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VORWORT

Vor dem Hintergrund der besonderen Gefédhrdung von Fahranfangern be-
schaftigt sich die 24. UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung mit Fragen der Fahr-
ausbildung. Um die Vielfalt der Regelungen in Europa darstellen zu kénnen,
bedurfte es des Rates und der Unterstiitzung zahlreicher Experten aus Mini-
sterien, Forschungseinrichtungen und Verbanden.

In Deutschland halfen uns Regierungsdirektor Weibrecht vom Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Dr. Hanns Christian Heinrich von
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen sowie Gerhard von Bressendorf von der
Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande. Erlduterungen zu rechtlichen Fra-
gen gab uns Ministerialrat a. D. Dr. Klaus Seidenstecher, und ergénzende In-
formationen zur zweiphasigen Ausbildung verdanken wir Prof. Dr. Bernhard
Schlag von der Technischen Universitat Dresden.

Uber die franzésische Fahrausbildung informierten uns Joél Valmain und Jean-
Baptiste Bouzigues von der Direction de la Sécurité et de la Circulation
Routiére des Ministére de I'Equipement, des Transports et du Logement.

Alles Wissenswerte iiber den Fahrerlaubniserwerb in GroBbritannien erfuhren
wir durch Robin G. Cummins und Peter F. Burton von der Driving Standards
Agency (DSA) in Nottingham. Bei der Suche nach statistischem Material zu
Unfallen von jungen Fahrern half uns Prof. Adrian Hobbs vom Transport Re-
search Laboratory (TRL).

Die Informationen ber Italien verdanken wir Fabio Becucci von der Unione
Nationale Autoscuola e Studi di Consulenza Automobilistica in Rom.

In Osterreich informierten uns Kurt Vavryn, Martin Winkelbauer und Frau
Dagmar-Katharina Dreger vom Kuratorium fiir Verkehrssicherheit in Wien {iber
die gerade eingefiihrte vorgezogene Fahrerlaubnis und die dsterreichische
Variante der Ausbildung in Form des begleiteten Fahrens.
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Uber die Fahrausbildung in Spanien sprachen wir mit César Lozano, Fernando
Mufioz Pelaez, Juan Carlos Gonzalez Luque und Sefiora Peron von der Direc-
cion General de Tréfico des Ministerio de Interior in Madrid.

Allen genannten Personen und Institutionen gilt unser besonderer Dank. Be-
danken wollen wir uns aber auch bei den Fahrlehrern, die sich fiir Gespréche
im Rahmen der vertieften Untersuchungen in Deutschland zur Verfiigung ge-
stellt haben, sowie bei all den Personen, die uns im Rahmen einer bundes-
weiten Reprdsentativbefragung unter Fahranféngern Rede und Antwort ge-
standen haben.

Ein besonderer Dank richtet sich schlieBlich an die CONTINENTAL AG, Ge-

schéftsbereich UNIROYAL in Hannover, dank deren finanzieller Férderung die-
se Untersuchung durchgefiihrt werden konnte.

Kdln, November 1999 Die Autoren
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1. ZIEL UND STRUKTUR DER UNTERSUCHUNG

Trotz aller Integrationsbemithungen fehlt es der Europdischen Union immer
noch an einer einheitlichen Verkehrssicherheitspolitik. Unter dem Etikett des
Subsidiarititsprinzips dominieren in diesem Bereich nationale Strukturen, die
eine erhebliche Diversitat zwischen den Mitgliedslandern der EU aufweisen.
Die Unterschiede betreffen nicht nur die das Verhalten steuernden Verkehrs-
regeln. Gravierende Unterschiede in Konzeption und Gestaltung bestimmen
auch den Zugang zur Teilnahme am motorisierten StraBenverkehr.

