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Die individuelle Mobilitat hat fir
alle Altersgruppen entscheidende Be-
deutung. Bei den jungen Fahranfan-
gern aber steht sie maRgeblich auch
fiir etwas Besonderes: die personliche
Freiheit. Der frisch erworbene Fihrer-
schein, das erste eigene Auto — das
verheiflt Unabhangigkeit.

Und es geht mit Verantwortung ein-
her — fiir sich selbst, fiir das Auto, das
man steuert, letztlich fiir alle Verkehrs-
teilnehmer, direkt oder indirekt.

Aber: Was bedeutet die Verbindung
von Freiheit und Verantwortung kon-
kret? Welchen besonderen Bedingun-
gen unterliegen speziell die jungen
Fahranfanger? Hier setzt die Verkehrs-
sicherheitsaktion ,Jung fahrt sicher
3.0"an:

Nicht zuletzt im Hinblick auf ak-
tuelle Unfallzahlen sind diese Fragen
wichtig und dringend. Immer noch sind
viel zu viele Menschen zwischen 17 und
25 Jahren in Verkehrsunfalle involviert.
Die Griinde dafiir sind vielfaltig. Wenn-
gleich das Thema immer wieder in den
Medien behandelt und diskutiert wird,
nicht selten engagiert und kontrovers,
sind doch vor allem klare Fakten und

Vorwort

wissenschaftliche Hintergriinde not-
wendig.

Jung fahrt sicher 3.0" vermag
diese Hintergriinde zu liefern. Fir die
interdisziplindr angelegte Verkehrssi-
cherheitsaktion konnten wir renom-
mierte Wissenschaftler gewinnen. So
leistet sie einen wichtigen Beitrag dazu,
die Sicherheit der jungen Verkehrsan-
fanger — und damit die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmer — zu verbessern.

Denn: Die individuelle Mobilitat ist
heute vielfach schlicht eine Notwen-
digkeit, die Freude am Fahren kommt
hinzu. Gerade fiir die jungen Fahran-
fanger ist das Wissen entscheidend:
Vernunft, Verantwortung und Fahrspal}
schliefen sich nicht aus. Sie gehoren
zusammen — untrennbar.

Mit ihrem umfassenden Ansatz vor
dieser Uberzeugung entspricht ,Jung
fahrt sicher 3.0" im Sinne von Aufkla-
rung in verstandlicher, klarer und ein-
pragsamer Weise dem Selbstverstand-
nis und Qualitatsanspruch des DIQ.

Thomas Koch

Deutsches Institut fiir Qualitatsférderung e. V.
(DIQ)

Geschéftsfiihrer
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Der Trend ist alarmierend: Erstmals seit
20 Jahren ist die Zahl der Verkehrsto-
ten laut Statistischem Bundesamt 2011
wieder gestiegen. Nach vorlaufigen
Ergebnissen starben im Vorjahr 3.991
Menschen auf deutschen StraBen -
343 oder 9,4 Prozent mehr als 2010.

Damit hat der StralRenverkehr 2011
durchschnittlich 11 Menschen pro Tag
das Leben gekostet. 2010, dem Jahr mit
der bisher niedrigsten Zahl an Todesop-
fern, starben im Durchschnitt 10 Men-
schen pro Tag. Der Bundesdurchschnitt
lag 2011 bei 49 Getdteten je eine Million
Einwohner. Die Zahl der Personen, die
schwere oder leichte Verletzungen er-
litten haben, erhohte sich 2011 gegen-
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Verungliickte 18- bis 24-J&hrige bei
StraBenverkehrsunféllen 2010 nach Art
der Verkehrsbeteiligung

Gesamt: 73172

Quelle: Statistisches Bundesamt

Statistik und Unfallursachen

iiber dem Vorjahr um 5,5 Prozent auf
etwa 391.500.

Da die Gesamtzahl der polizeilich er-
fassten Unfélle 2011 nach den bisher
vorliegenden Zahlen zuriickgegangen
ist, besteht umso mehr Anlass zur Sor-
ge. Sie sank um 2,8 Prozent auf rund 2,3
Millionen. Auf LandstralRen auBerorts
sowie innerorts war die Gefahr, tédlich
zu verungliicken, besonders groB. Die
Zahl der Getoteten auf Autobahnen
diirfte laut Statistischem Bundesamt
2011 hingegen
sein.

ricklaufig gewesen

Haupt-Risikogruppe sind nach
wie vor die 18- bis 24-Jahrigen

Belastbare Zahlen fiir bestimmte Risi-
kogruppen liegen fiir 2010 vor. Ihnen
zufolge gilt nach wie vor: 18- bis 24-
jahrige Verkehrsteilnehmer haben das
mit Abstand hdchste Unfallrisiko im
StraBenverkehr. 2010 verungliickten
insgesamt 73.172 junge Manner und
Frauen dieser Altersgruppe auf deut-
schen StralRen. 690 junge Erwachsene
wurden getotet. Damit war jeder flinfte
Verletzte und fast jeder flinfte GetGtete
18 bis 24 Jahre alt. In keiner anderen Al-
tersgruppe war das Risiko, im Strallen-
verkehr zu verungliicken, derart hoch.



Vor allem Autofahren birgt Gefahren.
2010 kamen fast drei Viertel der jungen
Erwachsenen (72 Prozent) im Auto zu
Schaden, 38.631 als Fahrer und 14.330
als Mitfahrer. Von den jungen Verkehrs-
teilnehmern, die bei Unfallen starben,
kamen 74 Prozent als Pkw-Insassen
ums Leben. Junge Manner sind we-
sentlich starker gefahrdet, todlich zu
verungliicken, als junge Frauen: 69 Pro-
zent der Pkw-Verkehrstoten des Jahres
2010 in der Altersgruppe der 18- bis
24-Jahrigen waren Manner und nur 31
Prozent Frauen.

2010: Vor allem weniger 18- bis
20-Jahrige als Pkw-Insassen
getotet

Allerdings gibt es auch eine positive
Entwicklung: Verglichen mit 2009 ist
die Zahl der im Pkw getoteten 18- bis
24-Jahrigen um 76 Personen oder 13
Prozent gesunken. Altersspezifisch
betrachtet zeigt sich dabei eine gegen-
liber 2009 sehr unterschiedliche Ten-
denz, denn der Riickgang ist 2010 vor
allem auf die starke Abnahme bei den
18- bis 20-Jahrigen zuriickzufiihren
(-19 Prozent). Bei den 21- bis 24-Jah-
rigen fiel der Riickgang mit 5,2 Prozent
vergleichsweise niedrig aus.

Statistik
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Getotete 18- bis 24-Jahrige bei
StraBenverkehrsunféllen 2010
nach Art der Verkehrsbeteiligung
Gesamt: 690

Die meisten jungen Erwachsenen (16
Prozent) wurden 2010 bei Unféllen in
den Spitzenzeiten des Berufsverkehrs
zwischen 16 und 18 Uhr verletzt oder
getdtet. Ein hohes Unfallrisiko besteht
aber auch an Wochenenden, Stich-
wort ,Disco-Unfalle": In den Abend-
und Nachtstunden des Wochenen-
des, besonders freitags von 22 bis 24
Uhr sowie samstags und sonntags
zwischen 0 und 6 Uhr, verungliick-
ten 2010 sehr viele junge Leute tod-
lich. In diesen 14 Stunden des Wo-
chenendes kam etwa jeder sechste
(16 Prozent) der 690 im Jahr 2010 bei
Verkehrsunféllen getdteten 18- bis
24-Jahrigen ums Leben. In den ibrigen
Altersgruppen waren es nur 5,4 Prozent.
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Nicht angepasste
Geschwindigkeit

Junge Fahrer sind oft die Haupt-
verursacher eines Unfalls

Junge Fahrerinnen und Fahrer trugen
2010 Uberdurchschnittlich haufig die
Hauptschuld am Zustandekommen des
Unfalls, an dem sie beteiligt waren:

66 Prozent wurden von der Polizei als
Hauptverursacher eines Unfalls mit
Personenschaden eingestuft.

Einen besonders hohen Hauptverur-
sacheranteil von 71 Prozent hatten die
18- bis 20-jahrigen Fahranfanger. Von

15772

Fehlverhalten der 18- bis 24-jéhrigen Fahrer
von Personenkraftwagen 2010 bei Unféllen mit

den unfallbeteiligten 21- bis 24-Jahri-
gen trugen 61 Prozent die Hauptschuld
am Zustandekommen des Unfalls. Der
im Vergleich zu anderen Altersgruppen
héhere Hauptverursacheranteil betraf
vor allem die mannlichen Fahrer: 69
Prozent der mannlichen und 62 Prozent
der weiblichen 18- bis 24-jahrigen Un-
fallbeteiligten galten als Hauptverur-
sacher eines Unfalls. Unfélle, die von
jungen Pkw-Fahrerinnen verursacht
wurden, waren zudem meist weniger
folgenschwer als die von jungen Pkw-
Fahrern verschuldeten.

