
men zur Vermeidung nächtlicher Freizeitunfälle 
hin. 

6 Freizeitkontext der Unfallfahrten 

Das hohe Unfallrisiko von Fahranfängern resultiert 
sowohl aus Faktoren ihres Fahrverhaltens als auch 
aus den spezifischen Bedingungen ihrer Verkehrs
teilnahme. Jede Verkehrssituation ist mit einem 
anderen Risiko verbunden. Autobahnfahren ist z.B. 
wesentlich risikoärmer als das Fahren auf einer 
Landstraße, das Fahren bei Dunkelheit ist risikorei
cher als das Fahren am Tage, und je häufiger man 
sich am Straßenverkehr beteiligt, um so höher wird 
die Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Konflik
ten, die nicht immer adäquat gelöst werden. Das 
Charakteristikum des Mobilitätsverhalten Jugendli
cher besteht in der starken Verknüpfung mit dem 
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Freizeitverhalten. Nach den Ergebnissen des 
Deutschen Roadside Surveys (KRÜGER et al., 
1996) sind junge Fahrerinnen und Fahrer vermehrt 
am Wochenende und nachts unterwegs, d.h. zu 
Zeitpunkten, an denen private und kommerzielle 
Vergnügungsangebote wahrgenommen werden, 
die initial mit dem Konsum alkoholischer Getränke 
verbunden sind. Etwa die Hälfte der Fahrten, die 
nachts und an Wochenenden von 18- bis 
24jährigen durchgeführt werden, finden in Beglei
tung von Gleichaltrigen statt. Die Anwesenheit von 
Gleichaltrigen bei diesen Fahrten hat Einfluß auf 
die Atmosphäre im Fahrzeug. Gruppenhandlungs
ziele wie "etwas erleben wollen" oder "mit anderen 
zusammen zu sein" überlagern sehr leicht das 
instrumentelle Handlungsziel, sicher von einem 
Punkt A zu einem Punkt B zu gelangen, wobei 
potentielle Risikofaktoren mit dem jeweiligen Anlaß 
der Freizeitfahrt variieren. 

Neben der "Disco-Fahrt" (34,8%) stellen Fahrten 
im Zusammenhang mit Kneipenbesuchen (18,6%) 
und der Besuch von privaten Parties und Feten 
(5,5%) die Hauptbedingungskontexte der analy
sierten Freizeitunfälle dar. Alle weiteren Freizeit
kontexte (Kino, Rockkonzerte/Open Air-Veranstal
tungen, Oper/klassische Konzerte, Sport/-Sport
veranstaltungen, Freunde besuchen, einfach um
herfahren, beruflich veranlaßte Feiern [z.B. Be
triebsfest], KirmesNolksfest, Motorradtreffen und 
sonstige) bildeten jeweils in nur 2 bis 4% der Fälle 
den Zusammenhang für die Entstehung von Frei
zeitunfällen. 

Altersspezifische Verschiebungen der Freizeitprä
ferenzen finden ebenfalls ihren Niederschlag in der 
Verteilung der analysierten Unfälle auf Freizeitkon
texte (siehe Tab. 9). Innerhalb der Gruppe I domi
niert der Kontext "Disco" mit 57%, gefolgt von 
"Kneipe" mit 18% und "Fete/Party" mit 8%. Bei 
dieser Altersgruppe schließen diese drei Haupt
kontexte 92% aller Freizeitunfälle ein. Innerhalb 
der Gruppe II steht der Kontext "Kneipe" mit 38% 
an erster Stelle, gefolgt von "Disco" mit 31% und 
"Fete/Party" mit 5%. Der relativ hohe Anteil, der 
innerhalb der Gruppe II auf die Kontextkategorie 
"Sonstiges" entfällt (27%), belegt die größere Viel
falt der Bedingungskontexte, die für die Entstehung 
nächtlicher Freizeitunfälle 25- bis 34jähriger ver
antwortlich sind. Nach wie vor steht jedoch für die 
Altersgruppe der 18- bis 24jährigen der "Disco
Unfall" an erster Stelle. 

Freizeitkontext Gruppe I in% Gruppe II in% 

Disco 57,3 30,8 

Kneipe 18,2 37,9 

Fete/Party 8,1 4,7 

Sonstige 16,4 26,6 

Gesamt 100,0 100,0 

Tab. 9: Freizeitkontexte nächtlicher Freizeitunfälle nach 
Altersgruppen 

6.1 Unfallursache und 
Freizeitkontexte 

Freizeitkontexte definieren einerseits die Bedin
gungen, unter denen gefahren wird, und spiegeln 
andererseits auch persönlichkeits- und gruppen
spezifische Aspekte {Interessen, Motive, Gesel
lungsformen etc.) auf seiten der Fahrer und Beifah
rer wider. Aus der Interaktion dieser Hintergrund
bedingungen ergeben sich typische Risikokonstel
lationen, die einen großen Einfluß auf die Wahr
scheinlichkeit des Auftretens eines Unfalls und 
dessen Folgen haben können. 

Unterteilt man die Fehler des Fahrers in die drei 
Gruppen: "Fehler ohne Alkohol"," Fehler mit Alko
hol" und "Fehler infolge von Übermüdung", so zei
gen die Ergebnisse über alle Freizeitkontexte hin
weg nur für die Altersgruppe der 25- bis 34jährigen 
eine eindeutige Dominanz von Fehlern mit Alkohol 
(63% ). Für die 18- bis 24jährigen dominieren da
gegen Fehler ohne Alkohol (50%), gefolgt von 
Fehlern mit Alkohol (45%) und Fehlern mit Über
müdung (5%). 

Bezieht man die Freizeitkontexte der Unfälle in die 
Betrachtung der Unfallursachen mit ein, ergeben 
sich unterschiedliche Schwerpunkte der Unfallur
sachen (vgl. Bild 4 und Bild 5). Die Unfallursache 
"Alkohol" spielt lediglich im Rahmen der Freizeitun
fälle der 25- bis 34jährigen eine durchgängig domi
nante Rolle. Die Prozentanteile der Unfallursache 
"Alkohol" liegen in dieser Altersgruppe über alle 
Freizeitkontexte hinweg zwischen 60 und 66%. Im 
Rahmen der Freizeitkontexte "Disco" und "Kneipe" 
wird die Unfallursache "Alkohol" annähernd gleich 
häufig genannt (64,7 vs. 65,5%). Demgegenüber 
zeichnet sich innerhalb der Altersgruppe der 18-
bis 24jährigen ein deutlich heterogeneres Ursa
chengefüge der Freizeitunfälle ab. Über alle Frei
zeitkontexte hinweg zeigt sich ein relativ paritäti
sches Verhältnis der Unfallursachennennung Feh
ler mit und ohne Alkohol. Mit 44,7% spielt die Un
fallursache "Alkohol" lediglich im Zusammenhang 
mit Disco-Unfällen zwar eine herausragende, aber 
dennoch nicht die bedeutendste Rolle. 



Unfallursache und Freizeitkontexte 
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Bild 4: Unfallursache und Freizeitkontexte (Gruppe I) 
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Wie bereits erwähnt, stellt die Häufigkeit der Un
fallursachennennung "Übermüdung" ein besonde
res Charakteristikum der Unfallursachen der 18-
bis 24jährigen dar. Dieses Phänomen tritt insbe
sondere im Zusammenhang mit Disco-Fahrten auf: 
6,8% der Disco-Unfälle entstehen im Zusammen
hang mit dieser Unfallursache, und über alle Frei
zeitkontexte hinweg ereignen sich acht von zehn 
Unfällen, die auf die Unfallursache "Übermüdung" 
zurückgeführt werden, im Zusammenhang mit 
Disco-Fahrten. 

Es ist ein übereinstimmender Befund aller vorlie
genden Studien, daß junge Fahrer innerhalb des 
Personenkreises hoch alkoholisierter Fahrer eher 
eine Minderheit darstellen. KRÜGER (1996) weist 
nach, daß an den Fahrten, die mit mehr als 0,8 
Promille durchgeführt werden, junge Fahrer zu 
weniger als 5% beteiligt sind. Es ist deshalb zu 
vermuten, daß es sich bei den hier erfaßten 18- bis 
24jährigen, die aufgrund der Unfallursache 
"Alkohol" Freizeitunfälle verursacht haben, um eine 
bestimmte Teilgruppe junger Fahrer handelt, die, 
abweichend von der Mehrheit der Angehörigen 
ihrer Altersgruppe, bereits in jungen Jahren ex
treme Alkoholkonsummuster entwickelt hat. Auch 
bei den hier erfaßten Unfallverursachern im Alter 
von 25 bis 34 Jahren dürfte es sich um ein sele
giertes Teilkollektiv dieser Altersgruppe handeln, 
deren Lebensstil durch häufigen und intensiven 
Alkoholkonsum gekennzeichnet ist. Diese Interpre
tation wird auch durch MAYHEW & SIMPSON 
(1990) gestützt, die davon ausgehen, daß die Ein
haltung eines Alkoholgrenzwertes primär von der 
generellen Toleranz einer Person gegenüber ab
weichendem Verhalten abhängig ist. Liegt bei einer 
Person oder Gruppe die allgemeine Tendenz zum 
Fahren unter Alkoholeinwirkung vor, so ist es 
wahrscheinlich, daß solche Personen, die bereit 
sind, ein Alkoholgesetz zu übertreten, dies auch 
unabhängig von der Festlegung eines Alko
holgrenzwertes tun werden. Auf diese besondere 
Rolle der Normorientierung im Zusammenhang mit 
der Entstehung von Trink-Fahr-Konflikten wurde 
auch von KARSTADT-HENKE & KRETSCHMER
BÄUMEL (1986) hingewiesen. Auf der Grundlage 
der Ergebnisse multivariater Analysen konnten die 
Autorinnen zeigen, "daß für das Verhalten gegen
über der 0,8-Promille-Regelung jene Orientierun
gen eine bedeutsame Rolle spielen, die auf die 
Rechtsnorm zielen und mit der Bewältigung des 
Konflikts "Trinken und Fahren" im Zusammenhang 
stehen. 

