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1. Ausgangslage

1.1. Junge Fahranfénger und ihre Unfallrisiken

1.1.1. Unfallbeteiligung junger Fahranfanger im Vergleich zur Ge-
samtbevdlkerung

Betrachtet man die Unfallzahlen der zu Beginn der Projektplanung aktuellsten
Unfallstatistiken (vgl. Statistisches Bundesamt, 2002), so zeigt sich gerade fir die Gruppe
der Fahrer unter 25 Jahre ein (iberdurchschnittlich hohes Unfallrisiko. Bei den
Altersjahrgéngen der 18 bis 25-Jahrigen verungliickten 1.721 von 100.000 dieser
Altersgruppe im StraRBenverkehr. Dies waren fast dreimal so viele wie der durchschnittliche
Wert fur die Gesamtbevolkerung (610 Verungliickte je 100.000 Einwohner; vgl.
Statistisches Bundesamt, 2002). Das Risiko der 18 bis 25-Jahrigen, im StraBenverkehr
getotet zu werden, lag mit 250 Getoteten je 1 Million Personen dieser Altersgruppe ebenfalls
weit Uber dem Mittel der Gesamtbevdlkerung (85 Getotete je 1 Mio. Einwohner). Eine
Unterteilung der Problemgruppe in 18 bis 20- und 21 bis 24-Jahrige zeigt, dass die
Fahranfanger noch starker gefahrdet sind als die Personen, die schon einige Jahre
Fahrerfahrung sammeln konnten. Gemal der in diesem Zusammenhang aktuellsten Zahlen
aus dem Jahr 1998 (vgl. Statistisches Bundesamt, 1999) verunglickten 2.183 von 100.000
der 18 bis 20-Jahrigen, aber ,,nur” 1.478 der 21 bis 24-Jahrigen. Dabei ist zu beachten, dass
der prozentuale Anteil der Fahrerlaubnisbesitzer bei den 18 bis 20-Jahrigen je Jahrgang
geringer ist als in der Gruppe der 21 bis 24-Jahrigen, sodass das Unfallrisiko der 18 bis 20-
Jahrigen wahrscheinlich noch hdher anzusetzen ist, als oben angegeben. In
Ubereinstimmung mit dieser Annahme konnten mehrere Untersuchungen zeigen, dass insbe-
sondere die ersten Monate des selbstandigen Fahrens ein besonderes Unfallrisiko bergen. So
verursachte gemal einer Studie von Schade (2001) in Deutschland etwa jeder 50. mannliche
und etwa jede 90. weibliche Fahranfanger/in in den ersten drei Monaten seiner/ihrer
Fahrkarriere einen Unfall. Weiterhin zeigte sich in dieser Untersuchung, dass sich nach
bereits 9 Monaten Fahrerfahrung die Wahrscheinlichkeit, einen Unfall zu verursachen,

halbierte (vgl. Abbildung 1). Dieser Trend — deutliche Abnahme der Unfallgefahrdung mit
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zunehmender Fahrerfahrung — gilt nicht nur fur Deutschland, sondern kennzeichnet auch die

internationale Situation (Maycock, Lockwood & Lester, 1991).
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Abbildung 1: Unfallbeteiligung junger Fahrer und Fahrerinnen (Unfélle pro Mio. Pkw-km)

in Abhédngigkeit der Fahrerfahrung (Jahre seit Fahrerlaubniserwerb)

Eine Analyse der Struktur und der Umsténde der Verkehrsunfalle junger Fahranfanger/innen
zeigt, dass Fahranfanger spezifische Méangel in der Fahrkompetenz aufweisen, die beim
Autofahren das erhdhte Unfallrisiko bedingen (sog. Anféngerrisiko). Insbesondere zu
nennen sind hier deren Unerfahrenheit, die in komplexen Verkehrssituationen bestehende
kognitive Uberlastung, die noch unzureichende Automatisierung von Routinehandlungen so-
wie die mangelnde Fahigkeit zum vorausschauenden Fahren. Neben dem Anféngerrisiko zei-
gen junge Menschen eine erhéhte Risikobereitschaft, die sie dazu verleitet, bisweilen unan-
gemessen riskante Fahrmandver auszufuhren (sog. Jugendlichenrisiko).

Generell besteht kein Zweifel daran, dass die unter dem Begriff ,,Anfangerrisiko*
zusammengefassten Méngel in der Fahrkompetenz zur erhéhten Unfallbeteiligung junger
Fahranfanger beitragen. Jedoch besteht Dissenz beziiglich der Bedeutung dieses Faktors im

Vergleich zum zweiten Risikofaktor, der unter dem Schlagwort ,,Jugendlichenrisiko”
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Eingang in die Literatur gefunden hat. Nachfolgend wird zunachst das Anféngerrisiko naher

betrachtet. Das Jugendlichenrisiko wird spater im Abschnitt 1.1.1.2. diskutiert.

1.1.1.1. Das Anfangerisiko

Grundsatzlich geht man in der Literatur davon aus, dass die fur sicheres Autofahren noti-
gen Fertigkeiten und Kompetenzen mit steigender Fahrerfahrung zunehmen. So konnten
Maycock u.a. (1991) in ihrer Untersuchung von Fahranfangern unterschiedlichen Alters zei-
gen, dass die Unfallbeteiligung in allen Altersgruppen anfanglich hoch ist, um dann mit zu-
nehmender Fahrerfahrung zu sinken. Wie aus Abbildung 2 ersichtlich, sinkt das Anféangerri-
siko unabhangig vom Flhrerscheineintrittsalter zu Beginn der Fahrkarriere infolge wachsen-
der Fahrerfahrung dramatisch. Allerdings zeigt sich auch, dass altere im Vergleich zu jungen
Fahranfangern mit einem niedrigeren Initialrisiko ihre Fahrkarriere starten. Jedoch bewirkt
zunehmende Fahrerfahrung eine deutlich groliere Absenkung der Unfallbeteiligung als allein
die Zunahme des Lebensalters. So bewirkt ein Jahr Fahrerfahrung eine Reduktion der
Unfallgefdhrdung um ca. 30%, wahrend ein Jahr zusétzliches Lebensalter nur eine
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The influence of age and experience on accident risk (Maycock et al. 1991).
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Abbildung 2: Unfallrisiko in Abhangigkeit des Alters des Fahrerlaubniserwerbs und der
Fahrerfahrung nach Maycock u.a., 1991

ca. 6% zur Folge hat (vgl. Abbildung 2). Die mit dem Aufbau von Fahrerfahrung einherge-
hende Absenkung des Anféngerrisikos scheint somit das Unfallrisiko deutlich starker zu
reduzieren, als die mit zunehmendem Lebensalter einhergehende Absenkung des
Jugendlichenrisikos.

Zu ahnlichen Ergebnissen kamen eine ganze Reihe weiterer Studien. So stellten Cooper,
Pinili und Chen (1995) in einer kanadischen Studie Uber die Unfallbeteiligung von
Fahranfangern im Alter von 16-55 Jahren fest, dass bei selbstverschuldeten Unfallen
Fahranfanger, gleich welchen Alters, Gberreprasentiert sind. Die Anzahl der
selbstverschuldeten Unfélle war im ersten Jahr des Fuhrerscheinbesitzes signifikant hoher
als im zweiten und dritten Jahr. Ballesteros und Dischinger (2002) erweiterten die Studie
von Cooper u.a., indem sie neben der Zeitspanne des Fuhrerscheinbesitzes auch die
Intensitat der Teilnahme am StralRenverkehr berticksichtigten. Auch die Ergebnisse dieser
Studie zeigen, dass eher Unerfahrenheit, also das Anfangerrisiko, als die Bereitschaft zu
riskantem Fahren flr die hohe Unfallbeteiligung der jungsten Fahranfanger verantwortlich
ist. Zu einer gleichlautenden Schlussfolgerung kommen auch McKnight und McKnight
(2003) in der Reanalyse einer Studie von Twisk. Twisk konnte zeigen, dass sich die
Unfallrate der jungen Fahranfanger in den ersten zwei Jahren des selbstandigen Fahrens um
zwei Drittel verringerte; und zwar unabhangig davon, ob der Fuhrerschein bereits mit 16
oder erst mit 18 gemacht wurde.

Auch in deutschen Studien fand man Belege fur den Einfluss des Anfangerrisikos. So
berichten z.B. Kroj & Schulze (2002) von einer Analyse der Bundesanstalt fir Stralenwesen
uber die Abnahme des Unfallrisikos junger Fahrer nach Jahresfahrleistungsklassen. Hier
zeigt sich — in Ubereinstimmung mit der Studie von Schade (2001) — eine sehr starke
erfahrungsabhéngige Reduktion des Unfallrisikos innerhalb der ersten 10.000 km, wahrend
das Unfallrisiko spéter, also bei Fahrleistungen von mehr als 10.000 km, mit zunehmender

Fahrpraxis nur noch langsam sinkt. Eine solche starke Abnahme zu Beginn der Fahrkarriere
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konnen sich die Autoren nicht durch Reifungsprozesse erkléaren, sondern nur als Effekt des
Aufbaus praktischer Fahrerfahrung.

Insgesamt zeigt somit die einschlagige Forschung, dass das Unfallrisiko junger Fah-
rer/innen zu Beginn ihrer Fahrkarriere maximal ist und erst die im StraRenverkehr erworbene
Fahrerfahrung das Unfallrisiko senkt. Warren und Simpson (1976) bezeichnen diesen
Zusammenhang als ,,young driver paradox”. Danach besteht die einzige Moglichkeit, zu
einem sicheren Autofahrer zu werden, in der aktiven Teilnahme am StraRenverkehr, da nur
so die fir sicheres Autofahren nétigen Fertigkeiten und Kompetenzen erworben werden
kénnen. Um zu einem sicheren Autofahrer zu werden, muss man sich also dem Risiko
aussetzen, in einen Unfall verwickelt zu werden.

Eine mdgliche Erklarung fiir den bei Fahranfangern bestehenden Fertigkeitsmangel
sehen Gregersen, Berg, Engstrom, Nolén, Nyberg und Rimmé (2002) ahnlich wie auch Hall
& West (1996) darin, dass Fahranfanger im Rahmen der Schulungen, die zum
Fuhrerscheinerwerb flhren, nur die grundlegenden Fertigkeiten, die man zum Steuern eines
Autos bendtigt, sowie die zu beachtenden Verkehrsregeln gelernt haben. Die sichere
Teilnahme am motorisierten Verkehr erfordert jedoch mehr:
= Die durch eigene Erfahrung erworbene Kenntnis vielféltiger, ganz unterschiedlicher Ver-

kehrssituationen und Verkehrsumsténde (Fahren auf Schnee, im Regen, mit

unterschiedlichen Autos, mit und ohne Beladung des Autos, mit und ohne Ablenkung
durch Beifahrer oder Musik, im Stau, bei Dunkelheit etc.) wie auch die Kenntnis
verschiedener Gefahrdungen bzw. Risiken. Diese Kenntnisse erlauben die Optimierung
der eigenen Reaktionen sowie den Aufbau von Reaktionsroutinen.

= Die Fahigkeit zum vorausschauenden Fahren. Diese Fahigkeit gewéhrleistet, dass
verkehrsrelevante Informationen friihzeitig erkannt werden und damit Zeit gewonnen
wird fur adaquates Reagieren.

= Die Automatisierung standig wiederkehrender Fahrreaktionen (z.B. Regulation der Ge-
schwindigkeit bei wechselnder Verkehrsdichte oder Geschwindigkeitsvorschrift). Durch
die Automatisierung werden kognitive Ressourcen freigesetzt, die insbesondere in kriti-
schen Situationen bendtigt werden, um angemessen reagieren zu kénnen (vgl. Leutner &

Briinken, 2002).