Vor diesem Hintergrund beschéftigt sich die folgende Untersuchung mit der
Fahrausbildung fiir PKW-Fahrer in sechs europdischen Landern. Bereits der
Vergleich von nur sechs Landern, neben DEUTSCHLAND handelt es sich um
FRANKREICH, GROSSBRITANNIEN, ITALIEN, OSTERREICH und SPANIEN, zeigt die
europdische Vielfalt der Konzepte. Die Unterschiede betreffen nicht zuletzt die
Akzeptanz der Ausbildung durch Laien oder von Modellen des begleiteten
Fahrens. Derartige Konzepte finden in DEUTSCHLAND wenig Zustimmung.
Stattdessen gilt hier die Ausbildung durch Fahrschulen als der einzig geeig-
nete Weg zum Fahrerlaubniserwerb. Kennzeichnend fiir die Situation ist zu-
dem, dass vielerorts ausgeprégte Tendenzen zur Verdnderung erkennbar sind,
die es nahe legen, die unterschiedlichen Entwicklungen in den sechs genann-
ten Landern zu beobachten.

In Anbetracht der Tatsache, dass der Fihrerscheinerwerb in allen Landern
zum groBten Teil eine Sache der jungen Leute ist, setzt sich die Untersuchung
in besonderer Weise mit den Problemen junger Fahrer auseinander. Und so ist
deren Unfallverwicklung, Gber die in Kapitel 2 berichtet wird, zumindest ein
Indikator fiir den Erfolg der unterschiedlichen Ausbildungssysteme. Wie der
Zugang zur Fahrerlaubnis in den einzelnen Léndern aussieht, schildert Kapi-
tel 3, wobei hier die unterschiedlichen Konzepte beschrieben und aus der
Sicht der Autoren bewertet werden sollen. Eine besondere Rolle spielt dabei
die mehrstufige Fahrausbildung, die in DEUTSCHLAND seit langem diskutiert,
aber bisher nicht eingefiihrt worden ist.
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An den internationalen Vergleich schlieBt sich eine detaillierte Analyse der
Fahrausbildung in DEUTSCHLAND an. Auf der Grundlage zweier Umfragen, zum
einen unter Personen, die wahrend der letzten 10 Jahre die Erlaubnis erwor-
ben haben, und zum anderen unter Fahrlehrern, wird der Versuch unternom-
men, ein realistisches Bild der Ausbildung zu zeichnen. Beide Befragungen,
die inhaltlich und fragetechnisch miteinander verzahnt sind, liefern insoweit
ein aktuelles Bild der Ausbildungssituation. Besonderen Stellenwert hat dabei
die im Wandel befindliche Situation der Fahrlehrer, ein Umbruch, der sich
nicht zuletzt in den seit dem 1. Januar 1999 gednderten Vorschriften zum
Fahrlehrerrecht niederschlagt. Die Frage, welche weiteren Verdnderungen im
Fahrschulunterricht dabei wiinschenswert oder sogar notwendig erscheinen,
rundet die aus den Gesprédchen mit Fahrschiilern und Fahrlehrern gewonne-
nen Erfahrungen ab.

10
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2. JUNGE FAHRER — EIN BRENNPUNKT DER
VERKEHRSSICHERHEIT

Mit dem Satz "Junge Autofahrer... beschéftigen seit mehr als dreiBig Jahren
die Verkehrssicherheitsforschung" begann die UNIROYAL-Verkehrsuntersu-
chung des Jahres 1990, in der es bereits um das besondere Risiko dieser Al-
tersgruppe ging. Leider hat sich an dieser Situation auch wahrend des letzten
Jahrzehnts nichts gedndert. Die Zahlen dieses Kapitels bestédtigen dies.

Die Notwendigkeit, der Diskussion um den Fahrerlaubniserwerb eine knappe
Analyse der Verkehrssicherheitssituation junger Fahrer voranzustellen, resul-
tiert aus der Tatsache, dass je nach Land 75 % bis tber 90 % aller Fahran-
fanger den Fithrerschein in einem Alter bis zu 20 Jahren erwerben (vgl.
SCHLAG + SCHLEGER, Internationales Verkehrswesen 47, 1995, S. 704).

In DEUTSCHLAND sah 1997 die Altersverteilung der knapp 950.000 Fiihrer-
scheinerwerber wie folgt aus:

Tabelle 1 Altersverteilung der Flhrerscheinerwerber/DEUTSCHLAND 1997*
Manner Frauen gesamt

unter 18 Jahre 17 % 5% 11 %

18 Jahre 52 % 54 % 53 %
19-25 Jahre 20 % 22 % 20%

Gber 25 Jahre 11% 20 % 16 %

) 1(;’/0 1(-)0 % 100 %

*QUELLE: Information der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Der hohe Anteil der Fiihrerscheinerwerber im Alter unter 18 Jahren leitet sich
aus der Tatsache her, dass die Tabelle alle Fahrerlaubnisklassen umfasst, also
auch den Filthrerschein fiir das Leichtkraftrad einschlieBt, der bereits vor dem
18. Lebensjahr erworben werden kann. Gleichzeitig quantifiziert die Tabelle
das bekannte Phdnomen, dass Frauen die Fahrerlaubnis in DEUTSCHLAND im
Schnitt etwas spater erwerben als Manner.