Hierbei handelt es sich um 

- "die Einstellung zur Rechtsnorm selbst" und 
- "die Bewertung der Gefährdung, die von Alko-

holfahrten ausgeht" (1986, XXIII}. 

6.2 Insassenkonfiguration und 
Verletzungsschwere 

Insgesamt waren 959 Pkw-lnsassen an den nächt
lichen Freizeitunfällen beteiligt. 72,3% (693 Insas
sen) waren junge Männer und 27,7% (266 Insas
sen) junge Frauen. Somit betrug das Verhältnis 
von männlichen und weiblichen Insassen 3:1. Als 
Insassen waren junge Frauen nicht nur seltener an 
diesen Unfällen beteiligt, ihre Verletzungsschwere 
fiel auch deutlich geringer aus als die männlicher 
Insassen. Von den unfallbeteiligten Fahrerinnen 
und Mitfahrerinnen wurden bei diesen Unfällen 
15% getötet. Aufseiten der männlichen Fahrer und 
Mitfahrer waren es dagegen 24%. Dieser Befund 
bestätigt den von KRÜGER et al. ermittelten pro
tektiven Effekt für Pkw-Fahrten mit weiblichen Fah
rern und Mitfahrern. Die Ergebnisse seiner Un
fallanalysen belegen, daß es für Beifahrer von 
männlichen Fahrern nachts besonders gefährlich 
ist: ln 20,4% der Unfälle werden sie dabei verletzt, 
gegenüber 12,5% bei Unfällen tagsüber. Für weib
liche Fahrer dreht sich diese Konstellation um: "Mit 
ihnen fahren Beifahrer nachts sicherer" (KRÜGER 
et al., 1997, 42}. 

Die durchschnittliche Insassenzahl der unfallbetei
ligten Fahrzeuge variiert mit dem Alter der Fahrer 
und den Freizeitkontexten der Fahrten. Für junge 
Erwachsene ist die "Clique" die typische Freizeit
gesellungsform. Dieser Befund der Freizeitfor
schung spiegelt sich auch in der durchschnittlichen 
Insassenzahl der unfallbeteiligten Fahrzeuge wi
der. Mit durchschnittlich 2,5 Insassen pro unfall
verursachendem Fahrzeug unterscheidet sich die 
Altersgruppe der 18- bis 24jährigen signifikant von 
der Altersgruppe der 25- bis 34jährigen, bei denen 
die unfallverursachenden Fahrzeuge im Mittel mit 
2,0 Insassen besetzt waren. 

Neben dem Alter variiert die Insassenzahl der Un
fallfahrzeuge weiterhin mit den Freizeitzwecken 
der Fahrten. Disco-Fahrten wiesen mit 2,6 Insas
sen die höchste durchschnittliche Besetzungszahl 
auf, gefolgt von Party/Feten-Fahrten mit 2,4 Insas
sen. Mit 1,9 Insassen wurde für Kneipenfahrten die 
geringste durchschnittliche Besetzungszahl festge
stellt. Für sonstige Freizeitkontexte betrug die 
durchschnittliche Insassenquote 2,1 Personen 
(siehe Tab. 1 0). Die Insassenzahl der unfallbe
teiligten Fahrzeuge hat in mehrfacher Hinsicht Ein
fluß auf die Unfallfolgen. Kommt es zu einem Un
fall, was angesichts der mit nächtlichen Freizeit
fahrten verbundenen Risikofaktoren (z.B. Alkohol, 
Übermüdung usw.) im Bereich des Erwartbaren 
liegt, so werden gleich mehrere Personen Opfer 
des Unfalls. Sind die Fahrzeuge darüber hinaus 



Freizellkontext durchschnittl. Getötete ~ 
Insassenzahl pro Unfall 

"Disco" 2,6 0,53 

"Kneipe" 1,9 0,52 

"Fete" 2,4 0,48 

Sonstige 2,1 0,47 

Tab. 10: Durchschnittliche Insassenzahl und Ver
letzungsschwere nach Freizeitkontexten 

r:ro Lklt3l 

1,51 

1,00 

1,00 

1 '10 

überbesetzt, was im Zusammenhang mit nächtli
chen Freizeitfahrten häufiger der Fall ist, so ist für 
Teile der Insassen von vornherein auch die protek
tive Wirkung des Sicherheitsgurtes aufgehoben. 
Befinden sich z.B. auf den hinteren Sitzen mehr 
Personen, als Gurte vorhanden sind, kann in der 
Regel niemand mehr auf den hinteren Sitzen den 
Gurt anlegen. Vor diesem Hintergrund erklärt sich 
der Befund, daß Unfälle im Zusammenhang mit 
Disco-Besuchen mit durchschnittlich 0,53 Getöte
ten und 1,51 schwerverletzten Pkw-lnsassen pro 
Unfall die größte Folgenschwere aufweisen. 

6.3 Unfallursache und 
Verletzungsschwere 

Die Ergebnisse der Analyse nächtlicher Freizeitun
fälle verweisen weiterhin auf Zusammenhänge 
zwischen Unfallursachen und Unfallfolgen. Die 
schwersten Unfallfolgen treten bei den Unfällen 
auf, bei denen die Verkehrstüchtigkeit der Fahrer 
durch Alkohol oder Übermüdung beeinträchtigt ist. 
Faßt man die Unfallfolgen "schwerverletzt" und 
"getötet" zusammen, dann zeitigen nächtliche Frei
zeitunfälle, die auf die Unfallursache "Alkohol" zu
rückzuführen sind, insgesamt die schwersten Fol
gen (vgl. Bild 6). Obwohl sich insgesamt nur we
nige Freizeitunfälle aufgrund der Ursache 
"Übermüdung" ereignet haben (7,7%), erweisen 
sich diese Unfälle ebenfalls als besonders folgen
schwer: Jeder vierte Insasse von Unfallfahrzeugen, 
bei denen der Fahrer die Kontrolle über sein Fahr
zeug infolge von Übermüdung verloren hat, wurde 
tödlich verletzt. 

Auslösendes Moment für den Verlust der Kontrolle 
über das Fahrzeug war bei 48,3% der Disco-Un
fälle "Alkohol" und bei 6% "Übermüdung". Insge
samt war jeder dritte Unfall (31,8%), der auf Über
müdung zurückgeführt wurde, ein Disco-Unfall. Der 
hohe Anteil der Disco-Unfälle, die auf Übermüdung 
zurückzuführen sind, verwundert nicht, denn Dis
cos sind die Freizeitstätten, die am längsten geöff
net haben. Nach einer Analyse von HOPPE und 
TEKAA T ( 1995) beträgt die durchschnittliche 
Wachzeit von Discobesuchern zum Zeitpunkt der 
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Heimfahrt ca. 17 Stunden. Dieser Wert deckt sich 
mit dem Niveau, das MARTHIENS, SCHULZE 
(1989) bereits in ihrer "Analyse nächtlicher 
Freizeitunfälle junger Fahrer" als durchschnittliche 
Wachzeit zum Zeitpunkt der Disco-Unfälle festge
stellt haben. 

Die Kombination von hoher Insassenzahl und ho
hem Alkoholisierungsgrad der Fahrer spielt auch 
bei "Feten-Fahrten" eine große Rolle. Die hohe 
durchschnittliche Anzahl pro Unfall getöteter (0,52) 
und schwerverletzter Pkw-lnsassen bei Unfällen im 
Zusammenhang mit Kneipenbesuchen resultiert 
dagegen weniger aus der Insassenzahl der Unfall
fahrzeuge als aus der hohen Alkoholisierung (1,19 
Promille) der Fahrer (siehe Tab. 11 ), die einen 
Kontrollverlust über das Fahrzeug in den Bereich 
des Erwartbaren rückt. 

Freizeitkontext Fehler mit Alkohol mittlere BAK der 

in% Fahrer (01) 

"Disco" 48,3 1 '15 

"Kneipe" 54,7 1,19 

"Fete" 52,6 1,38 

Sonstige 52,8 1,42 

Tab. 11: Freizeitkontexte und Alkoholisierung der Fahrer 

6.4 Verletzungsschwere und 
Freizeitkontexte 

Die Folgen nächtlicher Freizeitunfälle stehen nach 
den Ergebnissen der vorliegenden Analyse auch in 
einem Zusammenhang mit dem Zweck der Frei
zeitfahrten. Innerhalb der Altersgruppe der 18- bis 
24jährigen entfielen 54,6% aller bei nächtlichen 
Freizeitunfällen getöteten Pkw-lnsassen auf Un
fälle im Zusammenhang mit Disco-Fahrten, 19,6% 
auf Unfälle im Zusammenhang mit Kneipenfahrten 
und 16,5% auf Unfälle im Zusammenhang mit 
Fahrten zu Feten und Parties (vgl. Bild 6). 

ln der Altersgruppe der 25- bis 34jährigen erwiesen 
sich dagegen Kneipenfahrten als folgenschwerste 
Freizeitkontexte. 28,6% der bei nächtlichen Frei
zeitfahrten getöteten Pkw-lnsassen dieser Alters
gruppe entfielen auf Unfälle im Zusammenhang mit 
Kneipenfahrten, 23,9% auf Unfälle im Zusammen
hang mit Disco-Fahrten und 14,3% auf Unfälle im 
Zusammenhang mit Fete/Party-Fahrten (vgl. Bild 7). 
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Verletzungsschwere und Freizeitkontexte 
PKW-lnsassen im Alter von 18-24 Jahren 
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Bild 6: Verletzungsschwere und Freizeitkontexte (Gruppe I) 
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Bild 7: Verletzungsschwere und Freizeitkontexte (Gruppe II) 



7 Die Fahrtbewegungen 

Als Freizeitfahrten wurden im Rahmen der vorlie
genden Analyse Fahrten definiert, die Hinfahrten 
zu, Heimfahrten von und Pendelfahrten zwischen 
unterschiedlichen Freizeitstätten und privaten Frei
zeitanlässen dienten. 10% der Unfälle ereigneten 
sich während der Fahrt zu einem Freizeitort, 13% 
im Rahmen von Pendelfahrten und 77% bei Heim
fahrten. 