Quelle:
Statistisches Bundesamt

Personenschaden
8198
7447 7169
2840 2778
. . =
Abstand Vorfahrt, Abbiegen, Falsche Alkoholeinfluss ~ Uberholen
Vorrang Wenden StraBenbenutzung
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Weiterhin gilt: Rasen ist out

FuR vom Gas — das muss fiir junge
Pkw-Fahrer vor allem die Devise sein.
Denn von den 59.900 Unfallursachen,
die die Polizei den jungen Autofahrern
anlastete, stand die ,nicht angepasste
Geschwindigkeit" wieder an der Spit-
ze. Mehr als jeder fiinfte der 72.598
unfallbeteiligten Pkw-Fahrer im Alter
von 18 bis 24 Jahren (22 Prozent) fuhr
zu schnell. Mit weitem Abstand folgt
die Unfallursache ,Abstandsfehler" (11
Prozent) sowie ,Vorfahrt-/Vorrang-
fehler" (10 Prozent) und Fehler beim
+Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren,
Ein- und Anfahren" (9,9 Prozent). ,Fal-
sche StraRenbenutzung" wurde bei 3,9
Prozent der Unfallbeteiligten festge-
stellt, ,Alkoholeinfluss" bei 3,8 Prozent
und ,Fehler beim Uberholen" bei 2,6
Prozent.

Betrachtet man nur die besonders
schwerwiegenden Unfélle — also Un-
falle mit Getoteten — dann hatten in
2010 bei den 18- bis 24-jahrigen Pkw-
Fahrern die Unfallursachen ,nicht an-
gepasste Geschwindigkeit" (43 Prozent
der Unfallbeteiligten), ,falsche Strallen-
benutzung" (12 Prozent) und ,Alkohol-
einfluss" (9,7 Prozent) eine wesentlich
hohere Bedeutung als bei allen Unfallen
mit Personenschaden.

Sowohl junge Manner als auch junge
Frauen fuhren viel zu oft zu schnell. Al-
lerdings wurde dieses Fehlverhalten mit
24 Prozent Mannern haufiger vorge-
worfen als Frauen mit 18 Prozent. Man-
ner fielen im Vergleich zu Frauen auch
haufiger durch ,Fahren unter Alkohol-
einfluss”, ,falsche Stralenbenutzung"
sowie durch ,Fehler beim Uberholen"
auf. Frauen begingen dagegen etwas
haufiger ,Vorfahrts-/Vorrangfehler".
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Ist das cool: Mit 18 darf man den Fiihrerschein machen und al-
lein Auto fahren. Und wer am ,Begleiteten Fahren ab 17" (BF17)
teilnimmt, kann sogar schon ein Jahr frilher ans Steuer. Denn
in diesem Fall betragt das Mindestalter fiir den Erwerb einer
Fahrerlaubnis der Klassen B und BE — also fiir Pkw — 17 Jahre.
Allerdings muss das Auto bis zum 18. Geburtstag in Beglei-
tung von jeweils namentlich benannten, ,verkehrszuverlas-
sigen" Personen gefahren werden. Sie sind Ansprechpartner,
die Ratschlage und Hinweise erteilen sollen.

Die Begleitperson

* muss mindestens 30 Jahre alt sein

* muss die Fahrerlaubnisklasse B seit mindestens fiinf Jahren
haben

«darf im Flensburger Verkehrszentralregister maximal drei
Punkte haben

Die Anzahl der Begleiter ist nicht be-
grenzt. Allerdings missen alle in der
Priifungsbescheinigung  eingetragen
sein. Diese erhalt der Bewerber nach
bestandener Priifung. Der Begleiter darf
die 0,5-Promille-Alkoholgrenze nicht
erreichen und nicht unter dem Einfluss
anderer berauschender Mittel stehen.
Die Erziehungsberechtigten miissen
der Benennung einer Begleitperson zu-
stimmen.

Wer ohne Begleiter fahrt, begeht einen
schwerwiegenden VerstoR innerhalb

der zweijahrigen Probezeit. Seine Fahr-
erlaubnis wird widerrufen. AuBerdem
sind ein BuRgeld und eine Verlangerung
der Probezeit die Folge. Vor Neuertei-
lung der Fahrerlaubnis muss dariiber
hinaus ein Aufbauseminar absolviert
werden.

Und das funktioniert?
Und wie!

Das zeigen die bisher vorliegenden Sta-
tistiken zur Sicherheitswirksamkeit des
BF17-Modells:



110,5

JUNG FAHRT
SICHER3.0

Rate der erheblichen Verkehrsauffélligkeiten in den

Untersuchungsgruppen
Quelle: BASt
81,6 . Herkémmlicher Fiihrerschein
Begleitetes Fahren ab 17
14,07
10,38
Unfallbeteiligung VerkehrsverstélRe Unfallbeteiligung Verkehrsverstéle
pro 1000 Fahrer pro 1000 Fahrer pro Million pro Million
und Jahr und Jahr Pkw-Kilometer Pkw-Kilometer

Fazit: Unfall- und Deliktrisiko verringern
sich in einem zweistelligen Prozentbe-
reich, sobald BF17-Teilnehmer ab ihrem
18. Geburtstag selbststandig fahren. Je
langer die Begleitphase dauert, desto
besser sind die Ergebnisse. Die Fahr-
kompetenz von Fiihrerscheinneulingen
wird durch BF17 erheblich verbessert.

Ins Netz gegangen:
www.bf17.de

Ubrigens: Auch die Begleiter profitieren,
denn sie frischen ihre Kenntnisse auf
und lernen etwas iiber den modernen
Fahrstil, der in den Fahrschulen vermit-
telt wird. Auch dadurch steigt die Ver-
kehrssicherheit.
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Alkoholisierte Beteiligte an Unféllen mit Personenschaden 2010

nach Altersgruppen und Geschlecht Quelle: Statistisches Bundesamt
3478
weiblich
2886 Il ménnlich
2344 2391
1193
703
369 308 401 454

141 82
18 -24 25-34 35-44 45 - 54 55-64 65 und mehr

« Fiir Fahranfanger besteht bereits bei  Fahrer vor Vollendung des 21. Lebens-
niedrigen Alkoholkonzentrationen ein  jahres.
erhdhtes Unfallrisiko.
« Diese Personen diirfen im StralRenver-
+ In Deutschland gilt seit dem 1. August  kehr weder Alkohol trinken noch eine

2007 ein gesetzlich verankertes Al-  Fahrt antreten, wenn sie bereits unter
koholverbot fiir Fahranfanger (§ 24c  der Wirkung alkoholischer Getranke
StVG - StraBenverkehrsgesetz). stehen.

« Das Alkoholverbot gilt fiir alle, die sich  + Wer trotz vorherigen Alkoholkonsums
in der zweijahrigen Probezeit befinden  Auto fahrt und dabei erwischt wird,
sowie fiir alle jungen Fahrerinnen und  muss eine hohe GeldbuRe zahlen und



erhalt zwei Punkte im Flensburger Ver-
kehrszentralregister. Aullerdem ver-
langert sich die Probezeit von zwei
auf vier Jahre. Dariliber hinaus ist die
Teilnahme an einem Aufbauseminar
Pflicht.

+ Die Null-Promille-Grenze gilt auch fur
Mofa- und Mopedfahrer unter 21 Jah-
ren. Sie riskieren bei Versté3en einen
Verlust der Fahrerlaubnis und eine
Sperre fir den Autofiihrerschein.

Die Zahl der an einem Unfall beteiligten
Pkw-Fahranfanger mit einer Blutalko-
holkonzentration von mindestens 0,3
Promille ist innerhalb der ersten zwolf
Monate nach Einfiihrung des Alkohol-
verbots im Vergleich zum entsprechen-
den Vorjahres-Zeitraum um 15 Pro-
zent gesunken. Das belegt eine Studie
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
(BASt). Das Alkoholverbot zeigt also
Wirkung.

Grundsatzlich gilt: Hinde weg von Dro-
gen!In § 24a StVG ist das Drogenverbot
formuliert. Drogen gefahrden nicht nur
die Verkehrssicherheit, sondern auch
die Gesundheit erheblich.

Auf der Internetseite dont-drug-and-
drive.de warnt der Gesamtverband der
Deutschen  Versicherungswirtschaft
(GDV): ,Eine entdeckte Drogenfahrt
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kann eine Reihe von grofen Unan-
nehmlichkeiten
BufRgelder, Gerichtsverfahren, einge-
schrankte  Versicherungsleistungen,
Schadenersatzzahlungen, 7 Punkte in
Flensburg, Fahrerlaubnisentzug, Ver-
langerung der Probezeit, Aufbause-
minare, Verkehrstherapie und medizi-
nisch-psychologische  Untersuchung
(MPU). Da kommen schnell Kosten von
mehr als 3.000 Euro zusammen. Die-
se Kosten kdnnen als unterste Grenze
angesehen werden, da nicht sicherge-
stellt ist, dass man die MPU tatsach-
lich beim ersten Mal besteht. Dariiber
hinaus resultieren Nachteile, die man
nicht in Euro und Cent rechnen kann:
Verlust von Lebensqualitdt, weil man
nicht mehr unabhangig, sondern oft auf
andere angewiesen ist und weil man
den SpaR des Autofahrens nicht mehr
genieflen kann. Mdglicherweise verliert
man seine Ausbildungsstelle oder sei-
nen Arbeitsplatz, weil der Fiihrerschein
fir den Job unabdingbar ist oder man
einfach nicht mehr zur Arbeitsstelle
kommt. Ist es das wirklich wert?"

nach sich ziehen:

Ins Netz gegangen:

www.kenn-dein-limit.info
www.dont-drug-and-drive.de
www.bads.de
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Mit dem Auto in die Disco oder zur Par-
ty? Am besten zusammen mit Freun-
den? Klar, das macht Laune. Allerdings
ist das Unfallrisiko gerade dann extrem
hoch. In den Abend- und Nachtstunden
des Wochenendes, besonders freitags
von 22 bis 24 Uhr sowie samstags und
sonntags zwischen 0 und 6 Uhr, ver-
ungliickten 2010 sehr viele junge Leu-
te tédlich. In diesen 14 Stunden des

Innerhalb und auBBerhalb von Ortschaften

Innerhalb von Ortschaften

Wochenendes kam etwa jeder sechste
(16 Prozent) der 690 im Jahr 2010 bei
Verkehrsunfallen getdteten 18- bis 24-
Jahrigen ums Leben. In den librigen Al-
tersgruppen waren es nur 5,4 Prozent.
Junge Ménner sind besonders gefahr-
det. Meistens verliert der Fahrer die
Kontrolle iber sein Auto und baut einen
schweren Unfall, ohne dass andere Ver-
kehrsteilnehmerin den Crash verwickelt
sind. Wenn sich mehrere Personen im
Fahrzeug befinden, kdnnen die Folgen
dramatisch sein.