Die Verkehrssituation auf deutschen Stral3en ist in der Regel so komplex, dass der zu ihrer

Verarbeitung erforderliche Aufwand an Aufmerksamkeit und kognitiver Verarbeitung sehr
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hoch ist. Zudem herrscht auf deutschen StraRen ein ausgesprochen dichter Verkehr, was
dazu fihrt, dass sich das Verkehrsgeschehen haufig andert. Je mehr Routineabldufe beim
Fahrer automatisiert sind, desto mehr kann er sich auf das Fahrgeschehen selbst
konzentrieren. Je frither er Anderungen im Verkehrsgeschehen erkennt, desto schneller kann
er sein Verhalten diesen Anderungen anpassen. Dabei ist auch wichtig zu lernen, Wichtiges
von Unwichtigem zu unterscheiden und die Aufmerksamkeit auf tatsachliche Gefahrdungen
zu konzentrieren. Der Aufbau dieser Fahigkeiten ist abhangig von Erfahrungen. Da die
Erfahrungen nur durch Teilnahme am motorisierten Stralenverkehr gesammelt werden
konnen, kdnnen die fir sicheres Autofahren notwendigen Fahigkeiten nur durch die aktive
Teilnahme am StraRBenverkehr erworben werden. Damit schlief3t sich der Kreis zum ,,young
driver paradox*. Zu einem sicheren Fahrer kann man nur werden durch Teilnahme am

StralRenverkehr als zunachst unsicherer Fahrer.
1.1.1.2. Das Jugendlichenrisiko

Unter ”Jugendlichenrisiko” sind jene Einflussfaktoren zusammengefasst, die primér mit
der Lebensphase ”Jugend” verbunden sind, wie z.B. riskantes Verhalten (u.a. Mutproben),
ein jugendspezifischer Lebensstil, Sensationslust (Sensation Seeking) und
Selbstuberschatzung des eigenen Kénnens. Die Bedeutsamkeit dieses Faktors in Relation
zum Anfangerrisiko wird immer noch kontrovers diskutiert und unterschiedlich bewertet:
Jonah (1986) spricht sich fur ein groRes Gewicht dieses Faktors aus, Mayhew & Simpson
(1997) sehen in Unerfahrenheit und Jugendlichkeit etwa gleichgewichtete Risikofaktoren
und Leutner, Briinken und Willmes-Lenz (im Druck) wie auch der Autor der hier
vorgelegten Studie weisen, unter Bezugnahme auf die Ergebnisse der bereits oben erwéhnten
Untersuchung von Maycock u.a. (1991), dem Anféangerrisiko ein deutlich starkeres Gewicht
Zu.

Auf die Bedeutung des Jugendlichenrisikos weisen Cooper et al. (1995) hin. Sie kommen
zu dem Ergebnis, dass bei unverschuldeten und selbstverschuldeten Unféllen eine
Absenkung des Unfallrisikos positiv mit einem spateren Fihrerscheineintrittsalter korreliert.
Auch die Ergebnisse von Laapotti et al. (2001) deuten in dieselbe Richtung. Hier wurden die
Daten von 30.000 finnischen Fahranfangern im Alter von 18-50 Jahren analysiert. Nach 6-12
Monaten wiesen die jlingsten Fahrer (18-20 Jahre) eine weit grofRere Anzahl von Unféllen

und VerstoRen gegen die geltenden Verkehrsregeln auf als éltere Fahranfanger (21-50
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Jahre). Allerdings stellen éltere Fahranfanger eine selektive Stichprobe dar. Es ist unklar,
welche Faktoren den Ausschlag fiir den spéten Flhrerscheinerwerb geben und ob es nicht

gerade diese Faktoren sind, die das geringere Unfallrisiko dieser Gruppe bewirken.

Nachfolgend werden verschiedene Facetten, die das Jugendlichenrisiko ausmachen,
vorgestellt und in Bezug auf die Unfallgefahrdung diskutiert.

Sensation Seeking: Einige Studien deuten darauf hin, dass Sensation Seeking (Sensations-
lust) eine mdgliche Erklarung fir riskantes und gefahrliches Fahrverhalten sein kdnnte. Der
Begriff ,,Sensation Seeking” stammt von Zuckerman (1979), der davon ausgeht, dass Indivi-
duen sich beztglich ihres Bedurfnisses nach Stimulation unterscheiden, die notwendig ist,
um sich wohl zu fiihlen. Dabei ist die Personlichkeitseigenschaft ,,Sensation Seeking” durch
die Tendenz gekennzeichnet, neue, verschiedenartige, komplexe und intensive Eindriicke zu
bekommen oder Erfahrungen zu sammeln und daftr auch Risiken in Kauf zu nehmen
(Zuckerman, 1994). Dieser letzte Aspekt bedeutet, dass ,,Sensation Seeker* willens sind,
physische, soziale, gesetzliche und finanzielle Risiken in Kauf zu nehmen, wohl wissend,
dass ihr Verhalten negative Konsequenzen mit sich bringen kann (Hippius & Joswig, 1999).
Aus diesem Grund l&sst sich theoretisch ableiten, dass riskantes Fahren ein Sensation-
Seeking-Erlebnis darstellen kann (Arnett, 1994).

Auch empirisch l&sst sich ein Zusammenhang zwischen Sensation Seeking und fahreri-
schem Risiko finden. Wie Zuckermann und Neeb (1980) feststellten, gibt es eine lineare Be-
ziehung zwischen riskantem Fahren und Sensation Seeking fiir Manner und Frauen. Hippius
und Joswig (1999) fanden fiir ihre Stichprobe von Kraftfahrern im Alter zwischen 20 und 62
Jahren signifikante Zusammenhange zwischen Sensation Seeking und der Anzahl der Punkte
im Verkehrszentralregister sowie der hochsten jemals personlich gefahrenen
Geschwindigkeit. Ebenfalls als signifikant zu bezeichnen, ist der Zusammenhang zwischen
Sensation Seeking und Alter, was darauf hindeutet, dass Sensation Seeking insbesondere ein
Risiko bei jungen Fahranféangern darstellt.

Arnett, Offer & Fine (1997) sehen in Sensation Seeking eine mogliche Erklarung fur das
erhdhte Unfallrisiko junger Fahrer. Laut diesen Autoren ist Sensation Seeking eine typisch
jugendliche Eigenschaft, die sich im Laufe des Entwicklungsprozesses vermindert. Auch
zeigen diese Autoren, dass Fahrer mit einer ausgeprégten Tendenz zum Sensation Seeking

dazu neigen, Geschwindigkeitsbegrenzungen deutlich zu Gberschreiten, sich Autorennen zu
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liefern, im Uberholverbot zu tiberholen und im berauschten Zustand zu fahren. In eine
ahnliche Richtung weisen Befunde von Moe (1996), der junge Fahrer anhand ihrer Sensation
Seeking-Werte in risikoarme und risikofreudige Gruppen einteilt und feststellt, dass erstere
groleres Vertrauen in das eigene Konnen haben, Risiken unterschétzen und haufiger durch
VerstoRe im StraBenverkehr auffallen.

Einen deutlichen Zusammenhang zwischen der Tendenz zum Sensation Seeking und der
Unfallgefdhrdung konnte auch von Stiensmeier-Pelster (2002) aufgezeigt werden. Bei einer
groRen Gruppe von Fahranfangern wurde die Tendenz zum Sensation Seeking sowie die
Wahrscheinlichkeit, in einen ,,Beinaheunfall“ verwickelt zu werden, untersucht. Dabei zeigte
sich, dass die Wahrscheinlichkeit, an einem ,,Beinaheunfall* beteiligt zu sein, mit
zunehmender Tendenz zum Sensation Seeking anstieg.

Mutproben: Eine besondere Art risikoreicher Verhaltensweisen stellt die unter
Jugendlichen weit verbreitete Mutprobe dar. Sie ist haufig Ursache fir todliche
Verletzungen von Jugendlichen. Als Mutprobe wird die subjektiv erlebte Uberwindung von
unangenehmen Geflihlen (Angst, Unsicherheit, Ekel oder Scham) bezeichnet (Raithel,
2000). Dies impliziert, dass dem Handelnden im Voraus das einzugehende Risiko zumindest
ansatzweise bewusst ist (Limbourg, Raithel, Niebaum & Maifeld, 2003). Jugendliche uben
haufig Mutproben aus mit dem Ziel, Anerkennung und Akzeptanz und damit die Aufnahme
in die Peergroup zu erlangen (Le Breton, 2001). Riskantes Fahrverhalten gilt unter
Fahranfangern als eine Form der Mutprobe (Limbourg et al., 2003).

Uberhohte Geschwindigkeit und ungeniigender Sicherheitsabstand: Die haufigste Un-
fallursache bei Fahranfangern ist die nicht angepasste Geschwindigkeit sowie ein zu
geringer Sicherheitsabstand. Damit ist nicht nur das Uberschreiten der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit gemeint, sondern auch der Mangel an Anpassung an widrige
Wetterbedingungen oder Gefahrenstellen (vgl. Statistisches Bundesamt, 2002). In
Ubereinstimmung hiermit konnten Boyce und Geller (2002) anhand der Daten eines
Messfahrzeugs zeigen, dass der Fahrstil junger Fahranfanger durch die Bevorzugung hoher
Geschwindigkeiten sowie durch einen besonders geringen Sicherheitsabstand charakterisiert
ist. Dass jedoch nicht alle jungen Fahrer einen gleichermalien riskanten Fahrstil haben, zeigt
eine Untersuchung von Schlag, Ellinghaus und Steinbrecher (1986). Danach sind 43 % der
jungen Fahrer aufgrund ihres Fahrverhaltens, das durch die Fahrt in einem Messfahrzeug

aufgezeichnet und anschliel3end beztiglich des Risikoverhaltens bewertet wurden, als
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riskante Fahrer zu bezeichnen. 57 % der beobachteten Fahrer zeigten ein eher geringeres

Risikoverhalten.

Es besteht somit weitgehende Ubereinstimmung dariiber, dass Unerfahrenheit und
Jugendlichkeit im Hinblick auf das Unfallrisiko wichtige Einflussfaktoren darstellen. Es ist
keine Untersuchung bekannt, durch die dieser Einfluss in Zweifel gezogen wurde
(Klebelsberg, 1982). Die Konfundierung beider Faktoren besteht darin, dass Lebensalter und

Fahrpraxis in den meisten Fallen parallel verlaufen.

Subjektive Konzepte von Sicherheit und Risiko als Ursache riskanten Verhaltens: Ris-
kantes Verhalten (risk-taking) impliziert nicht notwendigerweise auch die Absicht, ein
Risiko einzugehen (Jonah, 1986, Klebelsberg, 1982). Haufig wird ein zu hohes Risiko
eingegangen, weil dieses falsch eingeschatzt wird. Brown (1982) betont in seinem Modell,
dass riskantes Verhalten davon abhéngen kann, inwieweit der Fahrer seine Fahigkeiten tber-
und die Schwierigkeiten des Fahrens unterschatzt. Einen zentralen Punkt stellt die Differenz
zwischen der Bewertung der eigenen Fertigkeiten (subjektive Fertigkeiten) und den
tatséchlichen Fertigkeiten dar. Selbstuberschatzung kann zu Fahrverhalten mit hohem Risiko
fihren. Das Modell zeigt, wie Fahrtiichtigkeit und hohes Selbstvertrauen das Risikoniveau
bei jungen Fahranfangern heben.