Unabhängig von dem Alter der Unfallfahrer ereig
neten sich damit die meisten und folgenschwersten 
nächtlichen Freizeitunfälle auf Heimwegen: 74,5% 
der tödlich verunglückten Pkw-lnsassen im Alter 
von 18 bis 24 Jahren und 81,4% der tödlich ver
unglückten Pkw-lnsassen im Alter von 25 bis 34 
Jahren verstarben bei Unfällen im Zusammenhang 
mit Heimfahrten, jeweils 16,3% der tödlich verun
glückten Pkw-lnsassen beider Altersgruppen im 
Zusammenhang mit Hinfahrten zu Freizeitstätten 
und 9,2% der tödlich verunglückten 18- bis 
24jährigen Pkw-lnsassen bzw. 2,3% der tödlich 
verunglückten 25- bis 34jährigen Pkw-lnsassen im 
Zusammenhang mit Unfällen, die sich bei Pendel
fahrten ereigneten (vgl. Bild 8 und 9). 
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Jeder Heimfahrt von einem Freizeitort geht eine 
Hinfahrt voraus, und auch das gezielte oder spon
tane Wechseln von Freizeitstätten ist üblicher Be
standteil der Freizeit nicht nur junger Leute. Den
noch belegen die Ergebnisse der Analyse erneut, 
daß unterschiedliche Fahrtbewegungen in der 
Freizeit mit unterschiedlichen Risikopotentialen 
verbunden sind, was bereits im Rahmen der ersten 
Analyse von Disco-Unfällen (MARTHIENS & 
SCHULZE, 1989) nachgewiesen wurde. Unab
hängig vom Alter der unfallverursachenden Fahrer 
und des jeweiligen Freizeitkontextes der Unfallfahr
ten weisen Heimfahrten die massivste Kumulation 
von Faktoren auf, die die Verkehrssicherheit beein
trächtigen können. Alkohol, Ermüdung und grup
pendynamische Prozesse im Fahrzeug, die sich 
aufgrund des Zusammenseins mehrerer Jugendli
cher ergeben, sind charakteristische Determinan
ten des Unfallgeschehens im Zusammenhang mit 
Heimfahrten. 

Verletzungsschwere und Fahrtbewegung 
PKW -Insassen im Alter von 18-24 Jahren 
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Bild 8: Verletzungsschwere und Fahrtbewegung (Gruppe I) 
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Verletzungsschwere und Fahrtbewegung 
PKW-lnsassen im Alter von 25-34 Jahren 
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Bild 9: Verletzungsschwere und Fahrtbewegung (Gruppe II) 

8 Gurtanlegequoten 

Nach einer im Auftrag des DVR 1995 durchgeführ
ten Repräsentativbefragung gaben 78% der Be
fragten Personen ab 14 Jahren an, immer den Gurt 
zu benutzen. ln der Altersgruppe von 18 - 25 Jah
ren waren es 68% (DVR!EMNID-Untersuchung, n 
= 1.430 Personen). Von dieser Benutzungsquote 
weicht das Gurtanlegeverhalten der an den schwe
ren nächtlichen Freizeitunfällen beteiligten Perso
nen deutlich ab. 

Bezogen auf alle Insassen von Pkw, für die Infor
mationen zum Gurtanlegeverhalten polizeilich regi
striert wurden (n = 722), beträgt der Anteil der 
Nicht-Angegurteten 40%. Unter den unfallverursa
chenden Pkw-Fahrern waren 35% nicht angegur
tet, wobei die Nicht-Anlegequote in den neuen 
Ländern mit 48% deutlich höher ausfiel als in den 
alten Ländern mit 29%. Im Hinblick auf das Gurtan
legeverhalten ist kein altersspezifischer Zusam
menhang erkennbar (Gruppe 1: nicht angegurtet = 
35 %; Gruppe II: nicht angegurtet= 36%). Demge
genüber besteht jedoch ein deutlicher geschlechts
spezifischer Unterschied: Fahrerinnen waren zu 

91% angegurtet, wohingegen Fahrer nur zu 61% 
den Gurt angelegt hatten. 

Obwohl die Verletzungsschwere vor allem von der 
Kollisionsgeschwindigkeit abhängig ist, besteht 
selbst bei den hier untersuchten schweren nächtli
chen Freizeitunfällen (Selektionskriterium) ein nicht 
von der Hand zu weisender Zusammenhang 1 zwi
schen Gurtanlegeverhalten und Verletzungs
schwere: Je weniger Insassen der unfallbeteiligten 
Fahrzeuge angegurtet waren, desto höher fiel die 
Verletzungsschwere aus. 

9 Soziodemographische 
Merkmale 

9.1 Nationalität der Fahrer 

Annähernd jeder 10. nächtliche Freizeitunfall 
wurde von ausländischen Staatsbürgern verur
sacht. Mit einem Anteil von 15,3% ist der Auslän
deranteil in Gruppe II mehr als doppelt so hoch 
vertreten wie in Gruppe I mit 6,3%. Nach den Da
ten des STATISTISCHEN BUNDESAMTES (1990; 

1 (Cramer's V= .23). 



1995) waren in der Altersgruppe der 18- bis 
24jährigen 816.893 Personen von den insgesamt 
5.091.900 dieser Altersgruppe Ausländer, was 
einem Anteil von 16,1% entspricht. ln der Alters
gruppe der 25- bis 34jährigen waren 1.564.352 der 
insgesamt 11.450.200 Personen dieser Alters
gruppe Ausländer, was einem Anteil von 13,7% 
entspricht. Gemessen an diesen bevölkerungssta
tistischen Eckdaten sind junge ausländische Er
wachsene der Altersgruppe I an der Verursachung 
nächtlicher Freizeitunfälle deutlich unterrepräsen
tiert. Die Verursachung nächtlicher Freizeitunfälle 
durch Angehörige der Altersgruppe II entspricht 
dagegen in etwa dem bevölkerungsstatistischen 
Anteil an ihrer Altersgruppe. 

9.2 Familienstand der Fahrer 

Der überwiegende Teil der Unfallfahrer und -fahre
rinnen in Gruppe I ist ledig (97,3%), verheiratet 
sind 1 ,3% und mit einem Partner/einer Partnerin 
leben ebenfalls 1 ,3%. Lediglich 1 ,8% haben Kin
der. 

Der Ledigenanteil in Gruppe II beträgt 59,0%. Ver
heiratet sind 34,6% und mit einem Partner/einer 
Partnerin leben 34,6%. Geschieden sind innerhalb 
dieser Altersgruppe 3,8%. Mehr als jede/r dritte 
Hauptverursacher/in (35, 7%) hat Kinder. 

9.3 Schulbildung und Berufsbildung 

Der Einfluß der Bildung auf das Verkehrsverhalten 
wurde durch eine Vielzahl von Studien nachgewie
sen. BRAZELL (1962) konnte zeigen, daß gute 
Anpassung und Leistungen amerikanischer High 
School- und College-Studenten ein guter Prädiktor 
für einen unfallfreien "driver record" waren. Fahrer 
mit häufigen Unfällen erhielten schlechtere Noten, 
waren häufiger abwesend und nicht zur Graduie
rung geeignet. Dieser Zusammenhang wurde auch 
durch die Arbeiten von ASHER & DODSON (1970) 
und CARLSON & KLEIN (1970) bestätigt. ln seiner 
Untersuchung der Kenngrößen subjektiver Sicher
heitsbewertung weist HOLTE (1994) im Rahmen 
einer experimentellen Teilstudie eine signifikante 
Interaktion von Geschlecht x Alter x Bildung nach: 
Junge Männer mit niedrigem Schulabschluß wei
sen die schlechteste Risikoeinschätzung im Stra
ßenverkehr auf. Dieser Effekt zeigt sich dagegen 
nicht bei älteren Männern mit niedriger Bildung, 
was eine kompensatorische Wirkung des Einflus
ses der Lebenserfahrung nahelegt Nach den Er
gebnissen der Disco-Unfallanalyse von MART
HIENS & SCHULZE (1989) waren 69,8% der Un
fallverursacher Hauptschüler (zum Teil ohne Ab
schluß), und 2,8% waren Sonderschüler. Reprä-

27 

sentative Studien der BASt wiesen eindeutige Zu
sammenhänge zwischen der Zugehörigkeit junger 
Fahrer und Fahrerinnen zu Lebens- und Freizeit
stilgruppen und fast allen relevanten verkehrsbe
zogenen Einstellungen und Verhaltensweisen - bis 
hin zur Unfallverwicklung - nach. Jener 30%-Anteil 
der Zielgruppe, der als besondere Risikokogruppe 
ausgewiesen wurde, zeichnet sich ebenfalls durch 
eher fundamentale Bildungsvoraussetzungen aus. 
Etwa 60 % der Angehörigen dieses Risikokollektivs 
sind Hauptschüler (SCHULZE 1996). 

Diese Befunde sind analog den Erkenntnissen der 
neueren soziologischen Forschung zur Erklärung 
sozialer Ungleichheit zu verstehen. Gesellschaftli
che Entwicklungen haben eine Modifikation und 
Differenzierung der klassischen Ansätze zur Erklä
rung von sozialer Ungleichheit in Form von Theo
rien der sozialen Schichtung und Klassenbildung 
notwendig gemacht. Mit Ausnahme des Faktors 
Bildung, dessen Bedeutung während der letzten 
Jahrzehnte immer größer geworden ist, hat sich 
der prognostische Wert aller weiteren Faktoren, die 
zur Bildung von Schichtindizes herangezogen wur
den, soweit reduziert, daß sie nicht mehr zur Erklä
rung sozialer Ungleichheit herangezogen werden 
können. 

Im Zusammenhang mit Risikoverhalten im Stra
ßenverkehr ist der Einfluß der Bildung vor dem 
Hin'tergrund zu interpretieren, daß es sich bei den 
wichtigen Leistungsmerkmalen einer sicheren 
Fahrweise, wie z.B. Risikobewertung oder Gefah
renantizipation, um kognitive Fähigkeiten handelt, 
die nicht bei allen Verkehrsteilnehmern gleich stark 
ausgeprägt sind. 

