Junge Fahrer
Besser oder schlechter
als ithr Ruf?

im Auftrag der
UNIROYAL-ENGLEBERT Reifen GmbH,
Aachen

voi
Dr. Dieter Ellinghaus

und

Dipl.Ing. Jiirgen Steinbrecher

1A IN/AIN

Gesellschaft fur
angewandte Sozialforschung
und Planung mbH

Kéln

Kdlin 1930







UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 15

“Junge Fahrer"

INHALT

1. Warum emeut eine Untersuchung iiber junge Autofahrer?

2. Was sagt die Statistik zur Unfallverwicklung junger Autofahrer?

2.1 Umfang und Zusammensetzung der Gruppe der jungen Fahrer
2.2 Unfallverwicklung junger Autofahrer

23 Unfallursachen und Struktur der Unfélle junger Fahrer

24 Die Gefdhrdung junger Fahrer - ein internationales Problem

3. Welches sind die Besonderheiten im Fahrverhalten junger Fahrer?

31 Fahren alle jungen Fahrer gleichermaBen riskant?
32 Beobachtungen zum Geschwindigkeitsverhalten
33 Beobachtungen zum Bremsverhalten

34 Begegnungsreaktionen

4. Wie sehen sich die jungen Autofahrer?

4.1 Die Bedeutung von Fiihrerschein und Automobil
42 Die subjektive Beurteilung des eigenen Fahrstils
43 Das Erleben der Gefdhrdung

4.3.1 Die Héufigkeit des Erlebens gefahriicher Situationen

432 Bewdltigung und Verdréngung

5. Wie sieht die Bevdlkerung den jungen Autofahrer?

5.1 Einschétzung der Unfallnéufigkeit und -schwere

52 Zuweisung von typischen Unfallursachen junger Fahrer
53 Der Fahrstil im Vergleich

54 Pauschalierung und Differenzierung bei der Beurteilung

Seite

12

21

25
27
30
36
42

44
45
52
59
60
64

69
70
74
7
83




UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 15 "Junge Fahrer"

INHALT Seite
6. Was kann zur Verbesserung der Situation getan werden? 86
6.1 Fahraushildung und Fahrerlaubnis 87
6.2 Bewertung des Fiihrerscheins auf Probe 89
6.3 Bewertung sonstiger MaBnahmen zur Verringerung
der Geféhrdung junger Fahrer 93
7. Zusammenfassung 97
74 Acht Thesen zur Verkehrsbeteiligung und Unfaliverwickiung junger Fahrer 97
72 Sieben Thesen zum Fahrverhalten junger Fahrer 98
73 Neun Thesen zum Selbstverstandnis junger Fahrer 100
74 Sechs Thesen zur Beurteilung junger Fahrer in der Offentlichkeit 101
75 Ein Resumée 103
8. Methodisches Vorgehen 104
8. Literatur . 106



UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 15 "Junge Fahrer"

1. Warum erneut eine Untersuchung iiber junge Autofahrer?

Junge Autofahrer als besondere Risikogruppe im StraBenverkehr beschéftigen seit mehr als dreiBig
Jahren die Verkehrssicherheitsforschung. Ebenso haben sich Gesetzgeber und zahlreiche in der
Verkehrssicherheitsarbeit engagierte Organisationen dieser Gruppe angenommen. AnlaB fiir die
zahlreichen Bemihungen war und ist die Tatsache, daB die Altersgruppe der 18-25 jahrigen Fahrer
im StraBenverkehr auBerordentlich gefahrdet ist. Vor diesem Hintergrund mag der Titel "Junge Fahrer -
besser oder schlechter als ihr Ruf?” den mit den Problemen junger Fahrer vertrauten Leser zunéchst
ein wenig irritieren. Soll hier etwa der Versuch unternommen werden, das nachweislich hohe Risiko
digser Altersgruppe zu bestreiten oder die jungen Fahrer generell vom Vorwurf riskanten Fahrens
freizusprechen? Wie die folgenden Ausfiihrungen zeigen werden, tiifft beides nicht zu.