11
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Der weit iiberwiegende Teil der Fahranfénger ist also noch sehr jung. So lag
am 30.09.1998 in DEUTSCHLAND der Anteil derjenigen, die 20 Jahre oder jin-
ger waren, und die die Fahrerlaubnis auf Probe besaBen, nach Zahlen des
Kraftfahrt-Bundesamtes bei 73 %.

Diese jungen Fahrer sind in hohem MaBe in Unfalle verwickelt, wobei zu be-
denken ist, dass es sich hier um ein weit verbreitetes Problem handelt, das in
allen Industrienationen zu beobachten ist. Ein internationaler Vergleich der
Unfallverwicklung zeigt, dass junge Fahrer — wenngleich in unterschiedlichem
AusmaB — die bedeutsamste Risikogruppe der Verkehrssicherheit darstellen.
Auf der anderen Seite legen die Unterschiede zwischen den sechs Untersu-
chungslandern die Frage nahe, welche Faktoren dafiir verantwortlich sind,
dass junge Fahrer in manchen L&ndern besser abschneiden als in anderen.

Um entscheiden zu kénnen, welche Faktoren hierbei eine Rolle spielen, be-
schaftigt sich der zweite Abschnitt dieses Kapitels mit der Frage, inwieweit die
Gefahrdung junger Fahrer das Ergebnis der Tatsache ist, dass es sich hier um
Anfanger handelt, und welchen Beitrag die Tatsache leistet, dass es sich bei
dieser Gruppe um Jugendliche handelt. Beide Aspekte gilt es zu bedenken,
wenn es um die Frage nach der optimalen Fahrausbildung geht. Insoweit lie-
fern die folgenden Ausfiihrungen den Einstieg und die notwendigen Hinter-
grundinformationen, die fiir eine Beurteilung der Fahrausbildung erforderlich
sind.

2.1 Unfallzahlen aus sechs Lindern

Wirft man zundchst einen Blick auf das Verkehrsunfallgeschehen in der Euro-
paischen Union (Tabelle 2), wird deutlich, dass es sich bei 13,7 % der 41.562
getdteten Verkehrsunfallopfer des Jahres 1997 um PKW-Insassen im Alter
zwischen 18 und 24 Jahren handelt. Rund 28 % aller in der Union zu Tode
gekommenen jungen PKW-Insassen starben dabei allein in DEUTSCHLAND. In
den sechs Léndern, denen das besondere Interesse dieser Untersuchung gilt,
hierbei handelt es sich neben DEUTSCHLAND um FRANKREICH, GROSSBRITANNI-
EN, ITALIEN, OSTERREICH und SPANIEN, starben 4.856 junge PKW-Insassen.
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Dies sind 85 % aller in der Europaischen Union getdteten jungen PKW-

Insassen.
Tabelle 2 Zahl der getdteten jungen PKW-Fahrer und Mitfahrer in der
Europdischen Union (1997)
Getotete junge PKW-Insassen Gesamtzahl
Land 18-20 Jahre 2124 Jahre 18-24 Jahre Getdtete
Deutschland 910 660 1.570 8.549
Frankreich 590 666 1.256 7.989
GroBbritannien 231 234 465 3.599
Italien 251 472 723 6.226
Osterreich 113 91 204 1.105
Spanien 258 380 638 5.604
Belgien 72 116 188 1.364
Danemark 29 34 63 489
Finnland 29 18 47 438
Griechenland (1995) 54 82 136 2.043
Irland (1996) 12 26 38 453
Luxemburg 8 7 15 60
Niederlande 56 69 125 1.163
Portugal 70 105 175 1.939
Schweden 14 33 47 541
gesamt 2.697 2.993 5.690 41.562

Die Daten der Tabelle 2 sowie der folgenden Tabellen 3 bis 9 basieren auf
den von den Vereinten Nationen herausgegebenen Verkehrsunfalizahien.®

Interessant ist nun, dass der Anteil der jungen getéteten PKW-Insassen an
der Gesamtzahl aller getoteten PKW-Insassen von Land zu Land erhebliche
Unterschiede aufweist. Tabelle 3 zeigt dies am Beispiel der sechs in diese

Untersuchung einbezogenen Lander.