Bei 183 Fahrern konnte die Schulbildung nachträg
lich ermittelt werden. Die Ergebnisse (siehe Tab. 
12) replizieren die seit der 1988 durch die Analyse 
der Disco-Unfälle bekannte Bildungsspezifität 
nächtlicher Freizeitunfälle. Insgesamt 64,5% der 
Verursacher nächtlicher Freizeitunfälle haben ei
nen Hauptschulabschluß. Weitere 10,9% haben 
die Hauptschule ohne Abschluß absolviert, wobei 
der Anteil von Hauptschulbesuchern ohne Ab
schluß in der Altersgruppe der 25- bis 34jährigen 
genau doppelt so hoch ist wie in der Altersgruppe 
der 18- bis 24jährigen. Nach den vorliegenden 
Daten der bereits mehrfach erwähnten repräsenta
tiven Befragung von 3.000 18- bis 34jährigen, die 
im Sommer 1996 durchgeführt wurde, beträgt der 
Anteil der Personen mit Hauptschulabschluß für 
dieses Alterssegment 37%. Personen, die ihre 
schulische Laufbahn mit dem Hauptschulabschluß 
beendet haben, sind demnach unter den Verursa
chern nächtlicher Freizeitunfälle deutlich überre
präsentiert. 
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f-ial..plschde f-ial..plschde Mittlere Abitur/ 
ohne mit Reife Fachabitur 

Abschluß Abschluß 

18- 24 8,5 68,5 19,2 3,8 

25-34 17,0 54,7 20,8 7,5 

Gesamt 10,9 64,5 19,7 4,9 

Tab. 12: Schulabschluß der Unfallfahrer nach Alter in Prozent 

Niedrige schulische Qualifikation geht einher mit 
einer niedrigen beruflichen Qualifikation der Unfall
fahrer: 10,3% der Angehörigen der Altersgruppe I 
und 27,9% der Angehörigen der Altersgruppe II 
sind ungelernte bzw. angelernte Arbeiter. 8,3% der 
Altersgruppe I und 11,6% der Altersgruppe II wa
ren zum Zeitpunkt des Unfalls arbeitslos. Die Bil
dungsspezifität tritt in den westlichen Bundeslän
dern noch deutlicher zu Tage als in den östlichen 
Bundesländern. 77,1% der Verursacher nächtlicher 
Freizeitunfälle in den alten Bundesländern gegen
über 70,4% in den neuen Bundesländern haben 
die Hauptschule - zum Teil ohne Abschluß (Ost = 
17 %; West = 8%) - besucht. Mit 19,7% ist der 
Anteil Arbeitsloser unter den Verursachern nächtli
cher Freizeitunfälle in den östlichen Bundesländern 
viermal so hoch wie in den westlichen Bundes
ländern (4,7%). 

Neben dieser Bildungsspezifität weisen die Unfall
fahrer die bereits bekannte Berufsgruppenspezifität 
auf (vgl. MARTHIENS & SCHULZE 1989· 
SCHULZE, 1996). , , 

Fast jeder zweite nächtliche Freizeitunfall (48, 1 %) 
wurde von Angehörigen der Berufsgruppen Metall 
und Bau verursacht. Innerhalb der beiden Alters
gruppen gibt es keine nennenswerten Unter
schiede hinsichtlich dieser Berufsgruppenspezifität. 
Die Anteile der Unfallverursacher der beiden Al
tersgruppen an den Berufsgruppen Metall und Bau 
betragen für Gruppe I 48,4% und für Gruppe II 
47,6%. Damit sind die Angehörigen dieser Berufs
gruppen, gemessen an ihrem bevölkerungsstatisti
schen Anteil an diesen Berufsgruppen, nach wie 
vor überproportional häufig an nächtlichen Freizeit
unfällen beteiligt (vgl. MARTHIENS & SCHULZE, 
1989; SCHULZE, 1996). Da sich die Berufsgrup
penzugehörigkeit sowohl im Zeitreihenvergleich 
(1988 gegenüber 1995) als auch im Querschnitts
vergleich (18- bis 24jährige gegenüber 25- bis 
34jährige) als relativ stabiler Prädiktor des Risiko
verhaltens im Rahmen nächtlicher Freizeitunfälle 
herauskristallisiert, stellen Angehörige dieser tradi
tionell maskulinen Berufsgruppen nach wie vor 
eine wichtige Zielgruppe der Verkehrssicherheits
arbeit dar. 

10 Entwicklung der Unfallsituation 
im Zusammenhang mit Disco
Besuchen 

Der Bedingungskontext "Disco-Fahrt" als eine zen
trale Determinante der Unfälle junger Fahrer und 
Fahrerinnen in der Freizeit wurde erstmals 1989 
von der Bundesanstalt für Straßenwesen in Zu
sammenarbeit mit der Hamburger Polizei repräsen
tativ erfaßt und analysiert. Die Ergebnisse dieser 
Analyse gaben den Anstoß für ein umfangreiches 
Spektrum zielgerichteter Präventions- und lnter
ventionsmaßnahmen zur Reduzierung des Unfall
risikos junger Leute im Zusammenhang mit Disko
thekenbesuchen, die von den unterschiedlichsten 
Institutionen (z.B. Verkehrssicherheitsverbänden, 
Bund, Länder, Kommunen, Fahrlehrer, Polizei) und 
Initiativgruppen bis heute durchgeführt werden. 

Von besonderem Interesse ist deshalb die Frage, 
wieweit diese zwischenzeitlich praktizierten, auf die 
Disco-Problematik bezogenen Verkehrssicher
heitsmaßnahmen Wirkungen gezeigt haben. Zur 
Klärung dieser Frage werden zunächst die 1987/88 
und 1995 ermittelten Eckdaten zur Häufigkeit von 
Disco-Unfällen miteinander verglichen und poten
tielle Erklärungsansätze für Veränderungen des 
Unfallgeschehens im Zusammenhang mit Disco
Besuchen auf ihre Plausibilität untersucht. 

Mit dem Ziel der Vergleichbarkeit der Ergebnisse 
dieser beiden Erhebungen wurden sowohl die 
grundsätzlichen Erhebungsmodalitäten ( dreimona
tige Totalerhebung durch einen Auftragnehmer der 
Polizei bei Meldepflicht aller verkehrsunfallbear
beitenden Polizeidienststellen der Bundesrepublik 
Deutschland) als auch die Auswahlkriterien für die 
zu analysierenden Unfälle (Zeitraum, Unfall
schwere) beibehalten. Die Vergleichsuntersuchun
gen unterscheiden sich deshalb lediglich bezüglich 
des Umfangs der Fragestellung. Die Analysedaten 
der ersten Erhebung (FP 8734 "Analyse nächtli
cher Freizeitunfälle junger Fahrer - Disco-Unfälle") 
basierten auf einer bundesweiten dreimonatigen 
Totalerhebung aller nächtlichen Freizeitunfälle im 
Gebiet der alten Bundesrepublik, die sich im Zeit
raum von 22.00 Uhr bis 06.00 Uhr auf Fahrten zu, 
auf der Rückfahrten von oder auf Pendelfahrten 
zwischen Diskotheken ereigneten und bei denen 
mindestens zwei Personen schwerverletzt wurden 
bzw. eine Person getötet wurde. Gegenstand der 
1995er Untersuchung war dagegen die Analyse 
aller Formen nächtlicher Freizeitunfälle - ein
schließlich Disco-Unfälle -, die sich im Gebiet der 
gesamten Bundesrepublik im Kontext abendlicher 
und nächtlicher Freizeitmobilität ereigneten. 



Da für den Erhebungszeitraum 1987/88 keine Da
ten für die östlichen Bundesländer vorliegen, kann 
der Vergleich der Unfallentwicklung im Zusammen
hang mit Disco-Besuchen nur für die alten Bundes
länder erfolgen. Während des dreimonatigen Erhe
bungszeitraum in 1987/88 wurden hier 216 Disco
Unfälle registriert, bei denen 64 junge Leute getötet 
und 484 schwer verletzt wurden. Demgegenüber 
ereigneten sich während des dreimonatigen Erhe
bungszeitraumes des Jahres 1995 nur noch 82 
Disco-Unfälle. Das entspricht einem 62%igen 
Rückgang der absoluten Zahl dieses Unfalltyps. 

Zur Klärung der Frage, welche Faktoren diesen 
erheblichen Rückgang der absoluten Zahl der 
Disco-Unfälle in den alten Bundesländern begrün
den, sollen im folgenden neben bevölkerungssta
tistischen Kennwerten Expositions-, Verhaltens
und Einstellungsdaten für den Vergleichszeitraum 
herangezogen werden. 

10.1 Entwicklung der Grundgesamt
heit der Altersgruppe der 18- bis 
34jährigen in den alten Bundes
ländern 

Nach den Daten des Statistischen Bundesamtes 
(vgl. Tab. 13) hat sich die Anzahl der Personen, 
die auf die Altersgruppe der 18- bis 24jährigen 
entfallen, zwischen 1988 und 1995 von 7,0836 
Mio. auf 5,0919 Mio. Personen verringert, was 
einem Rückgang von 28,1% entspricht. Die Anzahl 
der Personen, die auf die Altersgruppe der 25- bis 
34jährigen entfallen, hat sich dagegen im Ver
gleichszeitraum von 9,7475 Mio. auf 11,4502 Mio. 
erhöht, was einer Zunahme von 17,5% entspricht. 
Betrachtet man die bevölkerungsstatistische Ent
wicklung beider Altersgruppen zusammen, was 
insofern legitim wäre, als daß die Vertreter beider 
Altersgruppen an Disco-Unfällen beteiligt sind, so 
hat sich die absolute Zahl der Vertreter dieser Ge
samtaltersgruppe lediglich um 1,7% reduziert. Da 
aber sowohl die Ergebnisse der Sondererhebung 
von Disco-Unfällen als auch die Ergebnisse der 
vorliegenden Untersuchung des Gesamtspektrums 

Stand: 
31.12.1988 

Gesamt 61,7151 Mio. 