Ausgangspunkt fir die Durchfiihrung dieser Studie war vielmehr die Erfahrung, daB sich durch die
Forschung der vergangenen Jahrzehnte wie ein roter Faden die Betonung der groBeren Risikobereit-
schaft junger Fahrer zieht, und daB immer wieder hervorgehoben wurde, daB jiingere Fahrer eine
ausgeprégte Tendenz haben, das Auto als Instrument zur Erprobung der eigenen Fahigkeiten zu
sehen. Zudem wurde wiederholt der EinfluB von Gruppenaspekten auf den Fahrstil hervorgehoben.”

Die Forschungsergebnisse stiitzen sich dabei vielfach auf Teilgruppen der jungen Fahrer, die durch
Unfélle bereits negativ aufgefallen waren (z.B. ROMMEL) oder auf Gruppen, die ein héheres Risiko
als andere haben (z.B. bei SCHUMANN e.a.: Junge ménnliche Fahrer).

1) Als Beispiele fiir die Forschungssicht der vergangenen dreiBig Jahre mégen dienen:
ROMMEL, R.C.S., Personality characteristics and atfitudes of youthful accident-repeating
drivers. Traffic Safety Research Review, 3, 1958, 1, S. 13-14;

SCHUMANN, S.H., D.C. PELZ, N.J. EHRLICH, M.L. SELZER, Young male drivers, Jama-
Journal of the American Medical Association 200, 1967, 12, S. 1026-1030;

BREINBAUER, W., K.J. HOFNER, Der jugendliche Kraftfahrer. Kuratorium fiir Verkehrssicher-
heit, Wien 1974.
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Die Ergebnisse derartiger Untersuchungen sind dann im Verlaufe der Zeit zunehmend generalisiert
worden, Dies hat dazu gefiihrt, daB heute in der Offentlichkeit und teilweise sogar in der Wissenschaft
undifferenziert {iber den "risikoreichen Fahrstil der jungen Fahrer" gesprochen wird."

DaB eine derartige Generalisierung und Gleichsetzung von "jung" gleich "risikobereit" fiir den Bereich
des Verhaltens im StraBenverkehr die Sicht unzuldssig (bervereinfacht, hat bereits eine von uns
durchgefilhrie Studie von 1986 angedeutet? Dort wurde bei Fahrversuchen sichtbar, daB auch unter
den jungen Fahrern neben riskant fahrenden eine Vielzahl normal fahrender anzutreffen sind.

Ausgehend von dieser Erfahrung verfolgt die vorliegende Untersuchung somit das Ziel, die pauschalen
Urteile, die den jungen Fahrern zuteil werden, einer differenzierten Betrachtung zu unterziehen. Dies
geschieht zum einen vor dem Hintergrund einer Analyse der Unfaliverwicklung junger Fahrer, wie
sie sich aus der amtlichen Statistik ableiten 1&Bt (Kap. 2) und einer vertieften Auswertung von
MeBdaten aus Fahrversuchen mit jungen Fahrern (Kap. 3).

Vor dem Hintergrund dieser objektiven Daten soll dann iiberpriift werden, ob bzw. in welchem Umfang
die jungen Fahrer selbst (Kap. 4) und die Bevélkerung (Kap. 5) das Fahrverhalten junger Fahrer
pauschal als riskant einstufen. Dies geschieht mit der Zielsetzung, die Diskussion iiber junge Fahrer
differenzierter zu gestalten und einen entscheidenden Fehler zu vermeiden: Spitestens seit Robert
K. MERTON seinen beriihmten Artikel "The Seif-Fulfiling Prophecy™ verdffentlichte, ist bekannt, welch
starker EinfluB von einer allgemein akzeptierten sozialen Sichtweise auf das Verhalten ausgeht, selbst
wenn diese Sichiweise objektiv nachweisbar falsch ist.

1) Als ein aktuelles Beispiel einer eher generalisierenden Sichtweise mdgen die Ausfiihrungen
anliiBlich des Bruderhilfe Verkehrssicherheitskolloquiums 90 dienen, das dem Thema "Junge
Fahrer" gewidmet war.

2) SCHLAG, B., D. ELLINGHAUS, J. STEINBRECHER, Risikobereitschaft junger Fahrer, Unfall-
und Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 58, Bergisch-Gladbach 1986.