! VEREINTE NATIONEN/ECONOMIC COMMISSION FOR EUROPE, Statistics of Road Traffic

Accidents, New York + Genf 1999

13
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Tabelle 3 Anteil der jungen gettteten Insassen an der Gesamtzahl
aller getoteten PKW-Insassen (1997)

Getdtete junge PKW-Insassen Getotete PKW-
Land 18-20 Jahre l 21-24 Jahre Insassen insgesamt
DEUTSCHLAND 17,3%  (910) ; 12,6 %  (660) 100 % (5.249)
FRANKREICH 11,6 %  (590) | 13,1% -(666) 100% (5.069)
GROSSBRITANNIEN 129% (231) ¢ 13,0% (234) 100% (1.795)
ITALIEN 73% (251) I 13,7% (472) 100% (3.454)
OSTERREICH 170% (113) 13,7 % (91) 100 % (666)
SPANIEN 86% (258) 12,7%  (380) 100 %  (2.993)

Hierbei wird deutlich, dass in OSTERREICH liber 30 % der getéteten PKW-
Insassen der Altersgruppe der 18- bis 24-Jahrigen angehdren. In DEUTSCH-
LAND ist der Opferanteil der jungen Fahrer mit 29,9 % nahezu gleich hoch. In
den anderen Landern ist der Anteil niedriger. Um bewerten zu kénnen, ob
sich hinter diesen Zahlen tatsachlich unterschiedliche Risiken in den sechs
genannten Léndern verbergen, wére es notwendig, zusatzliche Hintergrund-
informationen (iber die Exposure-GréBen der verschiedenen Altersgruppen zu
beriicksichtigen. So ist der niedrige Anteil junger getéteter PKW-Insassen in
SPANIEN mdglicherweise darauf zuriickzufiihren, dass dort Personen dieser
Altersgruppe vergleichsweise seltener PKW-Fahrer und Mitfahrer sind. Auch
der relativ geringe Anteil getoteter Fahrer der Alterskiasse 18 bis 20 Jahre in
ITALIEN ergibt sich wahrscheinlich aus der Tatsache, dass fiir diese Alters-
gruppe in Italien das motorisierte Zweirad als Transportmittel eine gréBere
Bedeutung hat als in den Vergleichslandern.

Fir DEUTSCHLAND ist festzuhalten, dass dort die Opferzahl insbesondere fiir
die jiingste der beiden Gruppen, die 18- bis 20-Jahrigen, héher ist als in allen
anderen untersuchten Landern.

Die Tabellen 2 und 3 weisen dabei jeweils die Zahl der getéteten PKW-
Insassen aus. Von besonderer Bedeutung fiir die Beurteilung der Verkehrssi-
cherheit von Fahranfangern ist jedoch, wie groB der Anteil der getéteten
Fahrer in den beiden Altersgruppen ist.

i4
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Auf der Basis der Daten der VEREINTEN NATIONEN weisen die Tabellen 4 bis
9 dementsprechend die Anzahl der getdteten Fahrzeuginsassen, getrennt
nach Fahrer und Beifahrer fir die sechs Untersuchungslander aus.

Hierbei gilt fiir DEUTSCHLAND, dass dort der weit liberwiegende Teil der ju-
gendlichen Opfer als Fahrer zu Tode kommt. Die folgende Tabelle macht dies
deutlich:

Tabelle 4 Verteilung der getéteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
DEUTSCHLAND 1997
Alterski Getotete Getotete Getotete PKW-
ersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW  Insassen insgesamt
18-20 Jahre 663 (73 %) 247 (27 %) 910 (100 %)
21-24 Jahre 504 (76 %) 156 (24 %) 660 (100 %)
Alle Altersklassen 3.749 (71 %) 1.500 (29 %) 5.249 (100 %)

Eine dhnliche Verteilung der getéteten jungen PKW-Fahrer findet sich in
OSTERREICH. Wie die folgende Tabelle 5 zeigt, liegt der Anteil der getéteten
Fahrer in der Altersklasse 18-20 Jahre wie in DEUTSCHLAND bei 73 %. In der
Gruppe der 21- bis 24-J3hrigen betragt in OSTERREICH der Fahreranteil sogar
82 %.