18- bis 24jährige 7,0836 Mio. 

25- bis 34jährige 9.7475 Mio. 

18- bis 34jährige 16,8311 Mio. 

Quelle: Statistisches Jahrbuch 1990, Statistisches Jahrbuch 1995 
Stand: 31.12.1993 hochgerechnet auf 31.12.1995 
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nächtlicher Freizeitunfälle belegen, daß Disco-Un
fälle in erster Linie von jungen Fahrern unter 25 
Jahren verursacht werden, soll sich die weitere 
Diskussion auf diese Altersgruppe beschränken, 
weil die Einbeziehung der 25- bis 34jährigen zu 
einer allzu optimistischen Einschätzung der Un
fallentwicklung im Zusammenhang mit Diskothe
kenbesuchen führen würde. Vor dem Hintergrund 
der Prämisse, daß Verkehrsunfälle, bezogen auf 
den einzelnen Verkehrsteilnehmer, statistisch be
trachtet sehr seltene Ereignisse mit Zufallscharak
ter darstellen, läge ein Rückgang der Disco-Unfälle 
in der Größenordnung des bevölkerungsstatisti
schen prozentualen Rückgangs der absoluten Zahl 
der 18- bis 24jährigen zwischen 1987/88 bis 1995 
unter ansonsten gleichen Bedingungen im Rahmen 
der normalen Erwartung. Mit 62% fällt dagegen die 
Reduktion der Disco-Unfälle mehr als doppelt so 
hoch aus als man, relativiert um die statistischen 
Eckdaten zur Bevölkerungsentwicklung der Alters
gruppe der 18- bis 24jährigen (28% ), unter ceteris
paribus-Bedingungen erwarten dürfte. 

10.2 Entwicklung von Führerscheinbe
sitz und Fahrleistung 

Zur Überprüfung der Entwicklung der Exposition 
wurden die Daten zweier repräsentativer Befra
gungen zum Freizeit- und Verkehrsverhalten jun
ger Leute verglichen, die zeitversetzt - 1989 an
hand einer Stichprobe von 1.000 18- bis 24jährigen 
in den alten Bundesländern und 1996 anhand einer 
Stichprobe von 3.000 18- bis 34jährigen in der 
gesamten Bundesrepublik -jeweils durch das Insti
tut für Jugendforschung in München - im Auftrage 
der Bundesanstalt für Straßenwesen durchgeführt 
wurden. Seide Datenerhebungen erfolgten nach 
identischen Auswahlkriterien. Angewendet wurde 
jeweils ein vom Institut für Jugendforschung ent
wickeltes mehrstufiges Quotenverfahren 
(Geschlecht, Alter, Schulbildung), geschichtet nach 
Bundesländern und Gemeindegrößenklassen. Die 
Repräsentativität der jeweils befragten jungen Er
wachsenen entspricht dabei einer Wahrscheinlich-

Stand: Veränderung 
31.12.1995 in Prozent 

65,7391 Mio. + 6,5 

5,0919 Mio. - 28,1 

11 ,4502 Mio. + 17.5 

16,5421 Mio. - 1,7 

Tab. 13: Veränderungen der Grundgesamtheit einzelner Altersgruppen in der Bundesrepublik Deutschland (alte Bundesländer) 
zwischen 1988 und 1990 
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keitsstichprobe gleicher Größenordnung. Bei dem 
verwendeten Stichprobenumfang beträgt der Ver
trauensbereich nach Angaben des Instituts bei 
einem Signifikanzniveau von 90% im ungünstig
sten Fall +/- 4% {bei n = 1.000) bzw. +/- 2,1% (bei 
n = 3.000). 

Auf der Grundlage der Daten dieser beiden Unter
suchungen deutet der Vergleich von Führerschein
besitz und Fahrleistung innerhalb der Altersgruppe 
der 18- bis 24jährigen in 1989 und 1996 in den 
alten Bundesländern auf keine nennenswerten 
Veränderungen hin (vgl. Tab. 14). Da sich weder 
der Prozentsatz der Führerscheinbesitzer noch 
deren durchschnittliche jährliche Fahrleistung nen
nenswert verändert haben, ist die positive Entwick
lung der Unfallsituation im Zusammenhang mit 
Disco-Fahrten nicht als ein Resultat der Verände
rung dieser Expositionsgrößen zu betrachten. 

1989 1996 Veränderung 

Führerscheinbesitz Klasse 
III 

79,4% 9,9% +0,5% 

mittlere jährliche 13.200 13.500 + 300 
Fahrleistung (Pkw) in km 

Tab. 14: Zeitvergleich verkehrsdemographischer Kennzahlen 
18- bis 24jähriger in den alten Bundesländern 

10.3 Entwicklung des Freizeitverhaltens 

Aufgrund des engen Zusammenhangs von Freizeit 
und Mobilität wurde ebenfalls auf der Grundlage 
der bereits erwähnten beiden repräsentativen Be
fragungen junger Leute überprüft, inwieweit Verän
derungen des Freizeitverhaltens einen Erklärungs
beitrag für die zwischenzeitlich eingetretene Re
duktion der Disco-Unfälle liefern können. Da eine 
verminderte Frequenz von Discobesuchen mit 
weniger Discofahrten einhergehen müßte, wurde 
zunächst überprüft, ob die heute 18- bis 24jährigen 
weniger häufig Discos besuchen als die 18- bis 
24jährigen im Jahre 1989. Da 1989 die Häufigkeit 
des Besuchs von Discos und Kneipen gemeinsam 
erfragt wurde, was 1996 getrennt erfolgte, ist ein 
direkter Vergleich der Prozentwerte über alle Häu
figkeitsabstufungen nicht möglich. Vergleichbar ist 
jedoch der prozentuale Anteil der Antworten der 
"nie-Antworten" für die 1989er Frage "Besuch von 
Discos und Kneipen" und dem Prozentsatz der 
Teilmenge derjenigen, die 1996 angaben, "nie" 
eine Disco und gleichzeitig auch "nie" eine Kneipe 
zu besuchen: 

1989: "nie Discos und Kneipen": 

1996: "nie Disco" und "nie Kneipe": 

5,3% 

2,2% 

Die Abnahme des Prozentsatzes derjenigen, die 
"nie" eine Disco und gleichzeitig auch "nie" eine 
Kneipe zu besuchen (vergleichbare Teilmenge zur 
Frage von 1989), liefert zwar keine abgestuften 
Informationen über die Veränderung der Häufigkeit 
von Disco-Besuchen, sie belegt aber, daß die Po
pularität des Disco-Besuchs während der letzten 
Jahre tendenziell eher zu- als abgenommen hat. 

Berücksichtigt man weiterhin die Entwicklung der 
Häufigkeit der Ausübung anderer Freizeitaktivitä
ten (vgl. Tab. 15), so ist festzustellen, daß sich die 
Outdoor-Orientierung des Freizeitverhaltens der 
heute 18- bis 24jährigen, verglichen mit der Situa
tion von vor sieben Jahren, insgesamt verstärkt 
hat. 

Freizeitaktivitäten 1989 1996 Veränderung 

Sport treiben 42,2 44,8 + 2,6 

Mitdem Auto 
33,4 28,9 4,5 

herumfahren -
Vereinsbesuch 37,4 31,8 - 5,6 

Parties, Feten 36,1 53,1 + 17,0 

losziehen, etwas 
67,3 69,4 + 2,1 

unternehmen 

Ausflüge machen 33,8 37,8 + 4,0 

Cafe, Eisdiele 36,4 44,8 + 8,4 

Restaurant 36,4 40,8 + 4,4 

(Angaben bezogen auf die Antwortkategorien "sehr oft" und 
"oft" in Prozent) 

Tab. 15: Zeitvergleich der Häufigkeit außerhäuslicher 
Freizeitaktivitäten 18- bis 24jähriger 

Demgegenüber hat die Bedeutung des 
.. Herumfahrens mit dem Auto" als Freizeitaktivität 
für diese Altersgruppe gegenüber 1989 abgenom
men. Inwieweit dieser Befund auch als ein Indiz für 
eine generelle Abnahme der viel zitierten Autozen
triertheit junger Leute gewertet werden kann, soll 
im folgenden anhand der Analyse der Entwicklung 
sicherheitsabträglicher Fahrmotive (Extramotive) 
junger Fahrerinnen und Fahrer überprüft werden. 

10.4 Entwicklung von Fahrmotiven 

Psychologischer Mißbrauch des Autos zur Befrie
digung von Bedürfnissen nach Spannungssuche, 
Wettstreit und Imponiergehabe stellen ein Ken
nzeichen besonders gefährdeter junger Fahrer dar, 
der das Risiko, in einen Unfall verwickelt zu wer
den, beträchtlich erhöht. Der Vergleich der Befra
gungsdaten von 1989 und 1996 (vgl. Tab. 16) 
zeigt, daß die heute 18- bis 24jährigen insgesamt 
ein angemesseneres Sicherheitsbewußtsein auf
weisen als die 18- 24jährigen des Jahres 1989. 
Der Anteil junger Leute, die dazu neigen, beim 
Autofahren "Kicks" zu suchen, hat sich insgesamt 
reduziert, wobei die größten Veränderungen bei 



Extramotive 1989 1996 Veränderung 

gutes Gefühl, andere 
27,0 20,9 - 6,1 

abzuhängen 

beim Fahren etwas 
18,6 16,4 - 2,2 

erleben wollen 

Autofahren ohne 
Nervenkitzel ist lang- 20,3 14,6 - 5,7 
weilig 

sich gut fühlen, wenn 
riskante Situation 42,6 40,5 - 2,1 
bewältigt wird 

(Angaben bezogen auf die Antwortkategorien "tnfft voll und 
ganz zu" und "trifft eher zu" in Prozent) 

Tab. 16: Zeitvergleich der Extramotive 18- bis 24jähriger in 
den alten Bundesländern 

kompetitiven Verhaltensweisen ("es ist ein gutes 
Gefühl, andere abzuhängen") und der Suche nach 
"thrill" ("Autofahren ohne Nervenkitzel ist langwei
lig") zu beobachten sind. 