0 6 1218 0 6 1218 0 6 1218 0 6 1218 0 6 1218 0 6 1218 0 6 1218 0

Montag Dienstag

Getotete 18- bis 24- Jahrige
bei StraBenverkehrsunféllen 2010
nach Wochentagen, Uhrzeiten und Ortslagen

Mittwoch : Donnerstag :

Freitag Samstag Sonntag

Quelle: Statistisches Bundesamt



* Bei Fahrgemeinschaften vorher abkla-
ren, wer fahrt.

* Der Fahrer darf nicht unter dem Ein-
fluss von Alkohol oder Drogen stehen
und nicht ibermiidet sein.

* Er muss so viel Charakterstarke ha-
ben, dass er immer fahrtiichtig bleibt.
Imponiergehabe ist fehl am Platz.

* Die Mitfahrer konnen regulierend ein-
greifen — zum Beispiel, wenn der Fah-

rer zu schnell fahrt oder Alkohol trin-
ken will. Sie sollten sich im Extremfall
weigern, mitzufahren.

Offentliche Verkehrsmittel oder Taxis

sind eine sinnvolle Alternative, wenn
eine sichere Fahrt nicht (mehr) ge-
wahrleistet ist.

Gastgeber von Partys sollten fiir Fah-
rer alkoholfreie Getranke bereithalten
— und dafiir sorgen, dass die Fahrer
diese auch konsumieren. Wer Fahrer
betrunken macht und sie anschlie-
Rend fahren lasst, kann sich strafbar
machen.

Ins Netz gegangen:
www.saar-bob.de



Unfallvermeidung
bei Jugendlichen

Unfallvermeidung fangt schon
vor dem 18. Lebensjahr an

Dabei gilt: Kinder und Jugend-
liche sind im StraBenverkehr
unterschiedlich stark gefahrdet

.Die Aufspaltung der Heterogenitat der
Gruppe der Kinder und Jugendlichen in
klar beschreibbare Subgruppen mit ih-
rem jeweiligen Gefahrdungsgrad ist ein
zielfihrender Ansatz, um differenzierte
Interventionsstrategien zur Erhohung
der Verkehrssicherheit zu entwickeln."
So lautet das Ergebnis einer Studie
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Z-Wert  starke Ausprigung

(BASt) in Zusammenarbeit mit dem
Berliner Robert-Koch-Institut (RKI).
Das RKI hat hierzu einen Gesundheits-
survey beigesteuert, der reprasentativ
fiir die Wohnbevdlkerung der 0- bis 17-
Jahrigen in Deutschland ist. Insgesamt
17.641 Kinder und Jugendliche haben
an der Studie teilgenommen.

Die BASt-Analyse hat psychologische,
medizinische, soziookonomische und
demographische Merkmale beriick-
sichtigt und auf dieser Basis vier Grup-
pen gebildet:

1,8

1,3

0.8

0,3

Die Teenager

{Unfallbeteiligung = 1,1 %)
|

Die Ungeziigelten

(Unfallbeteiligung = 1,6 %)

| &

Die Gebremsten
{Unfallbeteiligung = 1,1 %)
Die Ausgeglichenen
[Unfallbeteiligung = 0,5 %)

-0.7
schwache Ausprigung
-1,2 b } { T f
Emotionale verhaltens- Hyperaktivitit ~ Familidrer Alter
Prableme probleme Zusammenhalt
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.Die Teenager":

Darunter sind altere Unauffallige zu verstehen (34 Pro-
zent). Sie sind psychisch normal, leben in relativ giins-
tigen sozialen Verhaltnissen und durchlaufen eine eher
héhere Schulbildung.

.Die Ausgeglichenen":
Das sind jiingere Unauffallige (30 Prozent). Damit sind
die eher ungefdhrdeten und auf hohe Sicherheit be-
dachten Kinder gemeint. Sie sind psychisch ,normal".
Der Zusammenhalt in der Familie wird als sehr stark
empfunden.

.Die Gebremsten":
So bezeichnet die Studie jlingere Auffallige (21 Pro-
zent). Psychisch sind sie zum Teil ,grenzwertig" oder
Lauffallig”. Ihr soziales Umfeld ist in den meisten Fallen
bescheiden. Den Zusammenhalt in der Familie empfin-
den sie als eher maRig. Ihr Gesundheitszustand ist oft
nicht besonders gut.

.Die Ungeziigelten*:

Diese Bezeichnung bezieht sich auf die alteren Auffal-
ligen (15 Prozent). lhr psychischer Zustand ist oft als
.grenzwertig" oder ,auffallig" einzustufen. lhr soziales
Umfeld ist eher ungiinstig, das Bildungsniveau niedri-
ger als in allen anderen Gruppen. In dieser Gruppe be-
finden sich mit Abstand die meisten chronisch Kran-
ken.




Unfallvermeidung
bei Jugendlichen

DI

Fazit:

.Das Ziel, Kinder zu einem eigenver-
antwortlichen, sicheren Verhalten im
StralRenverkehr zu erziehen, kann nur
erreicht werden, wenn die spezifischen
entwicklungsbedingten Voraussetzun-
gen, die spezifischen Probleme sowie

Freizeitaktivitaten/

Lebenslage’ FITPIRN

Konsum von Alkol
oder Drogen

[EOITRITRIN 3 I

Soziookonomischer

Status der Eltern Exposition

Sl Kompetenzen

Alter

Motive, Emotionen
Geschlecht

Gesundheit/ADHS

Wohlfiihlen

II -"“» III 4“"“" I
[=]

Problemerleben/

%ecesscssscssces >

ges Verhalten

Familidrer
Zusammenhalt

" Das Konzept der Lebenslage wird
operationalisiert durch folgende
Merkmale: Netto-Einkommen,
Wohnsituation

die jeweiligen Rahmenbedingungen
berilicksichtigt werden." Und: ,Generell
begriinden die Ergebnisse dieser Stu-
die die grundsatzliche Empfehlung, die
zukiinftige Forschung und Verkehrssi-
cherheitsarbeit vermehrt auf die unter-
schiedlichen Gruppen von Kindern und
Jugendlichen auszurichten."

Struktur, Gestaltung und
Regelung der Vekehrsumwelt

v

Wahrnehmung und Bewertung
der Verkehrssituation

(Aufgabenschwierigkeit)

Entscheidung
Vergleich Fahigkeit und

Aufgabenschwierigkeit

Wahrnehmung und Bewertung

der eigenen Fahigkeit

operationalisieren

nicht operationalisieren

Konzepte lassen sich aus KiGGS-Fragebdgen

Konzepte lassen sich aus KiGGS-Fragebdgen
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Was muss getan werden?
Die BASt empfiehlt sechs MaBnahmen:

"I Starkung der Erziehungskompetenz
im Umgang mit Kindern

Als Zielgruppen definiert die BASt-Studie Personen, die un-
mittelbar mit der Erziehung von Kindern zu tun haben: Eltern,
Lehrer, Kindergartnerinnen, Kinderarzte, Psychologen und
Sozialarbeiter. Eine Kompetenzstarkung konne im Rahmen
von Informations-, Aufklarungs- oder Beratungsprogrammen
erfolgen, die auf unterschiedliche Ziel- und Expertengruppen
zugeschnitten sind.

Starkung der Beratungskompetenz
von relevanten Akteuren

Als Zielgruppen sind Personen definiert, die Eltern, Lehrer,
Kindergartnerinnen, Kinderarzte, Psychologen oder Sozi-
alarbeiter im Hinblick auf Verkehrserziehung beraten. Eine
gezielte Beratung setze namlich eine zuverldssige Diagnose
voraus. Mit den in der Studie vorgestellten Profilen von Kin-
dern und Jugendlichen unter 18 Jahren wiirden die diagnos-
tischen Mdglichkeiten erweitert.