Tabelle 5 Verteilung der getdteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
OSTERREICH 1997
Alterski Getotete Getotete Getotete PKW-
erskiasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW  Insassen insgesamt
18-20 Jahre 82 (73 %) 31 (27 %) 113 (100 %)
21-24 Jahre 75 (82 %) 16 (18 %) 91 (100 %)
Alle Alterskiassen 486 (73 %) 180 (27 %) 666 (100 %)

Dass diese Relation in den vier (brigen Untersuchungslédndern anders ausfallt,
zeigen die folgenden Tabellen. In FRANKREICH, GROSSBRITANNIEN, ITALIEN
und SPANIEN ist der Anteil der gettteten Mitfahrer in beiden Altersgruppen
groBer als in DEUTSCHLAND:

15
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Tabelle 6 Verteilung der gettteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
FRANKREICH 1997
Alterskl Getotete Getotete Getodtete PKW-
ersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
]

18-20 Jahre 346 (59 %) 244 (41 %) : 590 (100 %)
21-24 Jahre 474 (71 %) 192 (29 %) ! 666 (100 %)
Alle Altersklassen 3476 (69 %) 1.593 (31 %) ' 5.069 (100 %)

Tabelle 7 Verteilung der gettteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
GROSSBRITANNIEN 1997
Getitete Getobtete Getotete PKW-
Altersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
18-20 Jahre 143 (62 %) 88 (38 %) | 231 (100 %)
21-24 Jahre 157 (67 %) 77 (33 %) 234 (100 %)
Alle Altersklassen 1.171 (65 %) 624 (35 %) 1.795 (100 %)

Tabelle 8 Verteilung der gettteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
ITALIEN 1997
Getotete Getotete , Getbtete PKW-
Altersidasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
L]

18-20 Jahre 130 (52 %) 121 (48 %) | 251 (100 %)
21-24 Jahre 299 (63 %) 173 (37 %) ! 472 (100 %)
Alle Altersklassen 2.302 (67 %) 1.152 (33 %) : 3.454 (100 %)

Tabelle 9 Verteilung der getdteten Fahrzeuginsassen auf Fahrer und Mitfahrer/
SPANIEN 1997
Getotete Getotete Getotete PKW-
Altersklasse Fahrer von PKW Mitfahrer im PKW | Insassen insgesamt
18-20 Jahre 115 (45 %) 143 (55 %) 258 (100 %)
21-24 Jahre 247 (65 %) 133 (35 %) 380 (100 %)
Alle Altersklassen 1.828 (61 %) 1.165 (39 %) 2,993 (100 %)
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Betrachtet man die Landerergebnisse im Vergleich, zeigt sich Folgendes: Be-
zogen auf alle Altersklassen entfallen 61 bis 73 % der Todesopfer auf den
Fahrer, 27 bis 39 % auf den Beifahrer. Bei den jungen Fahrern ist die Varia-
tion von Land zu Land wesentlich gr6Ber. In der Altersklasse 18-20 Jahre liegt
die Opferrate der Fahrer zwischen 45 % (SPANIEN) und 73 % (DEUTSCHLAND,
OSTERREICH), und in der Altersklasse der 21- bis 24-]J&hrigen zwischen 63 %
(ITALIEN) und 82 % (OSTERREICH). In allen Landern auBer ITALIEN ist festzu-
stellen, dass in der Altersklasse der 21- bis 24-Jdhrigen berdurchschnittlich
viele Insassen als Fahrer zu Tode kommen.