Weilibrodt (1989) fand besonders bei méannlichen Fahranfangern die Tendenz, sich
bezlglich der eigenen Fahrkompetenz als besser einzustufen als andere. So behaupten 74 %
von sich, ein guter/sehr guter Fahrer zu sein, wéahrend nur 32 % dies von anderen Fahrern
behaupten. Bei den Frauen waren das nur 43 % bzw. 31 %. Auch in Bezug auf
Fahrsicherheit scheinen sich die jungen mannlichen Fahranfanger zu Giberschatzen. So geben
71 % im ersten Jahr Fahrpraxis an, ein sicherer/sehr sicherer Fahrer zu sein. Im dritten Jahr
sind es schon 85 %. Bei den weiblichen Fahranféangern sind es nur 52 % bzw. 65 %.
Ahnliche Befunde legten auch Finn und Bragg (1986) vor. In ihrer Untersuchung schitzten
junge Fahrer die Wahrscheinlichkeit, selbst in einen Unfall verwickelt zu werden, geringer
ein als das Unfallrisiko sowohl ihrer Altersgruppe als auch der restlichen Fahrer.

Als Grund fir die Uberschatzung des eigenen fahrerischen Konnens und der Unterschit-
zung des Risikos kann unter anderem die mangelnde Erfahrung mit negativen Konsequenzen
des riskanten Verhaltens herangezogen werden. Der junge Fahranfanger erhalt z.B. beim zu

schnellen Fahren nicht nur meist keine negative Riickmeldung, sondern macht sogar noch
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die positive Erfahrung, dass er schneller als die anderen Verkehrsteilnehmer voran kommt
(Seydel, 1973). Wenn riskantes Verhalten jedoch bewusst herbeigefiihrt wird, so ist dies das
Ergebnis eines Entscheidungsprozesses, bei dem Anreize und Risiken gegeneinander
abgewogen werden (Kerwien & Schulz, 1991). Laut Jessor (1987) besteht der Anreiz
riskanten Verhaltens der Jugendlichen darin, ihrer Unabhéangigkeit Ausdruck zu verleihen,
Anerkennung durch Peers zu erlangen, Feedback durch Beherrschung der Aufgabe zu

erhalten und souveran Stresssituationen zu beherrschen.

1.1.1.3.  Weitere personbezogene Unfallrisiken

Geschlecht: Unfalle von jungen Fahrern unterscheiden sich qualitativ und quantitativ von
denen junger Fahrerinnen. Die Aussage, Frauen seien die sichereren Fahrer, kann dennoch
nicht pauschal bestatigt werden. Je nach Definition des ,,Unfallrisikos™ sind entweder die
jungen mannlichen Fahrer oder die jungen weiblichen Fahrer besonders gefahrdet. Fir die
Interpretation dieses Zusammenhangs spielt die Intensitat der Teilnahme am Stral3enverkehr
eine wichtige Rolle. Manner haben in jeder Altersgruppe eine héhere Jahresfahrleistung als
Frauen (Williams, 1985). In der Studie von Doherty, Andrey und MacGregor (1998) hatten
die ménnlichen jungen Fahrer im Alter von 16-19 Jahren eine durchschnittliche
Tageskilometerleistung von 33.9 km, wéhrend die weiblichen jungen Fahrer durchschnittlich
19.6 km pro Tag fuhren. McGwin und Brown (1999) fanden bei den 15 bis 75-jahrigen
Mannern ein héheres Unfallrisiko, bezogen auf Unfélle pro 100 Fiihrerscheinbesitzer,
wahrend das Unfallrisiko der Frauen Gber dem der Ménner lag, wenn man die Quote
Unfallrisiko pro person-mile of travel (PMT) zugrunde legt. Dagegen konnten Laapotti,
Keskinen, Hatakka & Katila (2001) zeigen, dass die mannlichen Fahranfanger bei Kontrolle
der Fahrleistung ein groReres Unfallrisiko haben als die weiblichen Fahranfanger. Weiter
zeigten die Autoren, dass bei mannlichen Fahranfangern die Anzahl der Unfélle mit
steigendem Alter sowie mit zunehmender Fahrerfahrung stérker sinkt als bei den jungen
Frauen.

Die letzte Studie, die in diesem Zusammenhang vorgestellt werden soll, stammt von
Laapotti und Keskinen (1998). Die Autoren untersuchten die Unterschiede von tédlichen
Unféllen mit Kontrollverlust (fatal loss of control accidents LCA) zwischen méannlichen und

weiblichen jungen Fahrern. Sie kamen zu der Schlussfolgerung, dass bei méannlichen jungen
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Fahrern diese Unfalle besonders durch riskantes Fahrverhalten verursacht werden
(insbesondere Gberhdhte Geschwindigkeit und Alkoholgenuss). Bei weiblichen
Fahranfangern hingegen ist bei LCA-Unféllen eher ein Mangel an Fertigkeiten die
Hauptursache.

Zusammenhange zwischen dem Geschlecht der Fahranfanger und dem Unfallrisiko sind
auch aus den Analysen von Schade (2001) sowie von Stiensmeier-Pelster (2002) zu ersehen.
In beiden Studien konnte gezeigt werden, dass — bereinigt um die unterschiedliche Fahrleis-
tung — junge Frauen eine deutlich geringere Wahrscheinlichkeit aufweisen, einen Unfall zu
verursachen (Schade, 2001) bzw. an einem Beinaheunfall beteiligt zu sein (Stiensmeier-
Pelster, 2002) als junge Manner. Stiensmeier-Pelster konnte verschiedene Faktoren identifi-
zieren, die diese Geschlechtsunterschiede erklaren kdnnten: die erhdhte Tendenz zum Sensa-
tion Seeking bei jungen Mannern, die erhohte Bereitschaft zu riskanten Fahrmandvern bei
Ménnern sowie die bei jungen Ménnern vorhandene Tendenz, eher altere aber dafur

leistungsstarke Autos zu fahren.

Bildung: Die Bildung der Fahranfanger scheint einen Einfluss auf die Risikobereitschaft zu
haben. Nach einer Studie von Schulze (1996) findet sich ein Zusammenhang zwischen gerin-
ger Bildung und erhéhter Risikobereitschaft. Circa 65 % der Verursacher von Disco-
Unféllen sind Hauptschuler, obwohl ihr Anteil in der Altersgruppe bei nur 37 % liegt. Sie
sind, verglichen mit dem Bundesdurchschnitt, insbesondere unter den Unfallfahrern
néchtlicher Freizeitunfalle Uberreprasentiert. Ebenfalls Gberzuféllig haufig waren die
Berufsgruppen ,,Bau“ und ,,Metall“, verglichen mit anderen Berufsgruppen, unter den
Unfallfahrern vertreten. Fast jeder zweite (48.1 %) néchtliche Freizeitunfall wird von
Angehorigen dieser beiden Berufsgruppen verursacht (Marthiens & Schulze, 1989; Schulze,
1998). Aufgrund dieser Ergebnisse formulierte Schulze die These, dass weniger gebildete
Fahrer eine erhéhte Bereitschaft haben, Risiken einzugehen, weil sie eher ,,Dampf” ablassen

wollen und durch ihren Fahrstil nach sozialer Anerkennung suchen.

1.2. Praventive Anséatze zur Senkung des Unfallrisikos junger Fahranfanger
1.2.1. Uberblick tiber die aktuellen MaBnahmen

MaRnahmen kdnnen zunéchst in General- oder Spezialpraventionen unterschieden wer-

den. Generalpraventionen gehen davon aus, dass alle jungen Fahrer als gefdhrdet angesehen
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werden mussen und zielen deshalb darauf ab, alle jungen Fahrer durch eine besondere
Reglementierung und/oder weitergehende Unterstiitzung zu erreichen. Spezialpraventive
Ansatze sehen nur eine kleine Gruppe von jungen Fahrern als besonders geféahrdet an und
konzentrieren die MalRnahmen auf diese Teilgruppe (Mayntz, 1996). Es finden sich fur
beide Ansatze empirische Belege, die deren jeweilige Angemessenheit stutzen. Die
Ergebnisse der Studien zu den Auswirkungen des Anfangerrisikos z.B., sprechen flr den
generalpréventiven Ansatz. Die oben genannten Ergebnisse von Schulze (1996) zum
Zusammenhang zwischen Bildungsniveau und Unfallrisiko zeigen z.B., dass es
unterschiedlich stark geféahrdete Gruppen innerhalb der jungen Fahrer gibt, wodurch
spezialpraventive Ansatze begriindet sind.

Hurrelmann (2002) nennt folgende vier Kategorien, um Malinahmen zur Verringerung

der Unfallgefahrdung junger Fahrer einzuordnen:

— planerische und technische MaRnahmen und Normierungen;

legislative MaRnahmen, Kontrolle und Uberwachung;

Anreizsysteme;

kommunikative und erzieherische MaRnahmen.

Planerische und technische MaRnahmen und Normierungen sind vielfaltige
Verbesserungen im Bereich der Fahrzeugsicherheit. Wichtige Beispiele sind
verkehrsverlangsamende bauliche MaRnahmen zur Geschwindigkeitsbeschrankung und
MaRnahmen zur Entschérfung von geféhrlichen StralRen oder Kreuzungen (Limbourg,
Raithel und Reiter, 2001).

Auch legislative MalRnahmen kdnnen ihren Beitrag zur Steigerung der Verkehrssicher-
heit leisten. Hierzu gehdort die Herabsetzung der Promille-Grenze von 0.8 auf 0.5 bzw. die
aktuelle Herabsetzung der Promille Grenze auf 0.0 fir Fahranfénger in der Probezeit (als ge-
neralpraventive MaRnahme). MalRnahmen zur Einschrankung der Fahrerlaubnis zu den ge-
fahrlichsten Zeiten sind ebenfalls legislativ. Dieser Ansatz wird z.B. in vielen US-amerikani-
schen Staaten verfolgt, in denen ein Nachtfahrverbot fur junge Fahrer existiert. Dadurch sol-
len die jungen Fahrer vor der Unfallhdufung besonders in den Stunden von Mitternacht bis 5
Uhr (Williams, 1996) geschiitzt werden. Legislativ sind auch rechtliche Bestimmungen be-
zuglich der Fuhrerscheinausbildung. Das Antrittsalter junger Fahrer bei Ausbildungsbeginn
wurde in einigen L&ndern herabgesetzt, um damit die Phase des Lernens zu verlangern,

bevor die jungen Fahrer die Priifung ablegen diirfen (z.B. in Osterreich und Schweden).
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Daran gekn(pft sind einige rechtliche Auflagen, wie z.B. die Begleitung der Jugendlichen
durch erfahrene Fahrer. Die hier fur das Land Niedersachsen zur Evaluation anstehende
MalRnahme BF17 ist genau in diesen MalRnahmeansatz einzuordnen. Gregersen et al. (2002)
haben die Auswirkung der Herabsetzung der Altersgrenze von 17 Y2 auf 16 Jahre in
Schweden evaluiert. Es zeigte sich eine Reduktion des Unfallrisikos von fast 40 % fiir die
16-j&hrigen Fahrschiler im Vergleich zu den herkémmlich geschulten Schiilern (Naheres s.

unten).