Starkung der Eigenkompetenz
der Kinder

Ziel sollte es sein, die Kompetenz der Kinder zu verbessern,
mit problematischen Verhaltensweisen und schwierigen Le-
benslagen sowie kritischen Lebensereignissen, Gefiihlen und
Motiven umzugehen.
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Entwicklung bzw. Anwendung von Therapiekonzepten fiir
psychisch beeintrachtigte oder verhaltensauffallige Kinder

Damit sind laut Studie unter anderem Kinder mit ADHS-Syn-
drom (Aufmerksamkeits-Defizit-Syndrom mit Hyperaktivitat)
gemeint. Diese Verhaltensstoérung tritt haufiger bei Familien
mit niedrigem sozialem Status auf als in Familien mit mittle-
rem oder hohem Status.

Anderungen von Einstellungen und
Verhaltensgewohnheiten

Die Studie halt fest, dass Einstellungen in der Regel stark an-
derungsresistent sind. Deshalb sei es erforderlich, wiederholt
Uber den Nutzen und den Sinn bestimmter Verhaltensweisen
durch personale Kommunikation oder durch den Einsatz von
Massenmedien aufzuklaren.

Anderungen in der Verkehrsumwelt
von Kindern und Jugendlichen

Laut Studie ist es erforderlich, die Lebensbedingungen von
Kindern und Jugendlichen unfallsicherer zu gestalten. Hier-
zu kdnnten insbesondere die Verkehrsplanung, die Verkehrs-
liberwachung sowie die Fahrzeugtechnik sinnvolle Beitrage
leisten.
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Quelle:

Profile im StraBBenverkehr verungliickter Kinder und Jugendlicher; Autoren: Hardy
Holte, BASt, in Zusammenarbeit mit dem Robert-Koch-Institut Berlin; Berichte
der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Unterreihe ,Mensch und Sicherheit” Heft
M 206, Bergisch Gladbach, Januar 2010
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Ablenkung — Junge Fahrer sind
besonders gefahrdet

Musik horen, mit Freunden im Auto
quatschen, telefonieren,
Smartphone E-Mails verschicken, das
Navi bedienen, essen, rauchen, seinen
Gedanken nachhdngen, Tiere befor-
dern, die Klimaanlage einstellen, die
schéne Landschaft genieRen - die
Liste lasst sich noch weiter fortsetzen.
Wer Auto fahrt, wird durch solche Tatig-
keiten und Einflisse zum Teil sehr stark
abgelenkt. Und das ist gefahrlich. Die
Allianz-Studie ,Ablenkung im StralRen-
verkehr" von 2011 stellt fest: ,Etwa jeder
zehnte Verkehrsunfall ist maRgeblich
durch ablenkendes Verhalten der Auto-
fahrer verursacht. Der volkswirtschaft-
liche Schaden durch Ablenkungsunfal-
le betragt damit mehr als 3 Milliarden
Euro." Insgesamt 40 Mdglichkeiten der
Ablenkung wurden im Rahmen der Stu-
die abgefragt.

mit dem

Der Anteil bestatigender Antworten lag
bei lber 40 Prozent. Besonders alar-
mierend: Vor allem Fahranfanger im
Alter von 18 bis 24 Jahren sind anfallig
fur Ablenkung. Dadurch steigt ihr Un-
fallrisiko.

Die Studie resiimiert:

+Ablenkung spielt sich im Wagen ab.
Aktivitaten der zwischenmenschlichen
Kommunikation (Telefonieren, Mitfah-
rer) und das Bedienen zusatzlicher In-
strumente (Navigator) stellen die hau-
figsten Gefahren fiir den Fahrer dar."

Abgelenkte Fahrer sind haufiger in Un-
falle verwickelt. Bei etwa einem Drittel
aller Unfélle spielt Unaufmerksamkeit
allgemein eine Rolle. Autofahrer mit
Unfallen innerhalb der letzten drei Jahre
berichteten laut Studie 17 Prozent mehr
Ablenkungsereignisse als Fahrer ohne
Unfélle. Bei Fahrern mit eingerdumten
Fahrfehlern waren es gegeniiber sol-
chen ohne bis zu einem Drittel mehr.
Vor allem Allein- und Auffahrunfalle
sind die Folge. In iber einem Fiinftel der
Fahrzeit wurden von der Fahrerin oder
dem Fahrer Nebentatigkeiten verrich-
tet. Die Dunkelziffer ist allerdings hoch.
Frauen und Manner sind etwa gleich
stark gefdhrdet.

Die Studie definiert:

Ablenkung ist die ,Wegwendung des
Verkehrsteilnehmers von der Hauptauf-
gabe der regelgerechten Teilnahme am
StralRenverkehr".
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Interessante Radiobeitrdge
Freisprechanlage: Annehmen
Navigator ablesen
Angeregt Musik héren
Freisprechanlage: Anrufen
Intensiveres Mitfahrergesprach
CD-/Kass.-Gerédt bedienen
Gedanken nachhédngen
Personen, Ereignisse au3en
Navigator Zieleingabe
Landschaft, Gebdude
Trinken

Gurt, Sitz, Spiegel

Rauchen

Husten, Niesen, Augentrdnen
Brille

Wegsuche

Werbung, Schilder

Handy: anrufen

Handy: annehmen

SMS lesen

Kinder betreuen

Essen

Erregung, Wut
Gegenstande

Scheibe wischen
Instrumentenanzeige

SMS schreiben

Schreiben

Tiere befordern

Insekten, Spinnen
Make-up, Kérper, Rasieren
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Quelle:
Allianz-Fahrerbefragung:
,Héufige" und ,sehr haufige" Ablenkungen

Angaben in Prozent
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Ablenkung nach Altersgruppen

Betrachtet man das Thema , Ablenkung" nach Altersgruppen,
dann sind vor allem 18- bis 24-jahrige Fahrerinnen und Fahrer
besonders betroffen:

+ 18- bis 24-Jahrige berichten tber 16 Prozent mehr Ablen-
kung als 25- bis 64-Jahrige.

* Vergleicht man Fahranfanger mit Senioren (liber 65 Jahre), ist
das Ablenkungspotenzial sogar um tiber 40 Prozent hoher.

« Junge Fahrer werden insbesondere durch Telefonieren, SMS-
Schreiben und intensives Musikhdren stark abgelenkt.

* Gleichaltrige Mitfahrer erhohen das Unfallrisiko junger Fahrer.

Die Gefahr durch Ablenkung wird zu oft unterschatzt, wie die
folgenden Beispiele zeigen:

« Greift man hektisch nach einem sich bewegenden Objekt,
etwa nach einer vom Beifahrersitz rutschenden Tasche,
steigt das Unfallrisiko um das Achtfache. 70 Prozent der
jungen Fahrer bestatigten, dass sie wahrend der Fahrt ,nach
Gegenstanden suchen, greifen, biicken".

* Wer mit einer Freisprecheinrichtung bzw. dem Handy in der
Hand telefoniert, hat ein um das 2- bzw. 5-Fache hoheres
Unfallrisiko.

* Wer sich wahrend des Fahrens schminkt, ist 3 Mal mehr ge-
fahrdet, einen Unfall zu bauen, als Fahrer(innen), die sich da-
durch nicht ablenken lassen.

* Wer wahrend der Fahrt das CD-/Kassettengerat bedient, ist
einer um das 2,3-Fache hoheren Unfallgefahr ausgesetzt.

+ Wer beim Fahren isst, trinkt oder raucht, hat ein 1,5-fach ho-
heres Unfallrisiko.




HandyverstolRe inklusive Telefonieren
kommen generell bei jungen Fahrern
am haufigsten vor. 25 Prozent der 18-
bis 24-Jahrigen schreiben SMS und
E-Mails wahrend der Fahrt, 40 Prozent
lesen sie — davon 15 Prozent haufig
oder sehr haufig. 90 Prozent der Fahr-
anfanger bedienen unterwegs das CD-/
Kassettengerdt. Beinahe 80 Prozent
der jungen Fahrer trinken etwas beim
Fahren, 70 Prozent essen. 63 Prozent
geben wahrend der Fahrt Ziele ins Navi

Ablenkung im
StraBenverkehr

ein. Auch ,Angeregt Musik horen" lenkt
vor allem 18- bis 24-Jahrige vom Fah-
ren ab. 22 Prozent von ihnen tun dies
sehr haufig. Das ist der mit Abstand
héchste Wert unter allen befragten Al-
tersgruppen. 25- bis 64-Jahrige und
altere Fahrer lassen sich nur zu 6 Pro-
zent sehr haufig durch Musik horen ab-
lenken. Auch das Rauchen am Steuer
ist eine bei jungen Fahrern verbreitete
Ablenkungsquelle.

unter 3000 km im Jahr

Gesamt

Beschriebene Ablenkung in Prozent

Quelle:
Ablenkung im StraBBenverkehr / Dr. Kubitzki
AZT Automotive GmbH

3000 bis 15000 km im Jahr

B Fahreralter 18 bis 24 Jahre
B Fahreralter 25 bis 64 Jahre

Fahreralter 65 Jahre und &lter

]UNG FAHRT
SICHER3.0

tiber 15000 km im Jahr
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Ablenkung vermeiden: 5 Tipps fiir Autofahrer

Reduzieren Sie Geratebedienungen
auf ein Minimum!

Gefahr Nummer 1: Geréate jeder Art, vor allem Informations-,
Kommunikations-, Unterhaltungselektronik. Bedenken Sie bei
jedem Gerat, dass Sie sich mit Blick und Gedanken langer und
pl6tzlicher als vermutet ablenken.