Definiert man die Gruppe der jungen Fahrer als die der Altersklasse 18-24
Jahre, gilt es zu bedenken, dass es sich hier keineswegs um eine unter Risi-
koaspekten homogene Gruppe handelt. Die groBte Gefahr, bei einem Unfall
mit einem PKW t6dlich zu verungliicken, betrifft die 18- bis 20-Jahrigen.
BRUHNING u. a. sprechen in diesem Zusammenhang von dieser Altersgruppe
als einem Schwerpunkt der Problematik junger Fahrer, und innerhalb dieser
Altersgruppe weisen die 18-Jahrigen den hdchsten Risikowert aus. Fahrer der
genannten Altersgruppe haben etwa das fiinffache Risiko im Vergleich zu den
25- bis 64-Jahrigen (BRUHNUNG u. a., S. 76).

Jugendliche Fahranfanger unterscheiden sich jedoch nicht nur hinsichtlich der
Unfallhdufigkeit von alteren Fahrern. Auch die Unfallstruktur weist eine Reihe
von Besonderheiten auf, die wiederum mit der besonderen Lebenssituation
junger Fahrer zusammenhangen. So finden sich bei jungen Fahrern und Fah-
rerinnen deutlich haufiger Alleinunfalle. Hierbei handelt es sich meist um
Unfélle in Form des Abkommens von der Fahrbahn ohne Fremdbeteiligung.
Diese Unfalle sind haufig besonders folgenschwer wegen der héheren Fahr-
zeugbesetzung.

Ein weiteres Merkmal des Unfallgeschehens junger Fahrer ist die Tatsache,
dass die Unfalle Uberdurchschnittlich hdufig bei Nacht stattfinden, wobei die
Wochenendnéchte besonders unfalltréchtig sind. Der gréBere Anteil der
Nachtunfalle ist nicht zuletzt das Ergebnis hdufigerer Nachtfahrten. Bei keiner
anderen Altersgruppe ist der Nachtanteil an den Fahrten so hoch wie bei den
jungen Fahrern.
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Als Unfallursachen spielen iiberhdhte Geschwindigkeit und Alkohol eine do-
minierende Rolle. Eine entscheidende Frage ist nun, inwieweit die Risiken sich
aus dem Faktum herleiten, dass es sich bei den jungen Fahrern um Anfanger
handelt, bzw. welche Bedeutung die Tatsache hat, dass es sich bei der be-
troffenen Gruppe um Jugendliche handelt. Wie der Einfluss dieser beiden
Aspekte zu gewichten ist, zeigt der folgende Abschnitt.

2.2  Anfangerrisiko versus Jugendlichkeitsrisiko

Unstrittige Erkenntnis der Verkehrssicherheitsforschung ist die Tatsache, dass
die besonderen Risiken junger Fahrer aus dem ungiinstigen Zusammentreffen
zweier Komponenten erwachsen, und zwar dem entwicklungsbedingten "Ju-
gendlichkeitsrisiko" sowie dem "Anfangerrisiko", dem Neulinge grundsatzlich
unterworfen sind. Bevor wir uns der Frage zuwenden, welcher der beiden ge-
nannten Aspekte fiir die Unsicherheit der jungen Fahrer von gréBerer Bedeu-
tung sei, wollen wir zunéchst die beiden Risikokomponenten etwas ndher
analysieren.

Forschungsergebnisse belegen sehr deutlich die Auswirkungen des Lebensal-
ters auf das Unfallrisiko von Fahranfangern. Hierbei ist es nicht das Alter an
sich, es sind vielmehr Faktoren, die mit dem Alter zusammenhingen, die das
Risiko steigern.

Das Jugendlichkeitsrisiko erwachst insoweit aus der besonderen Situation
dieser Altersgruppe. Es ist dabei im Gesamtkontext von Entwicklung und Rei-
fung zu sehen, wobei soziale Aspekte eine weitaus bedeutsamere Rolie spielen
als etwa physiologische Leistungsaspekte. Unter physiologischen Gesichts-
punkten besitzen Jugendliche vergleichsweise gute Voraussetzungen fiir das
Fihren eines Kraftfahrzeugs. Hinsichtlich der physiologischen Sehleistungen,
einem der wichtigsten Punkte fiir eine sichere Verkehrsteilnahme sowie hin-
sichtlich Kraft und Beweglichkeit erreichen die Angehorigen dieser Altersklas-
se beste Werte. Auch beziiglich des Reaktionsvermégens schneiden junge
Fahrer besser ab als dltere. Der Einfluss des Lebensalters betrifft dabei vor
allem die pramotorische und nicht die motorische Reaktionsfihigkeit. Letztere