Anreizsysteme hingegen wollen sichereres Verhalten belohnen. Es werden z.B.
gunstige Anfangstarife bei der Haftpflichtversicherung fir Teilnehmer von
Sicherheitstrainings angeboten (z.B. beim Trainingsprogramm ,,Bewusster Fahren zahlt sich
aus” von den Technischen Uberwachungsvereinen (TUVs)). Als eine Art Anrzeizsystem
kann auch die Einfuhrung der Probezeit in Deutschland gewertet werden. Hier steht jedoch
kein positiver Anreiz im Vordergrund, sondern die Vermeidung eines negativen Anreizes,
d.h., die Vermeidung einer Strafe. Diese besteht zum einen in einem kostspieligen
Aufbauseminar und zum anderen in der Verldngerung der Probezeit. Beides tritt ein, wenn
bestimmte Verkehrsregeln tbertreten werden. Regelkonformes Verhalten wird sozusagen
»belohnt” Gber die Vermeidung eben dieser Bestrafungen. Aus vielen Untersuchungen zum
Entscheidungsverhalten weil? man jedoch, dass die Steuerung von Verhalten Gber Anreize
nur begrenzt maoglich ist. Verhaltenswirksam ist namlich nicht, wie oft von psychologischen
Laien angenommen, z.B. die Hohe einer Strafe, sondern vielmehr die Wahrscheinlichkeit,
mit der diese eintritt.

Eine weitere Mdglichkeit stellen kommunikative und erzieherische MaRnahmen dar.
Hierunter fallen MalRnahmen zur Verkehrserziehung, Mobilitatserziehung, Gesundheitserzie-
hung oder Sicherheitserziehung. Bei diesem Ansatz wird davon ausgegangen, dass die
jungen Fahrer nach dem Erwerb der Flhrerscheinerlaubnis Unterstltzung in ihrem
Lernprozess bendtigen (Mayntz, 1996). Die Ausrichtung der MalRnahmen richtet sich nach
Annahmen dariiber, was die grof3ten Probleme junger Fahrer sind. Diese kdnnen zum einen
in den mangelnden Fertigkeiten, zum anderen in der Unreife der Jugendlichen gesehen
werden. Ein konkretes Training zur Erhdhung der Fertigkeiten stellt das Programm des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates (DVR) dar. Es zielt auf die Verbesserung der
Gefahrenwahrnehmung und auf die Verdeutlichung von Gefahren durch eigenes Erleben von

Grenzsituationen durch die Fahranfanger ab (www.dvr.de). Ein weiterer MaRnahmentréger

JUSTUS-LIEBIG-
5| UNIVERSITAT {153 Niedersdchsisches Ministerium
CIESSEN By fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr




16

ist die Deutsche Verkehrswacht (DVW), die z.B. die Fernsehserie ,,Der 7. Sinn” produziert
und fur Fahranfanger die ,,Aktion junger Fahrer” (AJF) anbietet.

Besonders die Trainings, die sich ausschlieBlich auf eine Verbesserung von Fertigkeiten
in Notsituationen konzentrieren (sog. Schleuderkurse), sind umstritten (Siegrist & Ramseier,
1992). Gregersen, Brehmer und Moren (1996) konnten zeigen, dass ein einfaches Fahrer-
training lediglich die Zuversicht in die eigenen Fahigkeiten junger Fahrer erhoht, diese Teil-
nehmer aber, verglichen mit einer anderen Trainingsgruppe, denen die Grenzen der Fertig-
keiten junger Fahrer ndhergebracht wurden, keinerlei Fertigkeitszuwachs zeigten. Solche
Trainings tragen letztlich dazu bei, dass junge Fahrer sich in ihrer Uberschitzung bestatigt
fuhlen und geféhrlichen Situationen nicht mit der erforderlichen Vorsicht begegnen (Greger-
sen, 1996).

Andere paddagogische MaRnahmen konzentrieren sich auf eine Veranderung der
defizitaren Gefahrenkognitionen. Ein Beispiel ist das oben schon erwahnte Programm
~Bewusster fahren zahlt sich aus” der TUVs unter der Filhrung des TUV Suiddeutschlands
oder das speziell an Berufsschiiler gerichtete Programm des DVRs ,,Alles im Griff”. In
diese Kategorie ist auch das Konzept der Flhrerschein-AG, welches das Land Niedersachsen
als TrainingsmaRnahme fiir junge Fahranfanger parallel zur Fahrschulausbildung tber die
Schulen anbietet, einzuordnen. Das Projekt versteht sich als integratives Konzept des
niederséchsischen Curriculum-Modells “Mobilitat”. Es ist eine generalpraventive
MalRnahme zur Vorbereitung auf die Teilnahme am Stralenverkehr. Eine erste Evaluation
dieses Konzepts (Stiensmeier-Pelster, 2002) zeigte, dass Teilnehmer/innen an der die
Fahrschulausbildung begleitenden Fhrerschein-AG in der Schule, weniger
Ordnungswidrigkeiten begingen und weniger h&ufig in einen Beinaheunfall verwickelt

wurden als Teilnehmer einer Kontrollgruppe.

1.2.2. Begleitetes Fahren

Beim Begleiteten Fahren (accompanied driving) kann der Fahrerlaubnisbewerber als Fihrer
eines Fahrzeugs im Realverkehr praktische Erfahrungen sammeln. Dabei ist in dem hier zur
Evaluation anstehenden Modell lediglich die Begleitung durch ein Elternteil nétig. Hierbei
haben die begleitenden Eltern keinerlei Ausbildungsfunktion. Sie sind lediglich ,,Beifahrer*
und stellen durch ihre blofRe Anwesenheit einen protektiven Rahmen dar. Hierdurch soll dem

»young driver paradox*, wonach Fahrerfahrungen als die wesentliche Grundlage eines siche-
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ren Fahrens nur im Realverkehr und somit unter enormen Gefahrdungen gesammelt werden
kdnnen, begegnet werden. Begleitetes Fahren, wenn auch in der Regel als
»Laienausbildung® konzipiert, ist in vielen Landern innerhalb und aufl3erhalb Europas
maoglich. Ziel ist es, die Lernzeit und damit die Zeit, in der wichtige, eine sichere Teilnahme
am StralRenverkehr moglich machende Erfahrungen gesammelt werden kénnen, zu
verlangern. Dabei stellt der anwesende Begleiter sicher, dass riskante Fahrmanover
ausbleiben und der Aufbau der Fahrkompetenz in einem sicheren Raum verlauft. Die
Wirkungen des Begleiteten Fahrens waren bereits haufig Gegenstand wissenschaftlicher
Evaluation. Insgesamt zeigen diese Studien, dass wahrend der Begleitphase kaum Unfélle zu
verzeichnen sind und dass zudem durch eine Phase des begleiteten Fahrens ein deutlicher
Sicherheitsgewinn beim spateren selbstandigen Fahren resultiert (zsf. Willmes-Lenz, 2002).

Fur den Sicherheitsgewinn wird insbesondere der Aufbau fahrpraktischer Fertigkeiten
diskutiert (Verringerung des spezifischen Anfangerrisikos). So soll es wéhrend der Begleit-
phase zu einer Automatisierung der Fahrreaktionen kommen, wodurch kognitive Kapazitat
freigesetzt wird, die nétig ist, um Gefahrensituationen schneller zu erkennen und angemesse-
ner beurteilen zu kdnnen, Fahrgeschwindigkeit oder den Abstand zum Vordermann effektiv
zu regulieren etc. Weiterhin sollen Erfahrungen in unterschiedlichen Fahrsituationen gesam-
melt werden, wodurch mehr Wissen um potentielle Gefahrdungen zur Verfugung steht, und
es soll sich die Fahigkeit, vorausschauend zu fahren, entwickeln. Dies alles tragt wesentlich
zur Fahrsicherheit bei. Die fir einen stabilen Sicherheitsgewinn notwendige Fahrleistung
wird in der Literatur mit etwa 3000 bis 5000 km angegeben.

Als weniger bedeutsam in Bezug auf die Wirkungen des Begleiteten Fahrens wird in der
Regel die Beeinflussung spezifischer Fahrmotive und Einstellungen rund um das Autofahren
angesehen (Verringerung des Jugendlichenrisikos). Dennoch kénnte Begleitetes Fahren sich
auch positiv auf das Jugendlichenrisiko auswirken. Sofern die Begleitperson dafur sorgt,
dass die Fahranfanger defensiv, ricksichtsvoll und umsichtig fahren (statt risikoreich,
draufgéngerisch etc.), kdnnte sich bei den jugendlichen Fahranfangern ein umsichtiger und
defensiver Fahrstil einstellen, den sie dann mdglicherweise auch in der Zeit des

selbstandigen Fahrens beibehalten.

2. Evaluation
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2.1. Evaluation des Modellprojekts Begleitetes Fahren ab 17

Auch in der Verkehrspsychologie spielt Evaluation eine immer groRere Rolle. Hier bezieht

sie sich auf die Planung, Entwicklung und Durchfiihrung verkehrspadagogischer

MalRnahmen (Echterhoff, 1981). Die Ziele der Evaluation auf diesem Gebiet sind

1. die Begriindung, inhaltliche Einordnung und Gewichtung der verkehrspédagogischen
Mafnahme,

2. die Uberpriifung der Erreichung einzelner notwendiger Verhaltensziele und

3. die Ermittlung des Einflusses von Verhaltensanderungen auf das Verkehrsgeschehen.

Das angestrebte Ziel der meisten verkehrspadagogischen MalRnahmen ist die Steigerung
der Verkehrssicherheit. Daher ist zundchst zu priifen, ob die formulierten Lernziele der MaR-
nahme etwas zur Steigerung der Verkehrssicherheit beisteuern kénnen. In einem weiteren
Schritt ist dann aber auch die tatsachliche Wirkung der MaBnahme selbst zu priifen. Gerade
der zweite Schritt ist wichtig, wenn verkehrspadagogische Untersuchungen nicht bei der

Messung von Lernzielerreichung stehen bleiben sollen.

Dies wirft aber die Frage nach einer Definition und Quantifizierung von Verkehrssicher-
heit auf. Die Gleichsetzung von Verkehrssicherheit mit Unfallfreiheit war als
Operationalisierung nicht spezifisch genug, da der Unfall sich — im statistischen Sinn — als
ein ,,seltenes Ereignis” darstellt (Mittenecker, 1962). Aus diesem Grund schlagt Klebelsberg
(1982) vor, neben dem Kriterium ,,Unfall” auch andere Verhaltensauffalligkeiten zur
Analyse von Verkehrssicherheit heranzuziehen. Hierbei kann es sich um die Analyse von
Fahrfehlern, VerkehrsverstoRen sowie auch Beinaheunféllen handeln. Dabei bilden
Fahrfehler und Verkehrsverstolie recht hdufige Ereignisse, Beinaheunfalle dagegen eher
seltene Ereignisse und Unfalle, wie oben ausgefuhrt, sehr seltene Ereignisse. In diesem
Zusammenhang wird haufig unterstellt, dass VerkehrsverstoRe (Verkehrsdelikte,
Ordungswidrigkeiten) kaum zufallsabhé&ngig sind und tberdies die Folge einer willentlichen
Entscheidung darstellen (Laapotti, Keskinen, Hatakka & Katila, 2001). Dies ist jedoch nicht
zwingend, da Ordnungswidrigkeiten auch Folge eines nicht willentlich begangenen
Fahrfehlers sein kdnnen. Beispielsweise kdnnte ein Fahranfanger durch eine komplexe
Verkehrssituation abgelenkt sein und hierdurch bedingt ein Rotlicht Uibersehen

(Ordnungswidrigkeit). Auch kénnte ein Fahranféanger eine Geschwindigkeitsubertretung
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begehen, nicht, weil er sich willentlich dazu entschieden hat, sondern weil er die Hohe der
gefahrenen Geschwindigkeit falsch einschatzt.