3) MERTON, R.K., Social Theory and Social Structure, Glencoe, [Il. 1964, S. 421-436,
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Auf das hier behandelte Thema bezogen bedeutet dies: Es gilt zu vermeiden, daB junge Fahrer von
Beginn an lernen, daB alle jungen Fahrer riskant fahren und an das Autofahren mit dem BewuBtsein
herangehen, daB Unfélle unvermeidbares Schicksal seien. Stattdessen gilt es, in positiv konstruktiver
Weise das BewuBtsein dafiir zu stérken, daB verkehrsgerechtes Fahrverhalten auch unter jungen
Fahrern anzutreffen ist, ohne das BewuBtsein fiir Risiko und Fehlverhaltensweisen zu schmélern.

Die Zielsetzung der folgenden Untersuchung 148t sich somit in knapper Form wie folgt umreiBen: Sie
unternimmt den Versuch, ein differenzierteres Bild als derzeit meist {iblich vom jungen Fahrer zu
zeichnen und dies mit den Vorstellungen, die iiber diese Gruppe in der Offentlichkeit herrschen, zu
konfrontieren.
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2. Was sagt die Statistik zur Unfallverwicklung junger Fahrer?

Um die Geféhrdung junger Autofahrer abschatzen zu kdnnen, bedarf es des Riickgriffs auf Daten der
Verkehrsunfalistatistik, wie sie von statistischen Landesémtern und dem statistischen Bundesamt auf
der Basis der Unfallaufnahmen durch die Polizei erstellt werden. Versténdlicherweise reicht es nicht
aus, die Unfallzahlen oder die Anzahl der Verletzten oder Getdteten einfach nach Alterskiassen
aufzulisten und zu vergleichen. Um zu sinnvollen Aussagen zu gelangen ist es vielmehr erforderlich,
die entsprechenden Zahlen auf andere GréBen, etwa den Umfang der Altersgruppen und die
Verbreitung der Fahrerlaubnis in den entsprechenden Gruppen zu beziehen. Um schlieBlich ein
objektives Bild der Gefdhrdung junger Autofahrer zu erhalten, miissen zusétzlich Angaben (iber die
Gefahrenexposition der jeweiligen Gruppen in die Betrachtung einbezogen werden. Unter Gefahren-
exposition versteht man in diesem Zusammenhang den Umfang der Verkehrsbeteiligung, die
{iblicherweise entweder mit Hilfe der Jahreskilometerleistung oder auch iber die im Verkehr verbrachte
Zeit gemessen wird, In der Praxis erweist es sich dabei sehr oft als schwierig, verl4Bliche Daten zur
Gefahrenexposition und zu Fahrleistungen zu bekommen. Dies hat beispielsweise den Bundesminister
filr Verkehr veraniaB, in einem eigenen Forschungsvorhaben die PKW-Fahrleistungen fiir den Zeitraum
1987/88 mit Hilfe einer représentativen Hallerbefragung abzuschatzen.”

Unter dem Blickwinkel der Verfligharkeit und VerlaBlichkeit von Daten ist dabei die Situation der
Bundesrepubiik im Vergleich zu anderen Léndern als vergleichsweise gut einzuschétzen,

im folgenden wollen wir, ausgehend von einem Uberblick iiber die Zahl junger Fahrer in der
Bundesrepublik, (iber das AusmaB und die Stuktur der Unfallverwickiung dieser Altersgruppe
berichten.

1) Vgl. BUTZKE, M., P. MILLER, B. TORKEL, PKW-Fahrleistungen 1987/88, Msthode und
Ergebnisse einer représentativen Halterbefragung, Internationales Verkehrswesen, Heit 1, 1990,
S. 24-29
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2.1 Umfang und Zusammensetzung der Gruppe der jungen Fahrer