10.5 Entwicklung des Alkoholkonsums 

Noch positiver als die Tendenz, das Autofahren zur 
Befriedigung sicherheitsgefährdender affektiver 
Bedürfnisse einzusetzen, haben sich die Trinkge
wohnheiten der heutigen Fahranfänger verändert 
(vgl. Tab. 17). Der Personenkreis der 18- bis 
24jährigen, der aufgrund von täglichen oder mehr
maligen Alkoholkonsums im Verlauf einer Woche 
häufig in Trink-Fahr-Konflikte gerät, hat sich von 
1989 bis 1996 um ca. 13% reduziert. Dieser posi
tive Trend darf jedoch nicht zu einer Verdrängung 
der Tatsache führen, daß aktuell immer noch jeder 
vierte Angehörige dieses Alterskollektivs täglichen 
oder mehrmaligen Alkoholkonsum pro Woche auf
weist, der nach den Erkenntnissen der verkehrssi
cherheitsbezogenen Lebensstilforschung (vgl. 
SCHULZE, 1996) häufig sowohl mit intensivem 
Alkoholkonsum als auch mit einer hohen freizeit
bedingten nächtlichen Fahrleistung verknüpft ist. 

Erhebungsjahr 1989 1996 Veränderung 

Trinkhäufigkeit 37,4 24,7 - 12,7 

(Angaben bezogen auf die Antwortkategorien "täglich" und 
"mehrmals pro Woche" in Prozent) 

Tab. 17: Zeitvergleich der Häufigkeit des Konsums von Alkohol 
bei 18- bis 24jährigen in den alten Bundesländern 

10.6 Determinanten der positiven 
Entwicklung der Unfallsituation 
im Zusammenhang mit Disco
Fahrten 

Für den Zeitraum von 1989 bis 1995 dokumentiert 
der Vergleich der Eckdaten zur Unfallentwicklung 
im Zusammenhang mit Disco-Fahrten einen 
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62%igen Rückgang der absoluten Zahl dieses 
Unfalltyps. Da die vorliegende Studie als zeitver
setzte repräsentative Querschnittanalyse angelegt 
wurde, die sich auf ein eng umgrenztes Set zusätz
licher Fragenkomplexe beschränken mußte, sind 
auf der Basis der vorliegenden Vergleichsdaten 
keine kausalen Schlußfolgerungen über die 
Gründe für diese positive Sicherheitsentwicklung 
möglich. Faßt man jedoch die Ergebnisse der 
Überprüfung potentieller Varianzquellen dieser 
Unfallentwicklung zusammen, so ist folgendes 
festzuhalten: 

• ln den alten Bundesländern der Bundesrepublik 
Deutschland, für die die Unfallentwicklung im 
Zusammenhang mit Disco-Fahrten überprüft 
werden konnte, hat sich die Anzahl der Perso
nen der Altersgruppe von 18 - 24 Jahren von 
1988 bis 1995 von 7,0836 Mio. auf 5,0919 Mio. 
Personen verringert, was einem Rückgang von 
28,1% entspricht. Vor dem Hintergrund dieser 
bevölkerungsstatistischen Entwicklung müßte 
jeder Rückgang der Disco-Unfälle unterhalb 
dieses Prozentsatzes als eine Verschlechte
rung der Unfallsituation im Zusammenhang mit 
Disco-Fahrten gewertet werden. Da sich jedoch 
Disco-Unfälle innerhalb dieser Altersgruppe 
während des Vergleichszeitraumes um 62% re
duziert haben, fällt diese Reduktion mehr als 
doppelt so hoch aus als man relativ zur Bevöl
kerungsentwicklung innerhalb dieser Alters
gruppe hätte erwarten dürfen. 

• Führerscheinbesitz und Fahrleistung weisen 
innerhalb der zu betrachtenden Altersgruppe für 
den Referenzzeitraum keine Veränderungen auf 
(beide haben sich minimal erhöht), die in einem 
Erklärungszusammenhang für die Reduktion 
der Disco-Unfälle zu sehen wären. 

• Speziell im Hinblick auf Discos weisen die 
heute 18- bis 24jährigen eine insgesamt höhere 
Besuchsfrequenz auf, als das vor sieben Jah
ren der Fall war. Im Sinne eines Expositionsge
dankens würden häufigere Disco-Besuche und 
die insgesamt erhöhte Outdoor-Orientierung 
des Freizeitverhaltens Jugendlicher eher zu der 
Erwartung Anlaß geben, daß sich die Anzahl 
der Disco-Unfälle proportional erhöht. 

Die weiteren berücksichtigten Querschnittbefunde 
zur Veränderung verkehrsbezogener Einstellungen 
und Verhaltensweisen deuten eher darauf hin, daß 
die Reduktion der Disco-Unfälle das Resultat eines 
Bewußtseinswandels bei der nachgewachsenen 
jungen Generation darstellt, die der Ausrichtung 
der vielfältigen Präventions- und Interventions
maßnahmen, die seit Anfang der 90er zur Reduzie
rung des Unfallrisikos junger Leute im Zusammen-
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hang mit Diskothekenbesuchen im breiten Umfang 
durchgeführt wurden, einen gewissen Erfolg be
scheinigen: 

• Das "Herumfahren mit dem Auto" besitzt heut
zutage für deutlich weniger junge Leute den 
Grad der Attraktivität, der 1989 noch üblich war. 

• Die heute 18- bis 24jährigen weisen insgesamt 
ein angemesseneres Sicherheitsbewußtsein auf 
als ihre Altersgenossen des Jahres 1989. Vor 
allem die Tendenz, das Autofahren zur Befriedi
gung von Spannungssuche, Wettstreit und 
Selbstdarstellung einzusetzen, hat deutlich ab
genommen. 

• Gegenüber 1989 trinken die 18- bis 24jährigen 
heute deutlich weniger häufig Alkohol. Da häufi
ger Alkoholkonsum auch bedeutet, daß große 
Alkoholmengen konsumiert werden, und alko
holbedingte Fahrfehler eine der Hauptursachen 
der Entstehung von Disco-Unfällen darstellen, 
liefert auch der Befund, daß sich der Anteil jun
ger Fahrer, die täglich oder mehrmals pro Wo
che Alkohol konsumieren, von 1989 bis 1996 
um ca. 13% reduziert hat, sicherlich auch einen 
wichtigen Bedingungshintergrund für die Redu
zierung der Disco-Unfälle. 

11 Zusammenfassung und 
Schlußfolgerungen 

Nach den Ergebnissen entwicklungspsychologi
scher Forschung unterliegt das Freizeitverhalten 
Veränderungen im Lebensverlauf. Als charakteri
stisch für das Freizeitverhalten junger Leute wird 
einerseits die Vielfalt der Freizeitaktivitäten und 
andererseits die Konzentration von Freizeitaktivitä
ten auf den außerhäuslichen Bereich hervorgeho
ben. Entsprechend häufig sind junge Leute des
halb während der Abend- und Nachtstunden zu 
Freizeitzwecken mit dem Fahrzeug unterwegs. 

- Veränderungen des Freizeitverhaltens 

Die während der letzten Jahrzehnte stetig gestie
genen bildungsbezogenen Anforderungen der Ar
beitswelt haben zu einer zeitlichen Ausdehnung 
des Jugendalters geführt und völlig neue Kontexte 
aktueller Entwicklungsprozesse hervorgebracht, 
die zu einer gesellschaftlichen Neudefinition von 
Entwicklungsaufgaben geführt haben. Einerseits 
wird Jugendlichen heutzutage in den meisten Le
bensbereichen (z.B. Freizeit, Familie, gesellschaft
liche Partizipation etc.) eine immer frühere Selbst
bestimmung und Eigenverantwortung abverlangt, 
andererseits bleiben sie jedoch in finanzieller Hin
sicht vielfach bis weit in das dritte Lebensjahrzehnt 
hinein finanziell von ihren Eitern abhängig. 

Diese gesellschaftlich determinierte Verlängerung 
der Jugendphase findet ihren besonderen Nieder
schlag in einer Homogenisierung des Freizeitver
haltens und -erlebens des großen Altersblocks der 
um die 20- bis 30jährigen. Innerhalb dieser Alters
gruppe steht Freizeit überwiegend für selbstiniti
ierte symbolische Selbstdarstellung, Action, erre
gende Abwechslung und Kicks. Anders als vorher
gehende Jugendgenerationen der 70er und 80er 
Jahre, die aus Unzufriedenheit mit ihrer momenta
nen Lebenssituation vielfach eigene Wunschvor
stellungen in bestehende Subkulturen hinein inter
pretierten, haben die Jugendlichen der späten 90er 
Jahre Lebensstile entwickelt, die es ermöglichen, 
den "normalen Alltag" mit dem jugendkulturell aus
gestalteten Wochenende zu verbinden. Die Wo
chenendfreizeit erhält dabei die Funktion einer 
zweiten Lebenswirklichkeit, die den partiellen aber 
kontinuierlichen Ausstieg aus den Zwängen und 
der Monotonie der Alltagsweit ermöglicht. Wie Er
gebnisse einer repräsentativen Befragung 18- bis 
34jähriger belegen, die im Auftrag der Bundesan
stalt für Straßenwesen (1996) durchgeführt wurde, 
besitzt diese generelle Freizeitorientierung für 18-
bis 24jährige wie auch für 25- bis 34jährige glei
chermaßen Verhaltensrelevanz. Für die Ver
kehrssicherheit bedeutet dies, daß aktuell entwick
lungspsychologische und freizeitspezifische Rah
menbedingungen vorliegen, die analoge Momente 
der Gefahrenexposition 18 bis 24jähriger im Zu
sammenhang mit nächtlichen Freizeitfahrten auch 
auf Teile der nachfolgenden Altersgruppe der 25 
bis 34jährigen ausweiten könnten. 