Fur die Evaluation des Begleiteten Fahrens mit 17 ergeben sich folgende Konsequenzen.
Es sind nicht nur die verursachten Unfalle zu betrachten, da diese sehr selten sind und Unter-
schiede in der Unfallwahrscheinlichkeit nur unter Zugrundelegen einer sehr grof3en
Stichprobe (mindestens je 10.000 Personen in Experimental- und Kontrollgruppe) statistisch
abzusichern sind. Stattdessen sind neben den Unfallen auch Ordnungswidrigkeiten zu
betrachten, da diese hinreichend hdufig auftreten und ggf. zu beobachtende positive
Einflisse des BF17 auch bereits bei vergleichsweise ,,kleinen* Stichproben von ca. je 3.000
Teilnehmern statistisch abzusichern sind. Um subjektive Verzerrungen auszuschlie3en,
sollten die Unfélle und Ordnungswidrigkeiten objektiv erfasst werden, d.h., als Indikator
sollte die Summe der Eintragungen im VZR betrachtet werden. Auf die Betrachtung von
Fahrfehlern sollte verzichtet werden, da diese objektiv nicht erfasst werden kdnnen, obwohl
sie haufig sind und sicherlich einen guten Indikator fiir den Aufbau fahrpraktischer

Kompetenzen darstellen.

2.1.1. Ziele der Evaluation

Vorrangiges Ziel der Evaluation ist die Abschatzung der Wirksamkeit des niedersachsischen
Modellversuchs Begleitetes Fahren ab 17 in Hinblick auf die Erhthung der Verkehrssicher-
heit junger Fahranfangerinnen und Fahranfanger (summative Evaluation). Als Indikatoren
fir die Wirksamkeit sollen sowohl die Anzahl der Eintragungen im VZR, d.h., die
begangenen und registrierten Ordnungswidrigkeiten herangezogen werden als auch die
Anzahl der verschuldeten und registrierten Unfélle (ebenfalls tiber deren Eintragung im
VZR). In diesem Zusammenhang soll auch geprift werden, ob sich ein Sicherheitsgewinn
nur in Bezug auf das Initialrisiko (Unfallrisiko in den ersten Monaten des selbstandigen
Fahrens) zeigt oder Uber einen langeren Zeitraum. Betrachtet werden soll der Zeitraum von
insgesamt einem Jahr. Weiterhin soll gepriift werden, ob sich das Ausmaf an Ubung
wahrend der Begleitphase auf einen potentiellen Sicherheitsgewinn auswirkt. Konkret soll
gepriift werden, ob zusitzliche Ubung zu einem Anstieg an Sicherheit fiihrt. Sofern maglich,
sollen Aussagen gemacht werden tber die die Fahrsicherheit vermittelnden Prozesse. So
sollte untersucht werden, ob eine Erh6hung der Fahrsicherheit allein auf eine Erh6hung der

fahrpraktischen Kompetenzen zuriickzufiihren ist oder auch auf eine Anderung der auf das
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Autofahren bezogenen Motive und Einstellungen. Ein Indikator fir eine Veranderung
diesbezuglicher Motive und Einstellungen wird in der Anzahl begangener
Ordnungswidrigkeiten gesehen werden. So sollte eine Abnahme an Ordnungswidrigkeiten
auf einen defensiveren Fahrstil hindeuten.

Ein weiteres Ziel der Evaluation besteht darin, die Akzeptanz dieser Malinahme in der
Zielgruppe der 17-jahrigen und deren Eltern zu prifen, zu untersuchen, ob die Teilnahme am
BF17 von soziodemographischen Variablen abhangt (z.B. Bildungsniveau), Informationen
dartiber zu sammeln, wie und in welchem Umfang die Phase der Begleitung genutzt wird
und welche Probleme bzw. welchen Gewinn die Beteiligten fur sich in der MalRnahme sehen

(formative Evaluation).

2.1.2. Methode der summativen Evaluation

Versuchspersonen: Die zur summativen Evaluation des niederséachsischen Modellversuchs
»Begleitetes Fahren ab 17 gebildete Experimentalgruppe umfasste 5.468 Personen, die ab
Beginn des Modellversuchs bis spatestens 30.03.2005 eine Ausnahmegenehmigung vom
Mindestalter beantragt und die Fahrerlaubnispriifung vor Vollendung des 18ten
Lebensjahres bestanden hatten. Parallel hierzu wurden 2.660 Fuhrerscheinbewerber aus
Niedersachsen, die nicht am Modellprojekt teilnahmen, als Kontrollgruppe angeworben.
Die Anwerbung der Teilnehmer der Kontrollgruppe geschah zum einen (iber die TUV-
Organisation und zum anderen Uber Lehrkrafte verschiedener Schulen des Landes
Niedersachsen. Die Ansprache erfolgte beim TUV direkt nach der Theoriepriifung und in
den Schulen durch die Lehrer wéhrend des Unterrichts.

Leider konnten nicht alle Personen zur Evaluation herangezogen werden. Die Anzahl der
auswertbaren Datensétze reduzierte sich, da nicht alle Personen rechtzeitig die Fahrerlaubnis
erwarben, teilweise Daten tber die bestandene Praxisprifung nicht vorlagen bzw. aufgrund
fehlerhafter Angaben oder unleserlicher Namensschreibweise die Fahrerlaubnisdaten nicht
recherchiert werden konnten bzw. eine Abfrage von Daten beim KBA nicht méglich war.
Zur Auswertung des Modellprojekts standen daher nur die Daten von 4.596
Teilnehmerinnen und Teilnehmern am Modellprojekt (Experimentalgruppe) und 2.279
Personen der Kontrollgruppe zur Verfiigung.

Wie aus Tabelle 1 zu ersehen, sind die in der Experimentalgruppe erfassten Fahranfanger
aus der Malinahme BF17 hinsichtlich ihres Geschlechts, ihrer Schulbildung und ihrer

Fahrleistung zu Beginn des selbstdndigen Fahrens vergleichbar mit den Fahranfangern in der
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Kontrollgruppe. Auch lassen sich bedeutsame Altersunterschiede ausschlie3en, da in die
Kontrollgruppe nur Personen aufgenommen wurden, die zeitnah nach VVollendung ihres 18.
Lebensjahres die Fahrerlaubnis erworben haben. Es ist somit ausgeschlossen, dass mogliche
Unterschiede im Fahrverhalten oder in der Unfallbeteiligung auf Unterschiede in den
genannten Variablen zurtickgehen. Vielmehr kann als sicher gelten, dass Unterschiede auf

die hier zu evaluierende MaRRnahme zurtickgefuhrt werden kdnnen.

Abfrage der Fahrerlaubnisdaten sowie der Eintragungen beim KBA: Samtliche Daten
uber die bestandene Fahrerlaubnispriifung wurden von der TUV Nord AG zur Verfiigung
gestellt. Samtliche Daten zu den begangenen und aufgefallenen Ordnungswidrigkeiten sowie
uber die verursachten und registrierten Unfélle sind dem Verkehrszentralregister (,,Verkehr-
stinderdatei*) entnommen und wurden vom KBA uibermittelt. Sowohl die TUV Nord AG als
auch das KBA waren blind in Bezug auf die Zuordnung der Personen beziglich ihrer Grup-

penzugehorigkeit (Experimental- vs. Kontrollgruppe).

Tabelle 1
Soziodemographische Daten der zur summativen Evaluation

herangezogenen Teilnehmer am BF17 und der Personen der Kontrollgruppe

Teilnehmer am BF17 Kontrollgruppe
e N=4596 e N=2279
e 51,5% mannlich e 52,1 % ménnlich
e 68,5 % verfugen Uber einen e 68,1 % verfugen Uber einen
Fachoberschulabschluss (mittlere Fachoberschulabschluss (mittlere
Reife) oder sie besuchen die Reife) oder sie besuchen die
gymnasiale Oberstufe gymnasiale Oberstufe
e 1920 km durchschnittliche e 1850 km durchschnittliche
Fahrleistung im ersten Quartal des Fahrleistung im ersten Quartal des
selbstandigen Fahrens selbstéandigen Fahrens
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Zuordnung von Ordnungswidrigkeiten zur Fahrpraxis im Rahmen des selbstandigen
Fahrens (Fahren ab 18): In Experimental- und Kontrollgruppe wurden die Ordnungs-
widrigkeiten in den ersten 6 Quartalen des selbstdndigen Fahrens betrachtet, also nach Er-
werb der Fahrerlaubnisprifung (Kontrollgruppe) bzw. nach Vollendung des 18ten Lebens-
jahres (Experimentalgruppe). Dabei wurden die Ordnungswidrigkeiten sowohl in ihrer Ge-
samtheit als auch in Abhéngigkeit des Quartals ihres Auftretens betrachtet. Die Auftretens-
quartale repréasentieren in der Experimentalgruppe somit folgende Zeitintervalle: Alters-
spanne 18 Jahre 0 Monate bis 18 Jahre 3 Monate (erstes Quartal); Altersspanne 18 Jahre 4
Monate bis 18 Jahre 6 Monate (zweites Quartal) usw. In der Kontrollgruppe représentieren
die Auftretensquartale folgende Zeitintervalle: Monate 1 — 3 nach bestandener
Fahrerlaubnisprufung (erstes Quartal); Monate 4 — 6 nach bestandener Fahrerlaubnisprifung

(zweites Quartal) usw.

Zuordnung von Ordnungswidrigkeiten zur Dauer der Begleitphase: Um zu priifen, ob
die Ubungszeit in Begleitung (Anzahl der Monate, die in Begleitung gefahren wurde) einen
Einfluss auf die Legalbewahrung bzw. Verunfallung im selbstdndigen Fahren ab 18 austibt,
wurden die registrierten Ordnungswidrigkeiten auch zur Fahrpraxis, die in Begleitung
erworben wurde, in Beziehung gesetzt. Hierzu wurden die Monate zwischen dem Datum des
Fahrerlaubniserwerbs und der VVollendung des 18ten Lebensjahres (Beginn des selbstandigen
Fahrens) ausgezéhlt. Anhand dieser Zeitspanne wurden zwei Gruppen gebildet: Eine Gruppe
mit bis zu 6 Monaten Fahrpraxis in Begleitung (kurze Ubungszeit bzw. wenig Fahrpraxis in
Begleitung) und eine zweite Gruppe mit mehr als 6 Monaten Fahrpraxis in Begleitung (lange

Ubungszeit bzw. ausgiebige Fahrpraxis in Begleitung).

Maoglichkeiten einer differenzierten Auswertung nach Art der registrierten Ordnungs-
widrigkeit: Registrierte Ordnungswidrigkeiten sind eher seltene Ereignisse, da eine began-
gene Ordnungswidrigkeit in der Mehrzahl der Félle nicht aufféallt und daher nicht zu einer
Eintragung im VZR fuhrt. Aufgrund der sehr geringen Zahl der registrierten Falle ist bei der
in dieser Evaluation zur Verfligung stehenden StichprobengroRe eine differenzierte Betrach-
tung der Ordnungswidrigkeiten nach der Art des Vergehens nicht moglich. Maglich ist
jedoch eine differenzierte Betrachtung der Ordnungswidrigkeiten nach solchen, die ohne

bzw. mit einem Unfall einhergingen. Die Auswertung der Daten wurde daher einmal flr
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samtliche Ordnungswidrigkeiten vorgenommen und zusétzlich nur flr solche, die mit einem

Unfall einhergingen.