Um einen ersten Eindruck von der Bedeutung junger Autofahrer fir das Verkehrsgeschehen zu
gewinnen, erweist es sich als sinnvoll, den quantitativen Umfang dieser Gruppe zu beschreiben. Zur
Gruppe der jungen Fahrer rechnen wir dabei Fahrer der Altersjahrgdnge 18-25 Jahre. Diese
Begrenzung hat sich in der Verkehrssicherheitsforschung seit geraumer Zeit nicht nur in der
Bundesrepublik sondern auch im Ausland als gédngig eingebiirgert. Die in Tabelie 1 zusammengefaBten
Altersjahrgange 18-19 und 20-24 umfassen pro Jahrgang jeweils circa eine Million Personen. Es wird
deutlich, daB es heute weitestgehend die Regel ist, daB bald nach Erreichen des Mindestalters fiir
den Fahrerlaubniserwerb der Klasse 3 (18 Jahre) auch tatséchlich der Fiihrerschein erworben wird.
Bis zum 25. Lebensjahr sind circa 9 von 10 Personen im Besitz der Fahrerlaubnis der Klasse 3, wobei
der Fiihrerscheinbesitz-Anteil unter den Mannern ein wenig héher ist als unter den Frauen. Gleichzeitig
ist festzustellen, daB junge Manner den Fiihrerschein ein wenig friiher erwerben als junge Frauen, daB
aber auch fiir junge Frauen der Fiihrerscheinbesitz den Normalfall darstellt. Deutlicher als bei der
Fiihrerscheinbesitzquote zeigen sich geschlechtsspezifische Unterschiede hinsichtlich der aktiven
Teilnahme am StraBenverkehr als PKW-Fahrer.

Der Anteil der jungen Ménner, die als Flihrerscheinbesitzer auch tatsachlich autofahren, ist deutlich
groBer als der der Frauen. In diesem Zusammenhang gilt generell, daB die Diskrepanz zwischen
Fiihrerscheinbesitz und tats&chlicher Nutzung der Fahrerlaubnis in den Altersklassen 18 und 19 Jahre
noch relativ groB ist.
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Tabelle {: Verteilung der Bevilkerung, des Flihrerscheinbesitzes (Klasse 2 oder 3) und der
aktiven Verkehrsteilnahme als Autofahrer / Lebensalter

Alters- Bevblkerung” Fiihrerscheinbesitz™ Aktive Autofahrer™
klasse (in 1.000) (%-Anteil an Bevdlkerung) | (% Anteil an Bevélkerung)

Ménner Frauen Gesamt | Ménner Frauen Gesamt | Manner Frauen Gesamt

18-19 | 1.0400 9944 20434 75% 70% 73% 45% 26% 36%
20-24 | 2.7651 2.599,7 5.3648 88% 85% 87% 82% 69% 75%
2544 | 8.766,3 83431 17.1094 91% 82% 87% 85% 78% 83%
4565 | 7.536,8 81381 156749 89% 54% 1% 85% 48% 65%

iiber 65 | 3.142,7 6.0552 9.197,9 64% 12% 30% 48% 8% 22%

X) Quelle: Statistisches Jahrbuch 1988, S. 61, Durchschnittswerte fiir 1986

xx) Quelle: Berechnun}g auf der Basis von INFAS-Zahlen auf représentativer Basis von 1988,
N = 4.361

Die Zahlen der Tabelle 1 spiegeln die Situation des Jahres 1986 wider. Der Riickgriff auf 1986 erweist
sich als notwendig, da neuere Daten zum Filhrerscheinbesitz und zur Verkehrsteilnahme nicht
verfiigbar sind.

Filr die seit 1986 stattgefundene Entwicklung ist in diesem Zusammenhang bedeutsam, daB bedingt
durch den "Pillenknick" die Zahl der 18-21jéhrigen seit 1983 riickiéufig ist und sich diese riickldufige
Tendenz in den néchsten Jahren noch fortsetzen wird. So verringerte sich beispielsweise die Zahl der
18jéhrigen jungen Manner von 514.374 im Jahre 1986 auf 418.800 im Jahre 1988. Im gleichen
Zeitraum nahm die Zahl der 18j&hrigen Madchen von 487.378 in 1986 auf 398.300 im Jahre 1988 ab,
Dies bedeutet eine Verminderung von iiber 18% innerhalb von zwei Jahren.

1) Vgl. HARTENSTEIN, W. + J. SCHULZ-HEISING, Lebenssituation, Einstellung und Verhalten
élterer Autofahrer und Autofahrerinnen, Bonn-Bad Godesberg, Dezember 1989, S. 71 ff.