- Unfallanalysen 

Da bislang keine empirischen Daten vorliegen, die 
genaue Auskunft über den Umfang nächtlicher 
Freizeitunfälle innerhalb dieses Alterskollektivs und 
deren Einbettung in unterschiedliche Freizeitkon
texte geben, wurde analog zu dem vor einigen 
Jahren durchgeführten Forschungsprojekt 8734 
"Discounfälle" im Rahmen einer dreimonatigen 
bundesdeutschen Totalerhebung überprüft, wie 
sich die Unfallstrukturen und Determinanten nächt
licher Freizeitunfälle bei 18- bis 34jährigen heute 
darstellen. 

Während des dreimonatigen Erhebungszeitraumes 
wurden aus den einzelnen Bundesländern 359 
nächtliche Freizeitunfälle gemeldet. Die nachfol
genden Analysen konzentrierten sich auf die 345 
Unfälle, an denen Pkw-Fahrer beteiligt waren 
(96%). Bei diesen Unfällen wurden insgesamt 225 
junge Leute getötet und 572 schwer verletzt. 

ln 73% der Fälle wurden Alleinunfälle registriert, an 
denen außer den Unfallverursachern keine weite
ren Verkehrsteilnehmer beteiligt waren. Unabhän-



gig vom Alter der Unfallverursacher stellen nächtli
che Freizeitunfälle eine eindeutige geschlechts
spezifische Problematik dar. Lediglich 14% der 
Hauptverursacher dieser Unfälle waren junge 
Frauen. 

Die Häufigkeit des Auftretens nächtlicher Freizeit
unfälle korrespondiert mit den Ausgehgewohnhei
ten junger Leute, wobei sich einerseits die Konzen
tration auf die Wochenendfreizeit (Freitag und 
Samstag) und andererseits auch die aktuelle Aus
dehnung des Wochenendes auf den Donnerstag 
widerspiegelt. Diese deutliche zeitliche und räumli
che Eingebundenheit des Problems bietet gute 
Voraussetzungen für gezielte polizeiliche Überwa
chungsmaßnahmen. 

- Freizeitkontexte der Nachtunfälle 

Die Besuche von Discos, Kneipen und privaten 
Parties und Feten stellen die Hauptbedingungskon
texte der Entstehung nächtlicher Freizeitunfälle 
dar, wobei für 18- bis 24jährige Disco-Unfälle und 
für 25- bis 34jährige Unfälle im Zusammenhang mit 
Kneipenbesuchen an erster Stelle stehen. Unfälle 
im Zusammenhang mit Fahrten zu privaten Parties 
und Feten stehen bei beiden Altersgruppen an 
dritter Stelle. Alle anderen Freizeitkontexte, von 
denen 11 weitere ermittelt wurden, bilden nur in 2 
bis 4% der Fälle unfallrelevante Bedingungskon
texte. 

Da Freizeitkontexte die Bedingungen definieren, 
unter denen gefahren wird, haben sie sowohl Ein
fluß auf Unfallursachen als auch auf Unfallfolgen. 
Typische Risikokonstellationen ergeben sich dabei 
aus der Interaktion von Alter und Freizeitkontext 
Obwohl die Mehrzahl der nächtlichen Freizeitun
fälle ohne die Einwirkung von Alkohol mit Sicher
heit hätte vermieden werden können, spielt die 
Unfallursache "Alkohol" primär bei 25- bis 
34jährigen über alle Freizeitkontexte hinweg mit 
einem Anteil von 60 bis 66% an den Ursachennen
nungen eine durchgängig dominante Rolle. Dem
gegenüber stellt sich das Ursachengefüge der 
Freizeitunfälle 18- bis 24jähriger wesentlich hete
rogener dar. Über alle Freizeitkontexte hinweg 
werden alkoholbedingte und andere Fahrfehler 
annähernd gleich häufig genannt. Für diese Alters
gruppe spielt "Alkohol" insbesondere bei Disco
Unfällen mit 45% eine dominante besondere Rolle. 
Ein besonderes Charakteristikum der Entstehung 
von Disco-Unfällen stellt der Kontrollverlust über 
das Fahrzeug in Folge von "Übermüdung" dar. 
Gemessen an der durchschnittlichen Anzahl pro 
Unfall getöteter und schwerverletzter Pkw-lnsas
sen erweisen sich Disco-Unfälle als die folgen
schwersten nächtlichen Freizeitunfälle, was unter 
anderem auch daraus resultiert, daß die an diesen 
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Unfällen beteiligten Fahrzeuge die insgesamt 
höchste durchschnittliche Insassenzahl aufweisen. 

- Alkohol und Drogen 

Unter den Faktoren, die die Verkehrstüchtigkeit der 
Unfallfahrer beeinträchtigen, spielt Alkohol die be
deutendste Rolle. Bei jedem zweiten Unfall wurde 
Alkoholkonsum als Hauptursache benannt. Die 
durchschnittliche Blutalkoholkonzentration betrug 
1 ,3 Promille, wobei fast jeder dritte betrunkene 
Unfallverursacher einen Alkoholisierungsgrad über 
1,6 und jeder siebte sogar über 2,0 Promille auf
wies. Nach dem Ergebnis einer Sonderauswertung 
der Unfalldokumente ist davon auszugehen, daß 
zu dem ohnehin hohen Anteil alkoholbedingter 
Unfälle annähernd weitere 20% alkoholbedingter 
Unfälle hinzukommen, bei denen ein Anfangsver
dacht auf Alkoholeinwirkung bestand, der aufgrund 
besonderer Begleitumstände dieser schweren Un
fälle nicht überprüft wurde bzw. werden konnte. 
Demgegenüber spielt Drogenkonsum im Zusam
menhang mit der Entstehung nächtlicher Freizeit
unfälle bei einem Gesamtanteil von 0,6% drogen
positiven Unfallfahrern eine marginale Rolle. Selbst 
wenn nicht auszuschließen ist, daß innerhalb des 
hier untersuchten Unfallkollektivs nicht alle Fälle 
von Drogenkonsum lückenlos ermittelt wurden, 
dürfte der Anteil drogenbedingter Unfälle gegen
über dem Anteil alkoholbedingter Unfälle immer 
noch vergleichsweise gering ausfallen (vgl. S. 30 
f). 

- Unfallverwicklung 25· bis 34jähriger Ver-
kehrsteilnehmer 

Die Altersgruppe der 25- bis 34jährigen setzt sich 
aus geburtenstarken Jahrgängen zusammen. Da
her macht sie in der Gesamtbevölkerung zur Zeit 
einen überproportional hohen Anteil aus. Gemes
sen an der hohen Zahl aktiver Verkehrsteilnehmer 
sind Angehörige dieser Altersklasse unter den 
Verursachern nächtlicher Freizeitunfälle deutlich 
unterrepräsentiert. 

Die kleine Teilgruppe 25- bis 34jähriger Pkw-Fah
rer, deren Risiko, an einem nächtlichen Freizeitun
fall beteiligt zu sein, deutlich oberhalb des Risikos 
ihrer Altersgruppe liegt, zeichnet sich gegenüber 
18- bis 24jährigen Unfallverursachern durch einige 
Besonderheiten aus: 

• Unfälle, die von Angehörigen dieser Alters
gruppe verursacht werden, fallen wesentlich 
schwerer aus. 60% der Unfälle, bei denen der 
Hauptverursacher dieser Altersgruppe ent
stammt, waren Unfälle mit Getöteten. 18- bis 
24jährige verursachten in 47% der Fälle Unfälle 
mit Getöteten. 
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• Unfälle im Längsverkehr (vorwiegend Kollisio
nen mit entgegenkommenden Fahrzeugen), die 
für andere Verkehrsteilnehmer meist mit extre
mer Folgenschwere verbunden sind, werden 
von der älteren Fahrergruppe doppelt so häufig 
verursacht wie von der jüngeren (10% zu 4%). 

• Unfallverursacher der älteren Fahrergruppe 
sind nicht nur häufiger mit der Unfallursache Al
kohol vertreten (61% gegenüber 46%), sondern 
weisen auch deutlich höhere durchschnittliche 
Alkoholisierungsgrade auf (1 ,5 Promille gegen
über 1,2 Promille). 

• Die höhere Alkoholisierungsquote der älteren 
Fahrergruppe ist vor dem Hintergrund der Frei
zeitkontexte ihrer Unfallfahrten zu sehen. Für 
diese Gruppe steht der Kontext "Kneipe" mit 
38% an erster Stelle, gefolgt von "Disco" mit 
31% und "Fete/Party" mit 5%. 

Unterschiede des Freizeitverhaltens und des damit 
verbundenen Mobilitätsverhaltens ergeben sich 
weniger aus dem chronologischen Alter als aus der 
jeweiligen Lebenslage der Unfallfahrer (gesell
schaftlich definierte Positionen, Unterschiede im 
Familienstand, Einkommen, individuelle Entwick
lungsverläufe, unterschiedliche gesellschaftliche 
Erwartungen, die an bestimmte Gruppen herange
tragen werden). Daher liegt die Vermutung nahe, 
daß das Ursachengefüge, das zur Risikoerhöhung 
dieser hochgradig selegierten Teilgruppe nacht
mobiler 25- bis 34jähriger führt, deutliche Überein
stimmungen mit dem der 18- bis 24jährigen auf
weist. Diese Hypothese wird durch folgende Be
funde gestützt: 

• Auch innerhalb dieser Altersgruppe ist die 
überwiegende Mehrheit der Verursacher nächt
licher Freizeitunfälle männlich. 

• Unter den Unfallverursachern dominieren Per
sonen mit niedrigem Bildungsabschluß (72%). 
Mit 17% ist der Anteil von Hauptschulbesuchern 
ohne Abschluß in dieser Altersgruppe sogar 
doppelt so hoch wie in der jüngeren (8,5%). 

• Niedrige schulische Qualifikation geht einher 
mit einer geringen beruflichen Qualifikation der 
Unfallfahrer. Fast jeder dritte Unfallfahrer dieser 
Altersgruppe hat den beruflichen Status eines 
ungelernten bzw. angelernten Arbeiters (27,9% 
gegenüber 10,3% der Jüngeren). 11,6% waren 
zum Zeitpunkt des Unfalls arbeitslos. 

• Wie auch innerhalb der Gruppe der Jüngeren, 
wird fast jeder zweite nächtliche Freizeitunfall 
dieser Altersgruppe (47,6%) von Angehörigen 
der Berufsgruppen Metall und Bau verursacht. 