Beide Hande
fiirs Auto!

Greifen, Tasten, Auspacken, Halten erhéht Ihr Unfallrisiko. Si-
chern Sie auch kleine Gegenstande vor der Fahrt, damit sie
nicht rutschen, halten Sie die Dinge bereit, die Sie zum Fahren
bendtigen, verstauen Sie Ablenkendes wie Unterlagen, Briefe,
Zeitungen oder Einkaufe im Kofferraum.

Seien Sie auch mit lhren
Gedanken beim Fahren!

Auch die Gedanken gehoren auf die StralRe. Jede Kommunika-
tion lenkt mental ab. Jede Interaktion verwickelt auch emotio-
nal starker als vermutet. Berufliches, Familidres, Sorgen, Arger
bergen Ablenkung. Erklaren Sie mit Einklicken des Gurtes und
Starten des Motors die Fahrt zur Pause von Ihren Problemen.
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Ablenkung beginnt vor der Fahrt:
Meiden Sie Zeitdruck und Bequemlichkeit!

Nebentatigkeiten konnen Sie vor der Fahrt bzw. beim
Parken erledigen; Essen, Trinken, Rauchen sind bei einer
Fahrpause erheblich stressfreier. Vieles wird aus Zeit-
druck und Bequemlichkeit beim Fahren erledigt.

Lassen Sie sich von
Assistenzsystemen helfen!

Einige Fahrerassistenzsysteme wie Notbremsassistent
oder Abstandswarner helfen Unaufmerksamkeit auszu-
gleichen oder Unfallfolgen zu mildern. Erkundigen Sie
sich beim Autokauf auch tber solche Funktionen.

Quelle:

Ablenkung im StraBBenverkehr — Die unterschétzte Gefahr. Stand der Forschung und Ergebnisse einer
Représentativbefragung von Autofahrern in Osterreich, der Schweiz und Deutschland. Im Auftrag der

Unternehmenskommunikation der Allianz Deutschland AG mit Unterstiitzung der Unternehmenskom-
munikation der Allianz Osterreich und der Allianz Schweiz

Autor: Jorg Kubitzki

AZT Automotive GmbH — Allianz Zentrum fiir Technik, Ismaning

Mit freundlicher Unterstiitzung durch mvu — Institut Mensch Verkehr Umwelt, Miinchen; makam Mar-
ket Research, Wien

Allianz Deutschland AG, Miinchen; August 2011
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Drei Beispiele fiir unterschatzte
Ablenkungsquellen:
Navigation, Multimedia und
Internet im Auto

Der Bundesverband Informationswirt-
schaft, Telekommunikation und neue
Medien e. V. (BITKOM) hat im Rahmen
der ,Studie Automobil - ITK im Auto
und Elektromobilitat" (2011) ermittelt:

GPS-basierte Navigationslésungen ha-
ben sich rasant durchgesetzt. Bereits
drei von vier Autofahrern (73 Prozent)
nutzen ein mobiles Navi, ein Festein-
bau-Gerat oder navigieren mit ihrem
Handy. Zu dem Boom hat maRgeblich
das sinkende Preisniveau bei mobilen
Navis beigetragen. Die Preise liegen
heute im Durchschnitt bei 130 Euro, vor
drei Jahren waren es noch 200 Euro.
Der Trend geht in Richtung Navi-Apps.
Jeder sechste Autofahrer (16 Prozent)

nutzt eine Navigationsfunktion auf dem
Handy.

Multimedia-Funktionen sind beim Au-
tokauf heute fiir viele Verbraucher ein
wichtiges Kriterium. 43 Prozent der
Autofahrer achten auf aktuelle Musik-
formate wie den MP3-Standard. Ein
Anschluss fiir mobile Musikgerate wie
iPods und ein USB-Anschluss werden
ebenfalls zunehmend nachgefragt.

Jeder zweite Autofahrer (51 Prozent)
wiinscht sich einen Internet-Zugang im
Auto, der unabhangig von Handy oder
Laptop funktioniert. Die am meisten
nachgefragten Anwendungen sind Ra-
dar-Warnungen in Echtzeit (39 Prozent),
eine Suchfunktion fiir Hotels und Tank-
stellen (20 Prozent), Wetter-Infos (19
Prozent) und Online-StralRenkarten (18
Prozent). Manche méchten auch E-Mails
lesen, Internet-Radio horen und Nach-
richten Giber Communities austauschen.




Kann Ablenkung hinter dem Steuer
liberhaupt vermieden werden?

Kubitzki: Provokant gefragt. Natirlich
gibt es keinen Null-Level der Ablenkung
beim Fahren. Andererseits ist unstrittig,
dass der Fahrer das Fahrzeug jederzeit
beherrschen und seine Aufmerksam-
keit dem Verkehr zuwenden muss. Hier
liegt aus unserer Sicht der Kern des
Problems, denn oft beschaftigen sich
die Fahrer gezielt mit fahrfremden Ta-
tigkeiten.

Sind sich Autofahrer der Gefahren durch
Ablenkung bewusst oder ist Ablenkung
ein weithin unterschitztes Phdnomen?

Kubitzki: In der Tat wird dem Thema
nicht geniigend Beachtung geschenkt,
das Telefonieren einmal ausgenom-
men. Vieles, womit sich die Fahrer beim
Fahren so beschaftigen, sehen sie als
unkritisch an, es sind fiir sie Banalita-

Ablenkung im
StraBenverkehr

Interview mit Dr. Jérg Kubitzki,
Unfallforscher im Allianz Zentrum fur
Technik (AZT), Ismaning, zum Thema
+Ablenkung im StralRenverkehr"

ten, Alltaglichkeiten, wie unsere Studie
deutlich macht. Das liegt aber oft nur
daran, dass die Verkehrssituation es
hergab oder andere Verkehrsteilneh-
mer entsprechende Fahrfehler kom-
pensierten. Andererseits muss betont
werden, dass sich die Menschen der
Fahrlassigkeit ihres Tuns oft sehr wohl
bewusst sind, sie es aber dennoch nicht
unterlassen. Und auch das erklart sich
mit dadurch, dass die meisten bislang
einfach das Gliick hatten, dass es nicht
zu einem Unfall kam.

Navigationsgeréate, Multimedia-Funk-
tionen und Internet im Auto werden
mehr und mehr nachgefragt. Hat dies
ein erhebliches Gefdhrdungspotenzial
durch Ablenkung zur Folge?

Kubitzki: Wir sehen dieses Problem an-
gesichts der Fiille elektronischer Gerate
im Fahrzeug in der Tat. Der psycholo-
gische Begriff ,Effort" zeigt die Gefahr

JUNG FAHRT
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auf: Die Humanforscher wissen, dass
die Leichtigkeit, Miihelosigkeit, also der
Aufwand, Effort, den der Fahrer treiben
muss, ein wichtiger Faktor dafiir ist, ob
er diese oder jene Quelle der Ablenkung
tatsachlich sucht und nutzt. Und dass
die Nutzung das Unfallrisiko steigert,
zeigen Feldstudien. Die Blickabwen-
dung, die geistige Wegwendung ist ho-
her als dies den Fahrern bewusst ist.

Zur vorherigen Frage: Wie kann ge-
gengesteuert werden? Wie konnen die
damit verbundenen Risiken minimiert
werden?

Kubitzki: Allgemein zusammengefasst:
Nur durch ein Zusammenspiel pada-
gogischer MalRnahmen und Aufklarung
mit Techniklésungen, gesetzgeberi-
schen Veranderungen und Kontrollen.

Warum sind Fahranfdnger im Alter von
18 bis 24 Jahren am stéarksten durch
Ablenkung gefdhrdet?

Kubitzki: Hier sind schlicht und einfach
das Jugendlichkeits- und das Anfan-
gerrisiko verantwortlich. Junge Fahrer
praktizieren zum einen oft einen risi-
kofreudigeren Lebensstil oder bewer-
ten eine Handlung weniger riskant, zum
anderen fehlt ihnen die Fahrpraxis bzw.
die Fahrerfahrung im Umgang mit kriti-
schen Verkehrssituationen. Und natiir-

lich sind die Hauptablenkungsquellen
technischer Natur: Moderne Kommuni-
kationstechnologien und neue Medien
sind fiir junge Menschen ungleich at-
traktiver.

Wie kénnen junge Fahrer Ablenkung
vermeiden?

Kubitzki: Natirlich hat jede Fahrerin
und jeder Fahrer es selbst in der Hand,
ablenkende Tatigkeiten zu unterlassen.
Grundvoraussetzung, damit dies in der
Fahrpraxis aber auch geschieht, ist ein
entsprechendes Gefahrenbewusstsein.
Sicherheitskampagnen und Lernein-
heiten miissen dafiir prazise auf die
verschiedenen Situationen, unter de-
nen Ablenkung vorkommt, abgestimmt
Die Verkehrspsychologie weil}
aus anderen Themenfeldern: ,Junge
Fahrer" sind als Ansprechgruppe nicht
differenziert genug. Es gibt technikaffi-
ne Fahrer, die meist allein im Fahrzeug
sitzen, es gibt Technikdesinteressierte,
die oft mit Gleichaltrigen abends un-
terwegs sind. Einstellungs- und Ver-
haltensbeeinflussung muss daher sehr
gezielt und situationsbezogen einge-
setzt werden.

sein.