10
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Diese Verringerung spielt eine wichtige Rolle bei der Beurteilung von MaBnahmen, etwa dem
Fiihrerschein auf Probe, wie wir spater noch zeigen werden. Legt man die in Tabelle 1 ausgewiesenen
Zahlen zugrunde, gab es in der Bundesrepublik 1986 circa 6,1 Mio. junge Fahrerlaubnisbesitzer im
Alter von 18-24, von denen 4,8 Mio. auch tatséchlich autofahren. Dieser vielfach als "Risikogruppe”
apostrophierten Gruppe standen als zweite "Risikogruppe” iiber 2,7 Mio. &ltere Fiihrerscheinbesitzer
{iber 65 Jahre, von denen noch rund 2,0 Mio. aktiv autofahren, gegeniiber. Wenngleich sich die
Relationen in Zukunft durch eine Verringerung der Zahl der jungen Fahrer und eine Zunahme élterer
Kraftfahrer” zunehmend verschieben werden, stellen junge Fahrer zunéchst sowohl quantitativ wie
auch von der Unfallverwicklung her die Hauptproblemgruppe fiir die Verkehrssicherheit dar.

1) Vgl. hierzu: ELLINGHAUS, D., B. SCHLAG, J. STEINBRECHER, Leistungsfahigkeit und
Fahrverhalten &lterer Kraftfahrer. SchiuBbericht zum Forschungsvorhaben FP 8512 der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Unverdffentlichter Bericht, K8In 1990, S. 16ff.

11




UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 15 "Junge Fahrer"

2.2 Unfallverwicklung junger Autofahrer

Um einen Einblick in die Unfallverwicklung junger Autofahrer zu gewinnen, erweist es sich als
zweckmdBig, zunéchst einen Blick auf die Altersverteilung der Unfallopfer zu werfen. Die neuesten
hierzu verfiigbaren Daten betreffen das Jahr 1988. In diesem Jahr waren insgesamt 8.213 bei
StraBenverkehrsunfallen Getltete zu beklagen. Da wir uns im Rahmen dieser Untersuchung
ausschlieBlich fiir die Fahrer von Personenkraftwagen interessieren, stellen sich folgende Fragen:
Wie groB war die Zahl der Unfallopfer unter den Benutzern und inshesondere unter den Lenkern von
Personenkraftwagen und wie sieht deren altersméBige Verteilung aus.

Tabelle 20 Getfitete Benutzer und Lenker von Personenkraftwagen 1988"

Verkehrstote
- insgesamt -
8.213

Getdtete Benutzer Andere Getdtete
von 3.700 (45%)
Personenkraftwagen
4.513 (55%)

Getdtete Lenker Getdtete Mitfahrer
von PKW in PKW
3.086 1.427
(davon 1.203 im (davon 479 im Alter
Alter zwischen zwischen 18 und 24)
18 und 24)

Wie Tabelle 2 zeigt, waren 55% aller Verkehrsunfallopfer PKW-Insassen. Von den getdteten PKW-
Insassen starben 3.084 (68%) als Fahrer und 1.427 (32%) als Mitfahrer.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfille 1988, Wiesbaden
August 1989.

12
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In der folgenden Tabelle wird nun deutlich, daB junge Fahrer (iberproportional unter den Opfern zu

finden sind.
Tabelle 3:  Altersverteilung der getdteten PKW-Fahrer und Mitfahrer
Alter getdtete Fahrer | getdtete Mitfahrer | getGtete PKW-
Insassen
% % %
017 15 0,5 238 183 248 55
18-20 607 197 252 177 859 19,0
21-24 596 193 227 159 823 182
25-34 683 22,1 176 12,3 859 19,0
35-44 360 117 107 75 467 10,3
45-54 360 117 122 8,5 482 107
55-64 213 6,9 98 6,9 31 6,9
65 u.dlter] 252 8,2 212 149 464 10,3
3.086 100 % |1.427 100 % 4513 100 %

Die Zahlen verdeutlichen, daB (iber 37% aller Unfallopfer aus dem Kreis jlingerer Menschen im Alter
zwischen 18 und 24 Jahren stammen. Betrachtet man ausschlieBlich den Fahrer und nicht die (ibrigen
Insassen, sind es sogar 39% der Getdteten, die dieser Altersgruppe angehdren. Innerhalb der Gruppe
der jungen Fahrer sind es schlieBlich die jlingeren im Alter zwischen 18 und 20 Jahren, die den
groBeren Anteil an Opfern im StraBenverkehr stelien. Fast jeder fiinfte getdtete PKW-Fahrer ist
zwischen 18 und 20 Jahre alt. Besonders geféhrdet sind in diesem Zusammenhang die jungen
Ménner. Der hohere Anteil ménnlicher Opfer unter den PKW-Fahrern ist allerdings kein Spezifikum
des Aiters: Generell gilt, daf bei den PKW-Fahrern Ménner den weitaus gréBeren Teil der Verkehrs-
unfallopfer ausmachen. Von der in Tabelle 3 ausgewiesenen Gesamtzahl von 3.086 getdteten PKW-
Fahrern im Jahre 1988 waren 2.543 (82,4%) méannlichen und nur 543 (17,6%) weiblichen Geschlechts.