Niedrige Bildung kann das Risikoverhalten in dop
pelter Hinsicht negativ beeinflussen. Es besteht ein 
direkter Zusammenhang zwischen situativer Risi
kobewertung, Gefahrenantizipation und anderen 
Leistungsmerkmalen einer sicheren Fahrweise. 
Der Grad der Bildung hat darüber hinaus einen 
entscheidenden Einfluß auf die gesamte Lebenssi
tuation eines Menschen. Bildung entscheidet über 
den sozialen und beruflichen Status, über die Ver
fügbarkeit über gesellschaftliche Ressourcen und 
vieles mehr. Dadurch erhöht sich bei niedriger 
Bildung - als sogenannter Effekt zweiter Ordnung -
weiterhin die Bereitschaft, Risiken aufgrund per
sönlicher und sozialer Motive (Dampf ablassen, 
Suche nach sozialer Anerkennung etc.) einzuge
hen. 

- Positiver Trend bei Disco-Unfällen 

Zwischen 1989 und 1995 ist die Anzahl der Un
fälle, die von der Polizei als Disco-Unfälle einge
stuft wurden, in den alten Bundesländern absolut 
um 62% zurückgegangen. Da sich die Anzahl der 
Personen, die auf die Altersgruppe der 18- bis 
24jährigen (Hauptverursachergruppe von Disco
Unfällen) entfallen, während des Vergleichszeit
raumes zwar um 28% verringert hat, jedoch alle 
weiteren Expositionsbedingungen (Führerschein
besitz und Fahrleistung) konstant geblieben sind, 
bzw. sich sogar erhöht haben (z.B. Outdoor-Orien
tierung des Freizeitverhaltens), läßt dies auf einen 
beachtlichen Sicherheitsgewinn schließen. Diese 
positive Entwicklung dürfte in erster Linie daraus 
resultieren, daß die jungen Leute des Jahres 1996 
über ein angemesseneres Sicherheitsbewußtsein 
verfügen, als das 1989 noch der Fall war. Die zwi
schenzeitlich eingetretenen positiven Veränderun
gen verkehrsbezogener Einstellungen (Abnahme 
des psychologischen Mißbrauchs des Autos) und 
Verhaltensweisen (deutliche Reduktion des Alko
holkonsums in der Freizeit) korrespondieren mit 
der Ausrichtung der vielfältigen Präventions- und 
lnterventionsmaßnahmen, die seit Anfang der 90er 
Jahre zur Reduktion von Disco-Unfällen zum Ein
satz gekommen sind. 

- Maßnahmenbedarf 

Nächtliche Freizeitunfälle junger Fahrerinnen und 
Fahrer sind das Produkt der Interaktion einer Viel
zahl ungünstiger Faktoren und von daher auch 
nicht auf eine singuläre Ursache zurückzuführen. 
Für die Maßnahmenebene bedeutet dies, daß die
sem ernstzunehmenden Sicherheitsproblem nicht 
mit einer solitären Maßnahme, sondern nur mit 
einem Maßnahmenbündel begegnet werden kann. 
Die positive Entwicklung der Unfallsituation im Zu
sammenhang mit Disco-Fahrten in den alten Bun
desländern, zu der die zahlreichen und vielfältigen 



Maßnahmen der Verkehrssicherheitsarbeit beige
tragen haben dürften, zeigt weiter, daß Verkehrssi
cherheitsarbeit neben Maßnahmengüte und -viel
falt einen "langen Atem" braucht, um Verkehrskul
tur zu verändern. 

Diesen Sicherheitsstandard gilt es nicht nur zu 
halten, sondern auch weiter auszubauen. Das gilt 
in erster Linie für die hier analysierte Gruppe von 
Verkehrsteilnehmern, bei der es sich offensichtlich 
um "Hardliner" handelt, die durch die bisherigen 
Maßnahmen zur Entschärfung des Verkehrssi
cherheitsproblems "nächtliche Freizeitfahrten jun
ger Fahrer" noch nicht im angemessenen Umfang 
erreicht werden konnten. Zukünftige Maßnahmen 
der Verkehrssicherheitsarbeit sollten dieser 
Gruppe ihre besondere Aufmerksamkeit schenken. 

Hierbei ist zu berücksichtigen, daß das Risikopo
tential dieser Gruppe nicht erst im Alter des Füh
rerscheinerwerbs entsteht. Vielmehr muß davon 
ausgegangen werden, daß ihre Risikodisposition, 
die die Wahrscheinlichkeit des Eintretens negativer 
Konsequenzen für sie selbst oder andere deutlich 
erhöht, ein fester Bestandteil ihrer biographischen 
Entwicklung ist, der bislang noch keine Korrektur 
erfahren hat. Vor dem Hintergrund dieser Risiko
disposition ist es dann in erste Linie von dem zufäl
ligen Zusammentreffen situativer Kontexte abhän
gig, ob und wann es zu einem Unfall kommt. Glei
ches gilt für die Folgen eines potentiellen Unfalls, 
die in erster Linie davon abhängen werden, wo und 
wann sich der Kontrollverlust Ober das Fahrzeug 
ereignet (freies Feld, stehendes oder bewegliches 
Hindernis etc.) und damit auch mehr oder weniger 
durch den Zufall bestimmt sind. Vor diesem Hinter
grund sind Einstellungs- und Verhaltenskorrektu
ren dieser Verkehrsteilnehmergruppe zu einem 
möglichst frühen Zeitpunkt ihrer Verkehrssozialisa
tion anzustreben. 

Aufgrund besonderer Merkmale ist diese Gruppe 
mit konventionellen Mitteln der Verkehrssicher
heitsarbeit sehr schwer erreichbar. Mit fortschrei
tendem Alter vergrößern sich darüber hinaus 
Streuungsverluste auf der Maßnahmenebene al
leine schon dadurch, daß sich die Anspracheorte 
in Freizeit und Beruf immer weiter individualisieren. 

Im Rahmen der Konzeption angemessener Maß
nahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit die
ser langfristig gefährdeten Verkehrsteilnehmer
gruppe, sollten die bildungs- und berufsgruppen
spezifischen Kontexte ihres Risikoverhaltens be
sondere Berücksichtigung finden, wie dies bereits 
im Zeitraum 1994/95 im Rahmen der Verkehrs
sicherheitskampagne "Rücksicht kommt an" des 
Bundesministers für Verkehr für die Zielgruppe der 
18- bis 24jährigen praktiziert wurde. Weitere wich-
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tige Informationen Ober die Erreichbarkeit dieser 
Gruppe und Antworten auf die bislang noch nicht 
im vollen Umfang geklärte Frage, wie Verhal
tensänderungen speziell bei den Angehörigen die
ser besonders gefährdeten Lebens- und Freizeit
stilgruppen erreicht werden können, werden von 
den Ergebnissen des laufenden Projektes AP 
96.433 "Lebensstil, Freizeitstil und Verkehrsverhal
ten 18- bis 34jähriger Verkehrsteilnehmer" erwar
tet. 

Zukünftige Maßnahmen der Verkehrserziehung 
und Aufklärung sollten verstärkt die generell unter
schätzte Gefahrenquelle "Übermüdung" zum 
Thema machen, von der angesichts der neuen 
Dimension zeitlicher Ausdehnung der Wochenend
freizeit (z.B. 48-Stunden-Parties) ein bedeutendes 
Verkehrssicherheitsrisiko ausgeht. Was die Frage 
des Nachhausekommens anbelangt, sollte nichts 
dem Zufall Oberlassen werden, denn Mobilitätspla
nung sichert langfristig unbeschwerten Freizeitge
nuß. 

Nächtliche Freizeitunfälle ereignen sich überpro
portional häufig in den neuen Bundesländern (40% 
aller nächtlichen Freizeitunfälle).Die besondere 
Unfallsituation in den östlichen Bundesländern, 
speziell im Zusammenhang Kneipen- (39% aller 
Unfälle dieser Kategorie) und Disco-Fahrten (32% 
aller Unfälle dieser Kategorie), verweist auf die 
Notwendigkeit von Schwerpunktmaßnahmen vor 
Ort. Solche Maßnahmen sind nur dann erfolgreich, 
wenn sie regionale Besonderheiten der Freizeit
und Verkehrsinfrastruktur ebenso berücksichtigen 
wie die Regionalspezifität jugendkultureller Erleb
nismilieus, vor deren Hintergrund sich typische 
Freizeitstile und damit verbundene Sicherheitsrisi
ken entwickeln. ln der Schaffung alternativer Fahr
tenangebote nach dem Vorbild der Disco-Busse 
wären, sofern diese den jugendlichen Freizeit- und 
Mobilitätsbedürfnissen vor Ort optimal angepaßt 
sind, weitere bislang noch nicht ausgeschöpfte 
Sicherheitsreserven zu sehen. 

Im Hinblick auf den wachsenden Anteil freizeit
mobiler ausländischer Jugendlicher zeichnet sich 
die Notwendigkeit ab, die bislang praktizierte Inte
gration ausländischer Mitbürger auf den Verkehrs
bereich auszudehnen. Hierfür bietet sich unter 
anderem auch eine Kooperation mit Institutionen 
und Verbänden außerhalb des Verkehrssicher
heitsbereiches an, über die (ggf. vorliegende) Ma
terialien gezielt an diesen Personenkreis herange
tragen werden könnten. 
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Diese Untersuchung war nur möglich durch die 
Kooperationsbereitschaft der verkehrsunfallbear
beitenden Polizeidienststellen aller Bundesländer 
und durch die Bereitschaft der Betroffenen, Aus
kunft zu geben. 

Die Vorbereitung, Koordination und Durchführung 
der Feldarbeiten wurde durch Herrn Laßlop, Herrn 
Dreibholz und Herrn Kasolowski von der Polizei 
Bann realisiert. Die statistische Auswertung der 
Daten erfolgte durch Herrn Holte vom Psychologi
schen Institut der Universität Bann. 

Ihnen allen sei an dieser Stelle gedankt. 
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