2.1.3. Methode der formativen Evaluation

Im Rahmen der formativen Evaluation wurde 5.763 Personen zu Beginn der Begleitphase
und 3.381 Personen zu Beginn des selbstdndigen Fahrens telefonisch oder per Email befragt.
Im ersten Telefonat wurde nach soziodemographischen Daten (Geschlecht, Schulbildung der
Fahranfanger und der Eltern) gefragt sowie danach, ob und ggf. wo gemeinsam mit den
Eltern an einer Vorbereitungsveranstaltung teilgenommen wurde. Im zweiten Telefonat
wurde nach den Fahrleistungen in der Begleitphase gefragt, danach, wer sie begleitet hat und
ob es wéhrend der Begleitfahrten zu Problemen gekommen sei. Hier wurde zum einen ge-
fragt, ob man der Aussage: ,,Die gemeinsamen Fahrten verliefen ohne Probleme.”
zustimmen koénne und zum anderen, wie gut man sich wéhrend der gemeinsamen Fahrten
verstanden habe. Weiter wurden die Fahranfanger gebeten, ihren momentanen Fahrstil zu
charakterisieren (Zustimmung bzw. Ablehnung der Eigenschaften: draufgangerisch,
risikofreudig, defensiv, ricksichtsvoll). Zudem wurden verschiedene Indikatoren fir die
Zufriedenheit mit dem Begleiteten Fahren erfragt. Im Einzelnen wurde hier die Zustimmung
zu bzw. die Ablehnung von folgenden Aussagen erfragt: ,,Ich werde das BF17
weiterempfehlen. Ich wiirde wieder als Begleiter am BF17 teilnehmen. Meine Teilnahme am
BF17 hat mich zu einem sicheren Fahrer gemacht. Das BF17 hat meiner Tochter / meinem
Sohn geholfen, ein sicherer Fahrer zu werden. Die gemeinsamen Fahrten verliefen ohne
Probleme. Da mein Kind am BF17 teilgenommen hat, mache ich mir weniger Sorgen, als

wenn sie/er es nicht getan hatte.*

3. Ergebnisse

3.1. Ergebnisse der formativen Evaluation

Tabelle 2 gibt einen Uberblick tiber die soziodemographischen Daten der Teilnehmer am
BF17. Wie aus der Tabelle zu ersehen, besteht eine leichte Uberreprasentanz junger Manner
bei den Teilnehmern. Weiterhin zeigt sich eine Uberreprasentanz von Teilnehmern mit

héherer Schulbildung. Gut 56% der Teilnehmer verfugen tGber ein Abitur oder befinden sich
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als Schiler in der gymnasialen Oberstufe und weitere knapp 29% verfligen Uber einen
Fachoberschulabschluss. Teilnehmer mit Hauptschulabschluss sind somit eher
unterreprasentiert. Eine ahnliche Uberreprasentanz hoherer Schulbildung findet sich auch
bei den Eltern der Teilnehmer. 37,5% der Véater und 31% der Mdtter haben das Abitur oder
das Fachabitur abgeschlossen und weitere 35,7% der Véter bzw. 48,8% der Mutter verfligen
uber einen Fachoberschulabschluss. Véter und Miitter, die ,,nur* einen Hauptschulabschluss
oder keinen Schulabschluss vorweisen, sind dagegen mit 26,7% (Véter) bzw. 20,2%

(Matter) deutlich unterreprasentiert.

Tabelle 2

Soziodemographische Daten der Teilnehmer/innen am BF17

Geschlecht 52,2% Mannlich

47,8% Weiblich
Schulbildung der Teil- 56,3% Abitur oder Besuch der gymnasialen
nehmer/innen 28,8% Oberstufe

14,9% Fachoberschulabschluss (mittlere Reife)

Hauptschulabschluss oder kein Abschluss

Schulbildung des Vaters/ | 37,5%/31,0% | Abitur oder Fachabitur
der Mutter 35,7%/48,8% | Fachoberschulabschluss (mittlere Reife)
26,7%/20,2% | Hauptschulabschluss oder kein Abschluss

Die vorgefundene Uberreprasentanz héherer Schulbildung bei den Teilnehmer/innen und
deren Eltern wurde in der summativen Evaluation berticksichtigt, indem (erstens) fiir die
Kontrollgruppe gezielt Personen angesprochen wurden, die eine héhere Schulbildung
aufweisen und (zweitens) in der Gruppe der Teilnehmer gezielt VZR-Daten von Personen
mit geringerem Bildungsabschluss (Hauptschule oder kein Schulabschluss) abgefragt
wurden. Wie aus der Tabelle 1 (s.0.) zu ersehen, ist die Parallelisierung von Teilnehmer- und

Kontrollgruppe weitgehend gelungen.
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Im Modell wurde fiir die Eltern die Mdglichkeit geboten, gemeinsam mit ihren Kindern
an einer VVorbereitungsveranstaltung teilzunehmen. Diese Mdglichkeit nutzten 62,6% der be-
fragten Eltern, wobei in 41,9% beide Elternteile teilnahmen, in 35,6% nur die Mutter und in
22,5% nur der Vater. Besucht wurde die Vorbereitungsveranstaltung in der Regel in der
Fahrschule (93,6%) und nur selten bei einer Veranstaltung der Landesverkehrswacht (6,4%).

Tabelle 3 gibt die in der Begleitphase absolvierte Fahrleistung in Abhangigkeit davon
wieder, ob die Begleitphase weniger oder mehr als 6 Monate andauerte. Insgesamt ist eine
vergleichsweise geringe Fahrleistung in der Begleitphase festzustellen. Ungeféhr zwei
Drittel (Teilnehmer mit weniger als 6 Monaten Begleitphase) bzw. etwa die Hélfte
(Teilnehmer mit mehr als 6 Monaten Begleitphase) der Teilnehmer am BF17 haben nach
eigenen Angaben weniger als 1.000 km in Begleitung zuriickgelegt. Uber 3.000 km in
Begleitung gefahren, sind dagegen nur knapp 9% bzw. etwa 13% der Teilnehmer. Die
Fahrten wurden zu ca. 40% auf Bundes- oder LandstralRen absolviert und zu etwa je 30% auf

Autobahnen bzw. im Stadtverkehr.

Tabelle 3
In der Begleitphase erbrachte Fahrleistung in Abhangigkeit der Dauer der Begleitphase

Kurze Begleitphase

(bis zu 6 Monaten)

Lange Begleitphase
(Uber 6 Monate)

Weniger als 1000 km 68,6% 56,4%
1000 bis 3000 km 22,5% 30,4%
Uber 3000 km 8,9% 13,2%

Begleitet wurden die Fahranféanger dabei haufiger durch die Mitter als durch die Véter.

44,9% gaben an, uberwiegend durch die Mutter begleitet worden zu sein und nur 22,1% ga-

ben an, Uberwiegend durch den Vater begleitet worden zu sein. Die restlichen Personen wur-

den nach eigenen Angaben etwa gleich haufig durch Vater und Mutter begleitet.
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Die gemeinsamen Fahrten verliefen ohne
Probleme.
100,0%
80,0% -
76,2%
60,0% -
40,0%
20,7%
20,0%
1,4% 1,7%
0,0%
stimme stimme stimme eher stimme
voll zu etwas zu nicht zu nicht zu

Abbildung 3: Zustimmung der Teilnehmer am BF17 zur Aussage ,,Die gemeinsamen
Fahrten verliefen ohne Probleme

Wie aus den Abbildungen 3 und 4 zu ersehen, geben die Befragten zu nahezu 100% an, dass
die gemeinsamen Fahrten ohne Probleme verliefen und zu nahezu ebenfalls 100%, dass sie

sich wéhrend der gemeinsamen Fahrten eher gut oder gut verstanden hatten.

Frage 9: Wir haben uns wéhrend der gemeinsamen Fahrten...

100,0%

90,0% -
80,0% -
70,0% -
60,0% - 57,6%

50,0% -
40,1%

40,0% -
30,0%
20,0%
10,0% 4

0,6% 1,7%
0,0% ===
schlec:t eher schlecht eher gut gutd
verstanden verstanden verstanden verstanden

Abbildung 4: Einschatzungen der Teilnehmer am BF17 dazu, wie gut sie sich mit den

Begleitern wahrend des Autofahrens verstanden haben

Tabelle 4 gibt wieder, wie die Fahranfanger zu Beginn des selbstandigen Fahrens ihren Fahr-

stil charakterisieren. Wie aus der Tabelle zu ersehen, beschreiben sie ihren Fahrstil als eher
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defensiv und ricksichtsvoll (65,9% bzw. 96,4% Zustimmung) und wenig risikofreudig oder

draufgangerisch (8,7% bzw. 8,6% Zustimmung).

Tabelle 4

Charakterisierung des eigenen Fahrstils zu Beginn des selbstandigen Fahrens

Stimme voll bzw. etwas zu Stimme nicht zu
Draufgangerisch 8,6% 91,4%
Risikofreudig 8,7% 91,3%
Defensiv 65,9% 34.1%
Rucksichtsvoll 96,4% 3,6%

Wie aus der Tabelle 5 zu ersehen, sind die Eltern wie auch die Teilnehmer/innen selbst mit
dem Begleiteten Fahren ausgesprochen zufrieden. Im Einzelnen wirden etwa 87% das BF17
weiterempfehlen und etwa 93% wirden erneut als Begleiter am BF17 teilnehmen. Auch ge-
hen Teilnehmer/innen und Eltern fest davon aus, dass ihre Teilnahme am BF17 dazu
beigetragen habe. ihre eigene Fahrsicherheit (bzw. die der Kinder) zu erhohen. Etwa zwei
Drittel der Teilnehmer/innen gehen fest davon aus, dass ihre Teilnahme am BF17 sie zu
einem sicheren Fahrer gemacht habe und etwa 80% der Eltern geben an, dass die Teilnahme
am BF17 bewirkt hat, dass sie sich nun weniger Sorgen um ihre Kinder machen als ohne
Teilnahme am BF17.

Tabelle 5

Zufriedenheit mit dem BF17 und empfundener Sicherheitsgewinn

Stimme voll | Stimme Stimme
zu etwas zu nicht zu
Ich werde das BF17 weiterempfehlen. 87,1% 10,2% 2,7%
Ich wiirde wieder als Begleiter am BF17 teil- 92,8% 3,3% 3,9%
nehmen.
Meine Teilnahme am BF17 hat mich zu einem 67,5% 27,4% 5,1%
sicheren Fahrer gemacht.
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Da mein Kind am BF17 teilgenommen hat, ma-
che ich mir weniger Sorgen, als wenn sie/er es

nicht getan hétte.

81,3%

14,2%

4,5%
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3.2. Ergebnisse der summativen Evaluation

Dauer der Begleitphase und erbrachte Fahrleistung: Wie oben diskutiert, hangt der Er-
folg der MaRRnahme ganz wesentlich davon ab, ob die Teilnehmer/innen am BF17 eine
hinreichend lange Ubungszeit haben. Die Auswertung der Ubungszeit (operationalisiert
durch das Intervall zwischen Erwerb der Fahrerlaubnis und Vollendung des 18ten
Lebensjahres) ergab, dass 769 Teilnehmer/innen (entspricht 16,7%) eine Ubungszeit von
weniger als drei Monaten, also weniger als die im Projekt angestrebte Minimalzeit,
aufwiesen. Bei 1.360 (29,6%) betrug die Begleitphase 4 bis 6 Monate, bei 1.252 (27,2%) 7
bis 9 Monate und bei 1.215 (26,4%) mehr als 9 Monate. Das Ziel, Teilnehmer/innen mit
extrem kurzer Begleitphase zu vermeiden, konnte somit nicht erreicht werden. Auch zeigte
sich in der formativen Evaluation, dass die Dauer der Begleitphase mit der erbrachten
Fahrleistung korreliert — wer langer begleitet wird, erbringt mehr Fahrleistung. Dies macht
es umso dringlicher, die Auswirkungen der Dauer der Begleitphase auf einen potentiellen

Sicherheitsgewinn genauer zu betrachten.