13
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Fiir die jungen Fahrer ist die Verteilung nahezu identisch, d.h., der Anteil der Getéteten liegt fiir die
jungen Manner bei 82-83% der Gesamtzahl,

Die Zahl der Getdteten stelit zum Versténdnis der Unfallbelastung zwar den mit Abstand bedeutsam-
sten Aspekt dar. Als wichtig eweist sich jedoch auch die Frage, in welchem Umfang junge Autofahrer
generell in Unfélle verwickelt sind. Die Bedeutung dieses zweiten Aspekis resultiert nicht zuletzt aus
der Massenhaftigkeit des Phénomens "Unfall”,

Um eine Antwort auf diese Frage geben zu kénnen, bietet sich zunichst der Riickgriff auf amtliche
Unfalistatistiken an. Diese haben allerdings den Nachteil, daB dort leichtere Sachschadensunfille
(Schaden unter DM 3.000,-) nicht registriert sind. Dies kann insbesondere fiir die Unfallverwicklung
junger Fahrer von Bedeutung sein, da Anfinger méglicherweise viele leichte Sachschadensunfille
verursachen. Um die Gesamthelt des Unfallgeschehens zu erfassen, greifen wir daher auf
unverdffentlichte Zahlen einer Befragung der Bundesanstalt fiir StraBenwesen aus dem Jahre 1988
zuriick.

Gestlitzt auf diese Daten kann zunéichst der Frage nachgegangen werden, wie groB3 die Zahl der
jungen Fahrer ist, die (iberhaupt einen Unfall gehabt haben. Tabelle 4 verdeutlicht, daB ab etwa dem
23. Lebensjahr circa die Hélfte der jungen Fahrer zumindest einen Unfall gehabt hat. Bei der
Interpretation der Tabelle ist zu beachten, daB mit steigendem Lebensalter auch die insgesamt
zuriickgelegte Fahrstrecke wichst und mit dieser lingeren Gefahrenexposition auch die Wahrschein-
lichkeit ansteigt, in einen Unfall verwickelt worden zu sein. Die Zahlen der Tabelle 4 sagen insoweit
nichts tiber das jewsilige Unfallrisiko der einzeinen Altersgruppen.

Tabelle 4: Unfallverwicklung junger Fahrer

Alter 1819 2022 2224

Einen oder mehrere Unfélle gehabt 31% 44% 57%
Keinen Unfall gehabt 68% 55%  42%
Keine Angaben 1% 1% 1%

100%  100%  100%
N=193 N=355 N= 265

14
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Um die Unfaliverwickiung im Verlauf einer "Fahrerkarriere” noch deutlicher zu machen, ist es hilfreich,
einen Blick auf eine Untersuchung von WEISSBRODT" zu werfen, der Fahranfanger in einer Panel-
Untersuchung (iber mehrere Jahre beobachtet hat.

Tabelle 5 zeigt auf der Basis dieser Untersuchung, daB nach dem ersten Jahr noch 62% der
Fahranfénger unfalifrei sind, 38% also bereits Unfallerfahrung haben. Nach dem dritten

Jahr ist nur noch ein Drittel (35%) unfallfrei, 65% haben bereits einen oder sogar mehrere Unfille
erlitten, Die Tabelle verdeutlicht insoweit das hohe Anfingerrisiko.