Wo sehen Sie weiteren Handlungsbedarf?

Kubitzki: Leider gibt es in der deutschen
StralRenverkehrsordnung nur das sog.



Handyverbot und den Paragraphen 23,
der besagt, dass sich der Fahrer nicht
in Sicht und Gehor beeintrachtigen las-
sen darf. Das kann prazisiert werden.
Die Frage nach der Fahrlassigkeit einer
Tatigkeit beim Fahren stellt sich lei-
der immer erst nach einem Unfall. Die
Dunkelziffer dirfte naturgemal sehr
hoch sein. Und unsere Studie ermittelte
auch: In Anbetracht der tatsachlichen
Haufigkeit der Handynutzung sind die
in Flensburg registrierten Falle sehr
gering. Verhaltensbeeinflussung setzt
immer auch eine Mindest-Sanktions-
wahrscheinlichkeit voraus.

Koénnen auch die Autohersteller etwas
gegen Ablenkung tun?

Kubitzki: ~ Ergonomische Standards
existieren durchaus. Nur werden auch
die modernen Zusatzfunktionen
mer komplexer. Auf EU-Ebene befassen
sich Gremien mit Kriterien, die an die
Bedien- und Wahrnehmungssicherheit
moderner  Fahrerinformations- und
-assistenzsysteme zu stellen sind. Aber
sicherlich sollte man auch die Méglich-
keiten der situationsabhangigen Funk-
tionsunterdriickung weiter verfolgen.
Ein strittiger Aspekt ist zurzeit die zu-
verlassige Identifizierung des Fahrers,
damit zumindest andere Insassen die
Techniken nutzen kénnen.

im-

Ablenkung im
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Stichwort ,Begleitetes Fahren ab 17"
Kénnen Fahrer durch die Begleitperson
abgelenkt werden? Wenn ja: Wie kann
dies vermieden werden?

Kubitzki: Leider liegt noch zu wenig Pra-
xiserfahrung vor, um solche Detailfra-
gen zu beantworten. Das liegt vor allem
auch daran, weil in der Begleitphase we-
sentlich weniger gefahren wird als zu-
vor vermutet. Und unsere Ablenkungs-
studie zeigte eben auch: Ablenkung hat

JUNG FAHRT
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etwas mit der Fahrleistung zu tun. Aber
grundsatzlich sind sich die Experten
einig, dass ein padagogischer Beglei-
ter nicht mit einem einfachen Mitfah-
rer gleichzusetzen ist. Im Begleiteten
Fahren befinden sich beide Personen in
einem Lern-, nicht in einem Freizeitkon-
text. AuBerdem: Ein Begleiter, der sich
mit seinem Schiitzling intensiv lber die
Bundesligaergebnisse ereifert, ist fir
seine Rolle kaum geeignet.

Sollte iiber das Thema Ablenkung be-
reits in den Fahrschulen starker aufge-
klart werden? Anders gefragt: Wie friih
und wo muss die Aufklarung liber diese
unterschétzte Gefahr ansetzen?

Kubitzki: Sicher. Die Fahrschule ist ein
geeigneter Ort. Und dort ist es ja auch
teilweise schon verankert. Tatsach-
lich liegt es natiirlich am Geschick des
Fahrlehrers, seine Schiiler fiir die The-
men der Sicherheit zu interessieren.
Schulische und vorschulische Ver-

kehrserziehung tragen ebenfalls dazu
bei, dass Kinder friihzeitig ein Gespiir
dafiir bekommen, welche Alltaglichkei-
ten im Zweifelsfall zu einem schweren
Unfall fuhren kénnen, ob auf dem Rad
zur Schule oder als Mitfahrer bei den
Eltern.

Welche Tipps kénnen Sie als Experte
ganz personlich geben? Wie vermeiden
Sie selbst Ablenkung, wenn Sie fahren?

Kubitzki: In den vom AZT verdffentlich-
ten funf Tipps sind die wichtigsten Ka-
tegorien zusammengefasst, die fir die
Entstehung einer Ablenkungssituation
von zentraler Bedeutung sind. Unter
anderem sind Bequemlichkeit, Zeit-
druck und eingeschliffene Gewohnhei-
ten Dinge, auf die man bewusst Einfluss
nehmen kann. Ich selbst verfiige natiir-
lich iber eine Freisprechvorrichtung,
aber beherzige so weit es geht den Vor-
satz, zum Telefonieren an den Rand zu
fahren.



Anfangerrisiko, Jugendlichkeitsrisiko,

Jugendliches Fahren

Anfangerrisiko, Jugendlichkeitsrisiko,

Jugendliches Fahren

Eine Analyse von Professor Dr.
Malte Mienert

DerPsychologe Dr. Malte Mienertist seit
Oktober 2011 Professor fiir Hochschul-
bildung an der European New University
in Kerkrade (NL). Hier leitet er als Dekan
die Fakultat fiir Human- und Sozialwis-
senschaften. Seine Dissertation (2002)
an der Humboldt-Universitat Berlin ent-
stand in einem Forschungsprojekt zum
Fahrverhalten Jugendlicher und hatte
den Titel ,Entwicklungsaufgabe Auto-
mobilitat — Psychische Funktionen des
Pkw-Fiihrerscheins fiir Jugendliche im
Ubergang ins Erwachsenenalter®.

.Die Zahl der tddlichen Unfélle
StraBenverkehr sinkt immer weiter."
Meldungen wie diese in den Zeitun-
gen haben ein Aufatmen hervorgeru-
fen. Seit mehreren Jahren stellte das
Statistische Bundesamt riicklaufige
Unfallzahlen fest. 2011 wurde dieser
positive Trend jedoch seit mehr als 20
Jahren zum ersten Mal wieder gebro-
chen. Um ganze 9,7 Prozent stieg die
Zahl der Getoteten im StraBenverkehr,
354 Menschen mehr als 2010 lieBen im
StralRenverkehr ihr Leben. Nach wie vor

im

sind es dabei die jungen Fahrerinnen

und Fahrer, die in den Jahren nach dem
Fiihrerscheinerwerb bis Mitte zwanzig
die héchsten Unfallbelastungen im Ver-
gleich der Altersgruppen aufweisen.

Die Unfallforscher haben diese Zah-
len genauso aufgeschreckt wie die
Verkehrspsychologen, hatten doch
die Fachleute den stetig riicklaufigen
Trend in der Vergangenheit immer gut
mit neuen Verkehrssicherheitsmal-
nahmen in Verbindung setzen kdnnen.
Nun gilt es genaue Ursachenforschung
zu betreiben: Warum steigen die Unfall-
zahlen erneut, obgleich es eine ganze
Reihe neuer Malnahmen zur Verkehrs-
sicherheit gab, die zunachst so erfolg-
versprechend erschienen? Ein paar zu-
satzliche Zahlen mdgen das Phanomen
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noch anschaulicher beschreiben: Im
Vergleich der Monate Dezember 2011
und Dezember 2010 wird deutlich: Es
sind insbesondere mannliche Fahrer im
Alter zwischen 21 und 25 Jahren, deren
Todeszahl beunruhigend zugenommen
hat. Hier stieg der Anteil der Getoteten
von 14 im Dezember 2010 auf 25 im
gleichen Zeitraum 2011. Bei den Frau-
en derselben Altersgruppe gab es kei-
nen bedeutsamen Anstieg. Ahnliches
kann auch uber die mannlichen Fahrer
in der Gruppe der 25- bis 30-Jahrigen
ausgesagt werden. In allen anderen Al-
tersgruppen gibt es bei den Anstiegen
in den Getotetenzahlen keine bedeut-
samen Geschlechterunterschiede, eine
Ausnahme stellen nur die Manner im
Alter von 50 bis 55 Jahren dar, wo das
tédliche Unfallrisiko sogar um 23,5 Pro-
zent sank, wahrend es bei den Frauen
unverandert blieb.

Woher kommt sie, diese so unverandert
hohe Unfallgefahrdung bei den jungen
Fahrerinnen und Fahrern? Und woher
kommt es, dass die neuen Verkehrssi-
cherheitsmaBnahmen hier noch keine
Trendwende erreichen konnten und
insbesondere bei den jungen Mannern
das Unfall- und Todesrisiko im Stra-
Renverkehr sogar noch zugenommen
hat? Wissenschaftliche Untersuchun-
gen der Altersgruppe der Jugendlichen
und jungen Fahrerinnen und Fahrer
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haben sich zum Ziel gesetzt, genau
diese Verbindung zwischen Verkehrs-
unfallgeschehen und dem Alter sowie
weiteren soziodemografischen Varia-
blen der Fahrerinnen und Fahrer (zum
Beispiel das Geschlecht, aber auch der
Schulabschluss, die regionale Lage,
Fahrzeugbesitz in der Familie und an-
dere) genauer aufzuklaren. Die Unter-
suchung LaWIDA geht dariiber sogar
noch hinaus. In diesem Projekt der
Deutschen Hochschule der Polizei und
des Deutschen Verkehrssicherheitsrats
e. V. in Zusammenarbeit mit den In-
nenministerien in Baden-Wirttemberg
und Nordrhein-Westfalen werden Ju-
gendliche bereits seit mehreren Jah-
ren, beginnend im Alter von 14 Jahren,
jahrlich zu ihrer Persdnlichkeit, ihren
Einschatzungen von Auto, StralRenver-
kehr und Risiko sowie ihren eigenen
Fiihrerscheinplanen befragt.
kommt eine systematische Befragung
der Eltern dieser Jugendlichen, um
auch Aufschluss tber Transfereffekte
in Sicherheits- und Risikoeinstellun-