Unfélle und Ordnungswidrigkeiten beim selbstéandigen Fahren ab 18: Aus den Abbil-
dungen 5 und 6 sind die in den ersten 18 Monaten des selbstdndigen Fahrens aufgefallenen
und im VZR registrierten Ordnungswidrigkeiten (Abbildung 5: Gesamtzahl der
VerkehrsverstoRe) und Unfalle (Abbildung 6: Gesamtzahl der Verkehrsverstof3e, die mit
einem Unfall einhergehen) zu ersehen. Angegeben sind die Unfélle und
Ordnungswidrigkeiten in Prozent. Wie die Abbildungen zeigen, ubertreten Teilnehmerinnen
und Teilnehmer am BF17 in dieser Phase deutlich seltener die geltenden Verkehrsregeln und
sie verursachen deutlich weniger Unfélle als die Personen der Kontrollgruppe. Die
Wahrscheinlichkeit, eine Ordnungswidrigkeit begangen zu haben wie auch die
Wahrscheinlichkeit, einen Unfall verursacht zu haben, ist fir Teilnehmer/innen am BF17
gegenuber der Kontrollgruppe um 22,7% bzw. 28,5% reduziert. Die Prifung der
aufgezeigten Unterschiede auf statistische Signifikanz mittels chi’-Test ergibt folgende
Ergebnisse: Ordnungswidrigkeiten insgesamt: chi? = 10.6, p < .01; Unfalle: chi’?= 4.8, p <
.05. Es lasst sich somit fur beide Indikatoren eine statistisch signifikante Reduktion durch
das BF17 feststellen.
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12; Teilnehmer am BF17
101 begehen 22,7%
weniger
54 Verkehrsverstole als
Fahranfanger der
611 Kontrollgruppe
4
s
O_
BF17 Kontrollgruppe

Abbildung 5: Anzahl (in Prozent) der im VZR registrierten VerkehrsverstoRe fur Teilnehmer
am BF17 und fur Personen der Kontrollgruppe

3_
Teilnehmer am
2,91 BF17 haben
5 28,5% weniger
Unfalle
154 verschuldet als
’ Fahranfanger der
1 Kontrollgruppe
0,517
O_
BF17 Kontrollgruppe

Abbildung 6: Anzahl (in Prozent) der im VZR registrierten VerkehrsverstoRe, die mit einem

Unfall einhergehen fur Teilnehmer am BF17 und fur Personen der Kontrollgruppe
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Weiterhin wurde untersucht, ob der Besuch einer VVorbereitungsveranstaltung dazu beitragt,
die Wahrscheinlichkeit einer Ordnungswidrigkeit oder eines Unfalls zu reduzieren. In den
Abbildungen 7 und 8 sind daher die Ordnungswidrigkeiten und Unfélle in der Gruppe der
BF17-Teilnehmer getrennt fur diejenigen aufgefuhrt, die entweder mit einem bzw. beiden
Elternteilen oder allein an einer VVorbereitungsveranstaltung teilgenommen haben. Wie sich
aus diesen beiden Abbildungen ergibt, verstoRen die BF17-Teilnehmer, die gemeinsam mit
einem oder beiden Elternteilen an einer VVorbereitungsveranstaltung teilgenommen haben,
etwas seltener gegen die Verkehrregeln (- 11,5%) und sie verursachen etwas seltener einen
Unfall (- 5%).

B BF17 mit Vorbereitung
100 A
® BF17 ohne Vorbereitung
80 7 [0 Kontrollgruppe
60 :
Teilnehmer, deren Eltern an
einer VVorbereitungsveran-
407 staltung teilgenommen ha-
ben, begehen 11,5% weniger
20 7 Ordnungswidrigkeiten
O T T

Abbildung 7: Anzahl (je 1.000 Personen) der im VZR registrierten VerkehrsverstoRe fiir
Teilnehmer am BF17, die mit bzw. ohne Eltern an einer Vorbereitungsveranstaltung

teilgenommen haben, im Vergleich zur Kontrollgruppe
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40 B BF17 mit Teilnahme

B BF17 ohne Teilnahme

30 4
[0 Kontrollgruppe

20 1 Teilnehmer, deren Eltern an
einer VVorbereitungs-
veranstaltung teilgenommen
10 1 haben, verursachen 5%
weniger Unfélle

Abbildung 8: Anzahl (je 1000 Personen) der im VZR registrierten VerkehrsverstoRe, die mit
einem Unfall einhergehen, fur Teilnehmer am BF17, die mit bzw. ohne Eltern an einer

Vorbereitungsveranstaltung teilgenommen haben, im Vergleich zur Kontrollgruppe

Unfallverursachung in Abhangigkeit der Fahrerfahrung im selbstandigen Fahren: Ab-
bildung 9 stellt die Unfallhdufigkeit bezogen auf je 1.000 Personen in Abhédngigkeit der
Fahrerfahrung wéhrend des selbstdndigen Fahrens dar. Es zeigt sich in beiden Gruppen ein
deutlicher Abfall der Unfallhaufigkeit zu Beginn der Fahrkarriere (- 62% in der Gruppe
BF17 und - 54% in der Kontrollgruppe, jeweils vom ersten zum zweiten Quartal), der sich
dann spiter weiter fortsetzt. Ahnlich, wie dies friinere Analysen zum Einfluss der
Fahrerfahrung auf die Unfallverursachung zeigen (z.B. Schade, 2001), hat sich die
Unfallwahrscheinlichkeit nach 9 Monaten des selbstandigen Fahrens etwa halbiert.

Der nur geringe Unterschied zwischen BF17 Teilnehmer/innen und der Kontrollgruppe
im ersten Quartal scheint auf den ersten Blick zu Uberraschen. Bei der Interpretation wére
jedoch zu beachten, dass die Teilnehmer/innen am BF17 im ersten Quartal des selbstdndigen

Fahrens eine hohere Fahrleistung haben als Teilnehmer der Kontrollgruppe (vgl. Tabelle 1).
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Fahrerfahrung im selbstdndigen Fahren in

Abbildung 9: Mit einem Unfall einhergehende VerkehrsverstoRe zwischen 18 und 19 1/2
Jahren je 1.000 Teilnehmer am BF17 im Vergleich zur Kontrollgruppe in Abhéngigkeit der

Fahrerfahrung in der Phase des selbstandigen Fahrens

Ordnungswidrigkeiten in Abhangigkeit der Fahrerfahrung im selbstandigen Fahren:
Abbildung 10 stellt die Anzahl der registrierten Ordnungswidrigkeiten bezogen auf je 1.000
Personen in Abhéngigkeit der Fahrerfahrung wahrend des selbstdndigen Fahrens dar. Es
zeigt sich in beiden Gruppen ein kontinuierlicher Abfall der Anzahl begangener
Ordnungswidrigkeiten mit zunehmender Fahrerfahrung. Dabei scheinen die Unterschiede
zwischen den Gruppen Uber die Zeit prozentual stabil zu sein (mit Ausnahme des 6.
Quartals, in dem keine Unterschiede mehr zu beobachten sind). Allenfalls ist der Abfall vom
ersten zum zweiten Quartal in der Gruppe BF17 ausgeprégter (- 37,7%) als in der
Kontrollgruppe (- 20,2%). Im vierten Quartal hat sich die Anzahl der Ordnungswidrigkeiten
in beiden Gruppen etwa halbiert und vom vierten zum sechsten Quartal ergibt sich eine
nochmalige Abnahme in beiden Gruppen um etwa 30%. Auch hier gilt, wie bereits oben
angemerkt, dass der Unterschied zu Beginn des selbstandigen Fahrens etwas unterschéatzt
wird, da die Teilnehmer/innen am BF17 zu Beginn des selbstandigen Fahrens eine etwas

héhere Fahrleistung zeigen als die Personen der Kontrollgruppe.
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Fahrerfahrung im selbstdndigen Fahren in

Abbildung 10: Im VZR registrierte VerkehrsverstoRe zwischen 18 und 19 1/2 Jahren je
1.000 Teilnehmer am BF17 im Vergleich zur Kontrollgruppe in Abhangigkeit der

Fahrerfahrung in der Phase des selbstandigen Fahrens

Der Einfluss der Ubung (Lange der Begleitphase) auf die Wahrscheinlichkeit, einen
Unfall zu verursachen: Abbildung 11 zeigt den Einfluss der Ubung auf die
Wahrscheinlichkeit, wéahrend der Zeit des selbstdndigen Fahrens einen Unfall zu
verursachen. Als Indikator des Ubungsumfangs dient hier die Zeit, die die Fahranfanger in
Begleitung verbracht haben. Wie aus der Abbildung zu ersehen, hat die Ubungsdauer, d.h.,
die in Begleitung verbrachte Zeit, einen sehr deutlichen Einfluss auf die Unfallgefahrdung.
Je langer die Fahranfanger in Begleitung gefahren sind, umso geringer ist die
Wahrscheinlichkeit, in den ersten 18 Monaten des selbstdndigen Fahrens einen Unfall zu
verursachen. Gegeniiber der Gruppe mit nur geringen Ubungsméglichkeiten in der
Begleitphase (bis zu 6 Monaten) ist das Risiko der Gruppe mit intensiver
Ubungsmaglichkeit (mehr als 6 Monate Begleitung) um ca. 57% reduziert. Diese Reduktion
des Unfallrisikos ist statistisch signifikant (chi’ = 12.2, p < .01).
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2,57 Teilnehmer am BF17, die
mehr als 6 Monate in
24771 Begleitung gefahren sind,
haben 57,0% weniger Unfalle
1541 verschuldet als diejenigen, die
’ weniger als 6 Monate in
I Begleitung gefahren sind.
0,517]
bis 6 Monate Uber 6 Monate

L&nge der Begleitphase

Abbildung 11: Im VZR registrierte VerkehrsverstoRe (in Prozent), die mit einem Unfall
einhergehen, zwischen 18 und 19 1/2 Jahren flr Teilnehmer am BF17 im Vergleich zur

Kontrollgruppe in Abhdngigkeit der Fahrerfahrung in der Phase des selbstdndigen Fahrens

Der Einfluss der Ubung (Lange der Begleitphase) auf die Wahrscheinlichkeit, eine
Ordnungswidrigkeit zu begehen: Abbildung 12 zeigt den Einfluss der Ubung auf die
Wahrscheinlichkeit, wahrend der Zeit des selbstdndigen Fahrens eine Ordnungswidrigkeit zu
begehen. Als Indikator des Ubungsumfangs dient hier wiederum die Zeit, die die
Fahranfanger in Begleitung verbracht haben. Wie aus der Abbildung zu ersehen, hat die
Ubungsdauer, d.h., die in Begleitung verbrachte Zeit, einen sehr deutlichen Einfluss auf die
Wahrscheinlichkeit, eine Ordnungswidrigkeit zu begehen. Diese Wahrscheinlichkeit, eine
Ordnungswidrigkeit zu begehen, ist in der Gruppe mit (ber 6 Monaten Begleitdauer um
23,1% (chi? = 4.73, p < .05) geringer als in der Gruppe mit weniger als 6 Monten
Begleitdauer. Ein Vergleich der Abbildungen 11und 12 zeigt zudem, dass der Umfang der
Ubung sich auf die Wahrscheinlichkeit, eine Ordnungswidrigkeit zu begehen, weniger stark

auswirkt als auf die Unfallwahrscheinlichkeit.
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Teilnehmer am
BF17, die mehr als 6

61 Monate in
Begleitung gefahren

=h sind, begehen 23,1%
weniger

44 VerkehrsverstoRe als
diejenigen, die

3 weniger als 6
Monate in

2- Begleitung gefahren
sind.