Tabelle 5: Unfallbeteiligung innerhalb der ersten drei Jahre der Fahrerkarriere®

Von 246 ménnlichen Von 160 weiblichen Von 406 Fahran-
Fahranféngem... Fahranféngern... fangern...

waren noch unfallfrei...

nach 1 Jahr 59% 67% 62%
nach 2 Jahren 40% 48% 43%
nach 3 Jahren 30% 42% 35%

Gleichzeitig verdeutlichen die Zahlen der Tabelle 5, daB junge Ménner weit haufiger in Unflle
verwickelt sind als Frauen. Unterschiede in der Unfaliverwicklung von jungen Fahrern und Fahrerinnen
werden noch deutlicher sichtbar, wenn man bedenkt, daB circa 10% der beobachteten jungen Ménner
jedes Jahr in Unfélle verwickelt waren. Vergleichbares trifft nur fiir 3% der Frauen zu.

Um einen Eindruck davon zu gewinnen, wie hoch denn die Unfallverwicklung junger Fahrer, bezogen
auf ein Jahr ist, greifen wir nochmals auf die bereits zitierten Zahlen der Bundesanstalt flir

1) WEISSBRODT, G., Fahranfdnger im StraBenverkehr, Unfall- und Sicherheitsforschung
StraBenverkehr, Heft 70, Bergisch-Gladbach 1989, S.15ff.
2) WEISSBRODT, G., ebenda
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StraBenwesen zuriick. Nach deren Befragungsergebnissen aus dem Jahre 1988 hatten 28% der 18-19
jéhrigen, 24,8% der 20-22j8hrigen und 16,6% der 23-24jshrigen im Verlaufe der letzten 12 Monate
einen Unfall,

Tabelle 6: Unfallbeteiligung junger Fahrer wihrend der letzten 12 Monate (Erhebungsjahr 1988)

Erhebungsjahr: Unfallbeteiligung wahrend der
1988 letzten 12 Monate...

..als Allginschuldiger” ...Gesamt

Alter

18-18 Jahre (N=193) 109%™ 28,0%
20-22 Jahre (N=355) 10,1% 24,8%
23-24 Jahre (N=265) 5:3% 16,6%
18-24 Jahre (N=813) 10,1% 22,8%

X) Die Kategorie "...als Alleinschuldiger" ist in der Kategorie
"..Gesamt" als Teilgruppe enthaiten.

Xx) Die Prozentzahlen geben an, wie groB der Anteil derer ist,
die in den letzten 12 Monaten einen Unfall erliiten haben.

Hier wird nochmals die hohe Unfallverwicklung, insbesondere in den ersten Jahren des Fiihrerschein
besitzes, deutlich. Gleichzeitig wird sichtbar, daB sich die jungen Fahrer wéhrend einer léngerer
Anfangsphase {iberdurchschnittlich héufig als Alleinschuldige einstufen.

Um letztlich beurteilen zu kdnnen, wie sich dabei das Risiko der jungen Fahrer von dem andere.

Altersgruppen  unterscheidet, ist es erforderlich, das Unfallrisiko verschiedener Altersgruppen zu
vergleichen und dabei sicher zu stellen, daB der unterschiedliche Umfang der Verkehrsbeteiligung
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beriicksichtigt wird. HAUTZINGER und TASSAUX" haben sich dieser Aufgabe unterzogen. Das
Ergebnis threr Berechnungen zeigt Tabelle 7.

Tabelle 7: Unfallrisiko nach Altersgruppen

Verungliickie PKW-Fahrer
Altersgruppe pro 1 Mio km pro 1 Mio. Std.
Verkehrsleistung  Verkehrbeteiligung

18-20 1.9 74,0
21-24 0,9 38,0
25-44 0,3 15,4
45-64 0,2 9,3
65-74 0,2 9,3
75 u. dlter 04 10,7

Gesamt 04 17,5

Es wird deutlich, daB gleichgiiltig, welche Exposure-GréBe man zugrundlegt, die jungen Fahrer und
insbesondere die 18-20jdhrigen ein vielfach hdheres Unfallrisiko aufweisen als alle anderen
Altersgruppen. DaB dies ein Phénomen ist, das nicht nur in Deutschland sondern ebenso in anderen
entwickelten Léndern anzutreffen ist, werden wir im abschlieBenden Abschnitt 2.4 dieses Kapitels
deutlich machen. Vorher wollen wir jedoch noch einen kurzen Blick auf die Struktur und Unfallursa-
chen werfen, um deutlich zu machen, welcher Art die Unfille junger Fahrer sind.