Hinzu

gen in den Familien zu gewinnen. Bis zu
1400 Jugendliche und ihre Eltern ha-
ben an den bisherigen Untersuchungen
teilgenommen. 2012 tritt das Projekt in
seine heille Phase, da die ersten in der
Stichprobe nun beginnen, eigene Auto-
fahrerfahrungen zu sammeln, indem sie
das Begleitete Fahren mit 17 und den
Flihrerscheinerwerb mit 18 avisieren.
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Das Projekt wird nach Abschluss ge-
naueren Aufschluss dariiber geben
konnen, inwieweit sich das Verkehrs-
und Unfallverhalten von jungen Fahrern
aus ihren Personlichkeitseigenschaf-
ten, aus ihren Einstellungen zu Auto und
StralRenverkehr, aber auch aus ihrem
Umfeld (Familie und Freunde) vorher-
sagen lasst. Ziel dabei ist es, Verkehrs-
sicherheitsmaRnahmen zu entwickeln,
die tatsachlich auf die Hauptrisikogruppe
der jugendlichen Fahranféanger abge-
stimmt sind, diese tatsachlich auch
erreichen und dort das Unfallrisiko sen-
ken helfen.

Der Unfalltod im StraBenverkehr ge-
hort fiir Jugendliche (neben Suizid) zu
den héaufigsten Todesursachen. Da-
fiir, warum es gerade die jugendlichen
Fahrerinnen und Fahrer sind, die so
Uiberzufallig haufig im StraBenverkehr
in Unfalle verwickelt sind und sogar ihr
Leben dort lassen, gibt es unter Fach-
leuten unterschiedliche Erklarungs-
modelle. Gemeinsam ist diesen Erkla-
rungsmodellen jedoch, dass sie von
einer pauschalisierten Alltagsmeinung
,Die Jugend von heute ist eben un-
moglich, und das zeigt sie auch im
StralRenverkehr" Abstand nehmen und
ein differenzierteres Bild zeigen. Es ist
dabei ganz klar: Je genauer die Unfall-
ursachen erforscht sind, umso genauer
lasst sich erfassen, mit welchen bisher

bereits praktizierten und in Zukunft zu
implementierenden
heitsmalRnahmen dem Unfallrisiko im
Jugendalter entgegengewirkt werden
kann.

Verkehrssicher-

In der Fachwelt hat sich die Unterschei-
dungindrei Hauptunfallursachenim Ju-
gendalter herauskristallisiert. Eine die-
ser Unfallursachen ist das sogenannte
Anfangerrisiko. Diesem Komplex wer-
den alle Unfalle zugeordnet, die auf ein
noch ungeniigendes fahrerisches Kon-
nen der Jugendlichen zuriickzufiihren
sind. Jugendliche, die eben gerade den
Fiihrerschein erworben haben, sind mit
vielen komplexen Verkehrssituationen
Uberfordert. lhnen fehlen Handlungs-
routinen und -alternativen fiir Situatio-
nen, die in der Fahrschule bisher nicht
gelibt worden sind. Viele der komplexen
Anforderungen, die erfahrene Fahre-
rinnen und Fahrer mit automatisierten
Handlungsabfolgen quasi ohne nach-
zudenken bewaltigen konnen, miissen
von den Anfangern erst durch wieder-
holtes Erleben und Uben automatisiert
werden. Dabei betrifft dies nicht nur
die jugendlichen Fahranfanger, son-
dern gilt genauso auch fiir Altere, die
sich zum ersten Mal hinter das Steuer
des Autos setzen. Im Kontext der gro-
Ren Zahl jugendlicher Fahranfanger
und der verschwindend geringen Zahl
alterer Fihrerscheinneulinge fallt dies
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jedoch kaum auf. Unfélle im Jugendal-
ter insbesondere als Folge mangelnder
Fahrpraxis und Fahrerfahrung? Wenn
das Anfangerrisiko die Hauptursache
fir das erhohte Verkehrsrisiko im Ju-
gendalter ist, so gilt es insbesondere
die VerkehrssicherheitsmaBnahmen zu
fordern, die den Fahranfangern mehr
Zeit zum Uben des komplexen Fahrvor-
gangs geben und bei ihnen die Fahrsi-
cherheit und Fahrroutine fordern.

Zu diesen Mallnahmen gehdren unter
anderem Fahrsicherheitstrainings, eine
Verlangerung der Ausbildungszeit in
der Fahrschule, Nachschulungskurse
und Auffrischungen in den Fahrschulen
sowie Uberlegungen zum besonderen
Training an ortlichen Unfallschwer-
punkten. Insbesondere das Begleitete
Fahren ab 17 Jahren (BF17), das den
Fahranfangern bis zu einem Jahr mehr
Fahrpraxis unter Anleitung von Erwach-
senen ermdglicht und in ersten Unter-
suchungen eine deutliche Reduzierung
der Unfallzahlen bei den Teilnehmen-
den zeigt, hat in der letzten Zeit grofRes
offentliches Interesse erlangt. Aller-
dings handelt es sich bei dieser Mal3-
nahme um eine freiwillige MalRnahme,
sodass die geringeren Unfallzahlen
in der Gruppe der BF17-lerinnen und
BF17-ler vielleicht auch das Ergebnis
eines gewissen Schnellschlusses sind:
Esist zu erwarten, dass es inshesonde-

re auch eher brave, wenig risikobereite
Jugendliche sind, die diesen Weg in die
Automobilitat wahlen. Die Gruppe hoch
risikobereiter Jugendlicher wird viel-
leicht durch diese freiwillige MaRnah-
me gar nicht erreicht.

Damit sind wir bereits beim zweiten
Ursachenkomplex jugendliches
Verkehrsrisiko: dem sogenannten Ju-
gendlichkeitsrisiko, das das Jugend-
alter generell als eine Phase des Aus-
lebens, des Grenzen-Austestens und
des Regelbruchs beschreibt. Unter dem
Jugendlichkeitsrisiko werden Unfalle
zusammengefasst, die als Folge eines
(mehr oder weniger) bewussten Auf-
suchens hochrisikoreicher Verkehrs-
situationen entstehen, die der Fahre-
rin oder dem Fahrer einen besonderen
Nervenkitzel oder Kick versprechen.
Imponiergehabe und Machotum schei-
nen dabei insbesondere mannliche
Heranwachsende dazu zu verleiten,
bewusst dicht aufzufahren, Geschwin-
digkeitsbegrenzungen zu iberschrei-
ten, Kurven zu rasant anzufahren oder
Verkehrsregeln zu brechen. Uberstan-
dene Situationen wie diese verstarken
bei den Fahrerinnen und Fahrern sogar
noch das Gefiihl subjektiver Sicherheit.
Durch administrative Anregungen ist
einer bewussten Risikosuche im Sinne
des Jugendlichkeitsrisikos nicht bei-
zukommen. MaRnahmen, die genau

flir
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ein Jugendlichkeitsrisiko aufgreifen,
stellen haufig Restriktionen dar, die
insbesondere der Gruppe der Fihrer-
scheinneulinge (die ja gleichzeitig auch
zumeist Jugendliche sind) auferlegt
werden. Darunter kdnnen unter ande-
rem folgende Ideen zusammengefasst
werden: fiir jugendliche Fahranfanger
verpflichtende Fahrerassistenzsyste-
me wie zum Beispiel Abstandswarner,
Spurhalteassistenten, Imagekampag-
nen, die an den gesunden Menschen-
verstand der Fahrerinnen und Fahrer
appellieren, das Fiihren eines Fahr-
tenbuchs oder ein eingebauter Fahr-
tenschreiber, der halbjahrlich in der
Fahrschule ausgewertet werden miiss-
te und VerkehrsverstofRe dokumentiert.
Auch eine Markierung der Fahrzeuge
von Fahranfangern durch ein Anfanger-
kennzeichen kann zu diesen MaBnah-
men gerechnet werden, da es die Er-
kennbarkeit von jugendlichen Fahrern
einerseits erhoht, auf der anderen Seite
aber auch die Statussymbolkraft des
Autos fiir Imponiergehabe und Macho-
tum reduziert. Weiterhin gibt es auch
Uberlegungen, psychologische Tests
zu entwickeln, mit deren Hilfe hochrisi-
koreiche verkehrsbezogene Einstellun-
gen bei Jugendlichen gezielt entdeckt
werden konnen. Ob das sogenannte
Jugendlichkeitsrisiko tatsachlich auf
Jugendliche beschrankt ist oder ob es
bewusste Risikosuche und die Inkauf-

nahme gefahrlicher Verkehrssituatio-
nen nicht auch in anderen Altersgrup-
pen gibt, ist bisher noch offen. Denkbar
ware, dass es bei einer kleinen Gruppe
von Menschen eine lebenslange Ten-
denz zu Risiko und Regelbruch gibt, die
bei Alteren jedoch nicht mehr so haufig
zu Verkehrsunfallen fiihrt, da diese auf-
grund langerer Fahrerfahrung tatsach-
lich das Fahrzeug besser beherrschen.
Ca. 15 Prozent der Jugendlichen kon-
nen unseren Untersuchungen nach als
hochrisikoreich im Sinne des Jugend-
lichkeitsrisikos beschrieben werden.
Dies bedeutet gleichzeitig auch, dass
ca. 85 Prozent der Jugendlichen diese
gefahrlichen Einstellungsmuster nicht
zeigen.