O_
bis 6 Monate Uber 6 Monate
Dauer der Begleitphase

Abbildung 12: Im VZR registrierte VerkehrsverstoRe (in Prozent) zwischen 18 und 19 1/2
Jahren flr Teilnehmer am BF17 im Vergleich zur Kontrollgruppe in Abhéngigkeit der

Fahrerfahrung in der Phase des selbstandigen Fahrens

4. Diskussion der Ergebnisse und Handlungsempfehlungen

Die formative Evaluation des Modellprojekts BF17 hat gezeigt, dass das Begleitete Fahren
von allen Beteiligten, also sowohl von den Fahranfangern wie auch von deren Eltern, als
ausgesprochen positiv bewertet wird. Eltern wie Fahranfanger wiirden nahezu vollstandig
das Begleitete Fahren weiterempfehlen. Auch wirden die Eltern nahezu ohne Ausnahme
erneut als Begleiter teilnehmen. Die Begleitfahrten verliefen nach Einschatzung der

teilnehmenden Fahranfanger und deren Eltern ohne gravierende Probleme. Eltern und
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Fahranfanger gaben an, sich wéhrend der Begleitfahrten sehr gut verstanden zu haben.
Weiterhin gehen Fahranfanger und Eltern davon aus, dass das Begleitete Fahren die
Fahrsicherheit der Fahranfanger deutlich erhoht hat. Die Eltern berichten zudem, dass sie
sich aufgrund des Begleiteten Fahrens weniger Sorgen um die Sicherheit ihrer Kinder
machen als ohne Begleitetes Fahren. Zusammengenommen ist somit das Begleitete Fahren
aus Sicht der teilnehmenden jungen Menschen und deren Eltern eine sehr erfolgreiche
MafRnahme.

Die formative Evaluation hat weiter gezeigt, dass ménnliche Teilnehmer etwas
Uberwiegen und — was von gréRerer Bedeutung ist — Teilnehmer aus hoheren
Bildungsschichten tberreprasentiert sind. Sowohl bei den Fahranfangern als auch bei deren
Eltern sind hohere Schulabschliisse (Hochschulreife) tiber- und geringere Schulabschliisse
unterreprasentiert. Diesem Umstand wurde in der summativen Evaluation Rechnung
getragen, indem die zur Evaluation der MalRnahme herangezogene Kontrollgruppe
hinsichtlich ihres Geschlechts und ihres Schulabschlusses zur Gruppe der Teilnehmer
parallelisiert wurde.

Interessanterweise konnte gezeigt werden, dass entgegen der vielleicht stereotypen
Annahmen, Autofahren sei eine Ménnerdomane, die Aufgabe der Begleitung starker durch
die Mutter als durch die VVater wahrgenommen wurde. Im Vergleich zu den Vatern
begleiteten die Mitter ihre Kinder h&ufiger zu den Vorbereitungsveranstaltungen und sie
stellten sich auch h&ufiger als Begleiter beim Autofahren zur Verfligung. Moglicherweise
wird die Begleitung der Fahranfanger eher als Erziehungsaufgabe aufgefasst, eine Aufgabe,
die haufig eher den Muttern zufallt. In diesem Zusammenhang ist es auch wichtig
hervorzuheben, dass von dem Angebot, eine freiwillige Vorbereitungsveranstaltung zu
besuchen, rege Gebrauch gemacht wurde, wobei die Veranstaltung in der Regel beim
Fahrlehrer besucht wurde. Die hier deutlich werdende hohe Bereitschaft der Eltern, sich im
Rahmen der Fahrausbildung ihrer Kinder zu engagieren, sollte auch weiterhin genutzt
werden — insbesondere auch deshalb, weil es erste, wenn auch schwache Hinweise darauf
gibt, dass dieses Engagement der Eltern die positiven Wirkungen der MaRnahme verstarkt.

Zu Beginn des selbstandigen Fahrens charakterisieren die Teilnehmer am BF17 ihr
Fahrverhalten als deutlich defensiv bzw. riicksichtsvoll und als wenig risikofreudig. Dies ist
als sehr positiv zu werten, kann aber nicht auf die MaRnahme zurlickgefuhrt werden, da

keine entsprechenden Daten der Kontrollgruppe vorliegen und damit anhand dieser
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Selbstauskinfte nicht nachgewiesen werden kann, dass das BF17 den Fahrstil positiv
beeinflusst. (Allerdings zeigen die Daten zu den Ordnungswidrigkeiten, dass dies der Fall
ist, wie weiter unten noch ausgefihrt wird.)

Wenig zufriedenstellend im Sinne der Ausnutzung des MalRnahmepotentials sind die
insgesamt geringen Fahrleistungen in der Begleitphase. Eine wesentliche VVoraussetzung fiir
die positiven Wirkungen des begleiteten Fahrens besteht in einer hinreichenden Ubung, d.h.,
einer hinreichend grof3en Fahrleistung wahrend der Begleitphase. Diskutiert wird in der
Literatur eine anzustrebende Fahrleistung von 3.000 bis 5.000 km. Diese wird von fast allen
Teilnehmern deutlich unterschritten. Eine Fahrleistung im angestrebten Zielbereich ist nur
zu gewahrleisten, wenn die Begleitphase hinreichend lang ist. Sie sollte den Zeitraum von 6
Monaten nicht unterschreiten. Eine Begleitzeit von mindestens drei Monaten war im Projekt
angestrebt worden. In diesem Sinne wurden die Fahrlehrer instruiert. Sie sollten dafiir Sorge
tragen, dass die Jugendlichen, die ihren Flhrerschein im Rahmen des Modellprojekts
machen, die Fahrerlaubnisprifung zu einem moglichst friihen Zeitpunkt ablegen, damit eine
hinreichend lange Begleitphase gewahrleistet ist. Die Vorgabe war, Jugendliche, von denen
nicht erwartet werden konnte, mindestens drei Monate vor VVollendung des 18ten
Lebensjahres die Fahrerlaubnis zu erwerben, nicht fiir das Begleitete Fahren zu melden, d.h.,
ihnen zu empfehlen, den Fahrschulunterricht spéter zu beginnen oder die Prifung erst mit 18
Jahren zu absolvieren. Dies konnte in vielen Féllen offensichtlich nicht umgesetzt werden,
wobei die Grinde hierflr vielfaltig sein kdnnen (zu spéter Beginn der Fahrausbildung,
Strecken der Fahrausbildung ber viele Monate, Nichtbestehen der Priifungen etc.). Ca. 16 —
17 % aller Fahranfanger im BF17 waren bereits bei Ablage der Fahrerlaubnispriifung so alt,

dass nur noch wenige Wochen fur die Begleitphase verblieben.

Betrachtet man die Ergebnisse zur summativen Evaluation, so ist zundchst einmal festzuhal-
ten, dass das BF17 dazu beitréagt, die Anzahl von Verkehrsversté3en (Ordnungswidrigkeiten)
wie auch die Anzahl von Unféllen signifikant zu reduzieren. BF17 tragt somit dazu bei, die
Verkehrssicherheit von Fahranfangern deutlich zu erhéhen. Allerdings ist der Ertrag der
MaRnahme von der Dauer der Ubungszeit abhangig. Teilnehmer, die tiber eine Begleitzeit
von mehr als 6 Monaten verfugen, verstoRen signifikant seltener gegen die Verkehrsregeln
und verursachen signifikant weniger Unfalle als die Teilnehmer, die weniger als 6 Monate in

Begleitung fahren. Der positive Ertrag der MalRnahme ist somit beschrankt auf diejenigen
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Teilnehmer, die viele Monate in Begleitung fahren. Dies verdeutlicht nochmals, dass dafiir
geworben werden sollte, (1) moglichst frih die Fahrerlaubnis zu erwerben und (2) in der Be-
gleitphase moglichst viel Fahrpraxis zu erwerben.

Die positiven Wirkungen des BF17 sind aufgrund der Parallelisierung von Teilnehmer-
gruppe und Kontrollgruppe allein auf die Malinahme selbst zurtickzuftihren und nicht auf
maogliche Unterschiede in soziobkonomischen Variablen. Auch wenn BF17 bevorzugt von
jungen Mannern und von Fahranfangern mit héherer Schulbildung angenommen wird,
koénnen Bildung, Geschlecht und Alter nicht als Erklarung herangezogen werden, da, wie
bereits ausgefihrt, Teilnehmer- und Kontrollgruppe beziiglich dieser Variablen parallelisiert
wurden. Als Ursache fur die gefundenen Wirkungen des BF17 scheiden auch Unterschiede
im Umfang an Fahrleistungen aus. Vielmehr ist es so, dass die Teilnehmer am BF17 zu
Beginn des selbstandigen Fahrens eine etwas héhere Fahrleistung zeigen als die
Fahranfanger der Kontrollgruppe.

Ein weiterer wichtiger Befund der summativen Evaluation besteht darin, dass die durch
die Malinahme bewirkte Reduktion der Ordnungswidrigkeiten und der Unfalle in etwa
parallel zueinander verlduft. Dies l&sst vermuten, dass die Reduktion der Unfalle nicht allein
auf einen Zuwachs an Fahrfertigkeiten zurlickzufiihren ist, sondern zu einem Teil auch auf
ein Fahrverhalten, das weniger unfalltrachtig ist. Offensichtlich tragt BF17 dazu bei, dass
Fahranfanger auch in der Phase des selbstandigen Fahrens eher defensiv als risikofreudig
fahren und damit auch bestimmte Ordnungswidrigkeiten, wie z.B. Fahren mit Giberhthter
Geschwindigkeit, seltener begehen. Damit sind sie seltener unfalltrachtigen Situationen
ausgesetzt, was ihr Unfallrisiko reduziert. Die Betrachtung der Ordnungswidrigkeiten und
Unfalle in Abhangigkeit der Dauer der Begleitphase zeigte, dass eine langere Ubungsphase
eine starkere Reduktion der Unfalle bewirkt als der Ordnungswidrigkeiten. Dies deutet
darauf hin, dass der mit zunehmender Ubung in der Begleitphase einhergehende
Sicherheitsgewinn nicht allein auf die Einhaltung der VVerkehrsregeln und somit auf eine
defensivere Fahrweise zurtickzufuhren ist. Vielmehr ist anzunehmen, dass sich mit
zunehmender Ubung auch die fiir sicheres Fahren nétigen Fertigkeiten und
Automatisierungen einstellen und diese dann ebenfalls zur Reduktion des Unfallrisikos
beitragen. Insgesamt scheint der Sicherheitsgewinn durch das Begleitete Fahren somit
sowohl auf eine veranderte Fahrweise (insgesamt defensiver) als auch auf eine Erhéhung der

notigen Fahrfertigkeiten zurtickzuftihren zu sein.
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Die Ergebnisse der summativen Evaluation haben zudem Implikationen in Bezug auf die
Diskussion um die Einfiihrung der sogenannten zweiten Phase. Im Rahmen der in diesem
Zusammenhang geflihrten Diskussion wird h&ufig behauptet, dass die Bereitschaft, die
Verkehrsregeln einzuhalten, mit zunehmender Fahrerfahrung bei Fahranfangern abnimmt.
Zu Beginn seien sie sehr vorsichtig und fihren daher regelkonform. Mit zunehmender
Fahrerfahrung, und zwar insbesondere nach etwa 6 Monaten, wiirden sie ihre anféangliche
Vorsicht aufgeben und zunehmend riskanter fahren und damit gehduft die Verkehrsregeln
ubertreten. Daher misse zu dieser Zeit, also nach etwa 6 Monaten, eine gezielte
Nachschulung stattfinden, um die Verkehrssicherheit junger Fahranfanger zu erhéhen. Die
hier berichteten Befunde kdnnen diese Annahme nicht stiitzen. Ganz im Gegenteil sprechen
sie deutlich dafiir, dass mit zunehmender Fahrerfahrung die Regelubertretung deutlich
abnimmt. Diese Befunde stellen somit die Argumentation, die der sogenannten zweiten

Phase zugrunde liegt, deutlich in Frage.
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