1) Quelle: HAUTZINGER, H., B. TASSAUX, Verkehrsmobilitdt und Unfallrisiko in der
Bundesrepublik Deutschland. Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Bereich
Unfallforschung, Heft 195, Aachen 1989, S. 446, 487, 494-5
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2.3 Unfallursachen und Struktur der Unfélle junger Fahrer

Um einen Einblick in die Struktur der Unfélle junger PKW-Fahrer und deren Ursachen zu gewinnen,
empfiehlt sich zunéchst der Riickgriff auf die Daten der amtlichen Unfallstatistik. Auf der Basis der dort
gesammelten Daten ergibt sich folgendes Bild:

Tabelle 8: Fehiverhalten der PKW-Fahrer nach Altersgruppen (1988) bei Unfallen mit

Personenschaden”
Ursache Alter Gesamt
18-20 21-24

1. Nicht angepaBte Geschwindigkeit 31,4% 27.5% 22,8%
2. Vorfahri/Vorrang 12,6% 13,0% 15,4%
3. Abstand 9,5% 10,8% 10,8%
4. Fehler beim Abbiegen 7,0% 71% 8,4%
5. Verkehrstiichtigkeit 7.4% 9,4% 8,0%
6. Falsches Verhalten gegeniiber

FuBgéngern 3.9% 4,4% 5.3%

- 7. Falsche StraBenbenutzung 5,6% 4,8% 4,9%
8. Uberholen 3,9% 4,0% 4.2%
9. Fehler beim Ein- und Anfahren 2,4% 2,8% 3,5%
10. Andere Fehler beim

Fahrzeugfiihrer 12,8% 12,1% 1,7%

Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer

insgesamt 60.668 64.603 337.745

Als Unfallursachen dominieren bei den jungen Fahrern: Nicht angepaBte Geschwindigketit, Vorfahrt-
und Vorrangverletzungen sowie zu geringer Sicherheitsabstand.

Der Stellenwert der Unfallursachen variiert dabei mit dem Alter, so gilt die Dominanz des Faktors
Geschwindigkeit als Unfallursache nur bis zu einer Altersgrenze von etwa 45 Jahren. Im héheren

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, a.a.0., S. 208.
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Lebensalter spielen Vorfahrtsverletzungen oder Fehler beim Anfahren, Abbiegen und Wenden eine
gréBere Rolle als nicht angepaBte Geschwindigkeit.

Die Unfallursachen erweisen sich dabei in erheblichem MaBe als geschlechtsspezifisch. So sind
Frauen in den fahrdynamischen Kategorien unterreprésentiert, also z.B. bei Unféllen, die auf iberhéhte
Geschwindigkett, falsches Uberholen oder zu geringen Abstand zuriickzufiihren sind. Uberdurchschnitt-
lich hdufig verursachen sie dagegen Unfélle durch MiBachtung der Vorfahrt oder z.B. beim Abbiegen
und Wenden."

Wie die folgende Tabelie am Beispiel fiir die Unfallursachen "nicht angepaBte Geschwindigkeit” und
"Alkohol am Steuer" zeigt, gelten derartige Unterschiede auch bei jungen Fahrem.

Tabelle 9: Die geschlechtsspezifische Bedeutung der Unfallursachen
Geschwindigkeit und Alkohol bei jungen Fahrern?

Héufigkeit der Ménnliche Fahrer Weibliche Fahrer
Unfallursache im Alter von im Alter von
18-20  21-24 1820 21-24

Geschwindigkeit 31,9%  29,0% 243%  212%
Alkohol 7.8% 9,6% 15% 23%

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, a.a.0., S. 207

Die hohe Unfallverwicklung junger Fahrer gefit also einher mit einem hdheren Stellenwert der
Unfallursachen nicht angepaBte Geschwindigkeit und Fahren unter AlkoholeinfluB. Dabei deuten die
Zahlen daraufhin, da8 unabhéngig vom Geschlecht, der Faktor Geschwindigkeit mit zunehmendem
Alter an Bedeutung verliert, der negative EinfluB des Faktors Alkohol dagegen zunimmt. In der 1984

1) Vgl. ELLINGHAUS, D., B. SCHLAG, J. STEINBRECHER, a.a.0., S. 51f.
2) Die Tabelle weist nicht nur PKW-Fahrer sondern alle Arten von Fahrern aus.