Der dritte Komplex von Unfallursachen
ergibt sich aus der besonderen Lebens-
situation, in der sich jugendliche Fahre-
rinnen und Fahrer befinden.
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Dieser Komplex wird als das ,Jugend-
liche Fahren" bezeichnet. In diesem
Komplex wird das Dilemma der Ur-
sachenforschung im StraBenverkehr
besonders deutlich: Wie soll im Alltag
der Verkehrsunfalle tatsachlich sinn-
voll unterschieden werden, ob hier
spezifisch mangelnde Fahrerfahrung
im Sinne des Anfangerrisikos oder be-
wusste Risikosuche nach einem Ju-
gendlichkeitsrisiko ausschlaggebend
war, wo doch die meisten Fahranfanger
gleichzeitig auch Jugendliche sind?
Offensichtlich ist nur, dass im Vergleich
zum Erwachsenen andere Fahrsitua-
tionen vorherrschen. Typisch fiir das
jugendliche Fahren sind Diskofahrten,
Fahrten mit mehreren Mitfahrenden,
nachtliche Uberlandfahrten und Fahr-
ten unter eigenem Alkoholeinfluss oder
mit alkoholisierten Beifahrenden. Die-
se Fahrsituationen werden bei alteren
Fahrern eher seltener und bergen in

Anfangerrisiko, Jugendlichkeitsrisiko,
Jugendliches Fahren

sich selbst ein erhohtes Unfallrisiko,
das mit den anderen Unfallursachen
noch addiert werden muss. Das Alko-
holverbot fiir Fahranfanger hat das Un-
fallrisiko der jungen Fahrerinnen und
Fahrer zunachst deutlich senken kon-
nen. Die Verkehrssicherheitsforschung
diskutiert weitere MalRnahmen wie ein
generelles Nachtfahrverbot fiir jugend-
liche Fahranfanger, eine Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 80 km/h, verbind-
liche Alkolocks, die ein Fahren unter
Alkoholeinfluss unmoglich machen,
Nachschulungskurse im Sinne einer
zweiten Phase der Fahrausbildung, die
insbesondere die ersten Fahrerlebnisse
der Heranwachsenden thematisieren
sowie eine verbindliche Erwachsenen-
begleitung bei allen Fahranfangern. Er-
fahrungen in anderen Landern zeigen,
dass gerade radikale MaBnahmen wie
Nachtfahrverbote und Tempolimits die
Unfallzahlen am deutlichsten senken
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kdonnen. Sie gehdren aber auch zu den
mit Abstand unbeliebtesten MaRnah-
men bei den Jugendlichen wie Befunde
aus LaWIDA und weiteren Untersuchun-
gen zeigen. Fahrspa und Fahrsicher-
heit scheinen sich hier tatsachlich aus-
zuschlieRen, was die Akzeptanz von
VerkehrssicherheitsmafRnahmen nach-
driicklich beeintrachtigt.

Es ist Zeit fiir ein Zwischenfazit
auf dem Weg zur erhdéhten Ver-
kehrssicherheit fiir jugendliche
Fahranfanger:

VerkehrssicherheitsmafRnahmen sind
dann geeignet, wenn sie an die Lebens-
situation der jugendlichen Fahranfan-
ger angepasst sind, die Anfanger in
ihrem Fahrlernprozess wirksam unter-
stlitzen und gleichzeitig bewusste Risi-
kosuche aktiv unterbinden. Die perfekte
VerkehrssicherheitsmalRnahme, die alle
diese Aspekte in sich vereint, gibt es
nicht. Verkehrssicherheitsmafnahmen
wie Fahrsicherheitstrainings stehen
im Verdacht, zwar das Anfangerrisiko
zu senken, gleichzeitig aber dem Ju-
gendlichkeitsrisiko Vorschub zu leisten,
da sie das Gefiihl subjektiver Sicher-
heit beim Risikofahren erhéhen kdnn-
ten. Der Erfolg restriktiver Malnah-
men hangt im starken MalRe davon ab,
ob VerstoRe tatsachlich auch von der

Polizei geahndet werden. Verbote von
Situationen des jugendlichen Fahrens
(z. B. Nachtfahrverbote und Tempoli-
mits) gehen an der Lebenswirklichkeit
der Jugendlichen vorbei und bestrafen
pauschal alle Heranwachsenden. Hinzu
kommt, dass durch solche Verbote den
Jugendlichen ein wichtiges Verkehrs-
lernfeld genommen wird und somit das
Anfangerrisiko bei Nachtfahrten und
beim Fahren mit hoherer Geschwin-
digkeit erhalten bleibt. Fiir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit empfiehlt sich
im ersten Schritt eine Neugestaltung
des Fahranfangs, der die Unterschied-
lichkeit der Fahranfanger bestmdglich
beriicksichtigt. Freiwillige MalRnahmen
wie das BF17 und das Antiunfalltrai-
ning an lokalen Unfallschwerpunkten
sollten unbedingt weiterhin
stlitzt werden. Gleichzeitig sollten die
VerkehrssicherheitsmaRhahmen  ge-
fordert werden, die alle Jugendlichen
beim Fahrenlernen unterstiitzen, von
den meisten Jugendlichen auch akzep-
tiert werden, insbesondere aber von der
Gruppe von hochrisikoreichen Jugend-
lichen als echte Restriktion empfunden
werden. Unseren Untersuchungen nach
sind dies insbesondere der Alkolock,
verbindliche Fahrerassistenzsysteme
wie Spurhalter und Abstandswarner,
Fahrtenschreiber sowie ein deutlich
sichtbares Anfangerkennzeichen.

unter-
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Qualitat setzt sich durch. Fir diese
Uberzeugung setzt sich das Deutsche
Institut fiir Qualitatsforderung e. V. (DIQ)
ein.

Konkret: In Wissenschaft und Indus-
trie, in der Wirtschaft und im Dienst-
leistungsgewerbe entwickelt das DIQ
als fachlich unabhangiges und inter-
essenneutrales Institut Konzepte und
Strategien zur angewandten Qualitats-
férderung und Qualitatssicherung und
fir deren Umsetzung in einem fairen
Wettbewerb.

Das Institut erarbeitet eigene Quali-
tatsstandards nach den anerkannten
Regeln der Technik und nach den Gold-
standards der aktuellen wissenschaft-
lichen Forschung. Immer wird die
rechtliche Seite des Anliegens einbe-
zogen: Das DIQ berat die zustandigen
Stellen in Deutschland und der Europa-
ischen Union (EU) bei der Formulierung
von Gesetzen und Vorschriften, die das
angestrebte hohe Niveau der Quali-
tatsforderung und Qualitatssicherung
regeln.

Als eingetragener Verein (,e. V.") ist das
Institut berechtigt, alle Tatigkeiten zur
Forderung des Vereinszwecks auszu-

fihren. Dies ist besonders wichtig bei
der Erteilung von Forschungsauftra-
gen. Hierzu ist das DIQ ausdriicklich
ebenso berechtigt wie zum Ausspre-
chen von Abmahnungen im Sinne eines
fairen Wettbewerbs und der Qualitats-
sicherung.

Den Beirat des DIQ bildet ein Gremium
aus Fachausschiissen der Bereiche
Architektur, Bauwesen,
Fahrzeugtechnik, Lebensmittelindus-
trie und Erndhrungsfragen, Medizin,
Nanotechnologie, Mystery Shopping,
Qualitatsmanagement, Sachverstandi-
genwesen, Technische Fahrzeugiiber-
wachung, Versicherungs- und Finanz-
wesen sowie Wettbewerbsrecht.

Datenschutz,

In allen Fragen der Qualitatsférderung
und Qualitatssicherung berat das In-
stitut seine Mitglieder zuverldssig und
kompetent. Zum Engagement des DIQ
gehdren auch Symposien. Die bisheri-
gen Themen waren ,FuRgangerschutz"
(2011) und ,Sicherheit in Omnibussen”
(2012). Allen Zielen des DIQ gemeinsam
sind Uneigenniitzigkeit und Unabhan-
gigkeit: Der Verein dient dem Gemein-
wohl.



JUNG ranrr
Linkliste SICHER3.0

Links

www.fahrlehrerverbaende.de
Homepage der Bundesvereinigung der Fahrlehrerverbande e. V.

www.bzga.de
Bundeszentrale fiir gesundheitliche Aufklarung

www.verkehrssicherheitsprogramme.de
Informationen tiber Verkehrssicherheitsprogramme in Deutschland.

www.dvr.de
Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V. (DVR)

www.jungesfahren.de
Informationen {iber Fortbildungsangebote und Sponsoring-Modelle, die
eine vergiinstigte Teilnahme ermdglichen.

www.runter-vom-gas.de
Kampagne des DVR und des Bundesverkehrsministeriums.

www.jung-sicher-mobil.de
Spricht junge Verkehrsteilnehmer im Saarland an. Beratungsangebote
und Sicherheitschecks.







