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LIEBE LESERIN, LIEBER LESER,

Unfalle im Strallenverkehr bedeuten fir junge Menschen
nach wie vor ein hohes Risiko. Auch wenn die Opferzah-
len in den vergangenen Jahren stetig riicklaufig waren,
ist ihr Anteil an den im StralRenverkehr Getoteten immer
noch Uberproportional hoch. Im Jahr 2020 waren es 390
junge Menschen im Alter von 15 bis 25 Jahren, die auf
unseren StralRen ihr Leben verloren haben. Das sind 14,3
Prozent aller im StralRenverkehr Getoteten. In der Relation
entspricht das zwei Abstlrzen von Flugzeugen des Typs
Airbus A320-200.

Was kann getan werden, um diese Zahlen im Sinne der
Vision Zero weiter zu senken? Mit dem ,Begleiteten Fah-
ren ab 17" hat sich ein Erfolgsmodell etabliert, mit dem
das hohe Anfangerrisiko gemindert werden kann. Aber
das reicht bei weitem nicht aus. Neben der qualitativ
hochwertigen Fahrausbildung, die wir in Deutschland
ohne Zweifel haben, brauchen wir mit Blick auf eine fort-
dauernde sichere Mobilitat fir Fahranfangerinnen und
Fahranfanger die Entwicklung eines umfassenden Kon-
zepts zur Ausbildung und Betreuung der jungen Leute.
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Dazu gehoren auch verldangerte Lernzeitraume. Die Schaf-
fung eines Fahrerlaubniszugangs ,Begleitetes Fahren ab
16" kann hier ein weiterer wichtiger Baustein sein, der
noch mehr Erfolge im Sinne der Vision Zero erwarten
lasst.

Im Sinne eines solchen Ausbildungs- und Betreuungskon-
zepts muss auch die Fahigkeit der jungen Fahrerinnen
und Fahrer zur Selbstreflexion ausgebaut werden. So ist
aus Sicht des DVR nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis
ein Monitoring-System mit standardisierten Feedback-
fahrten zur Gefahrenwahrnehmung vorzusehen. Darlber
hinaus mussen geeignete Elemente zur Senkung des
Unfallrisikos nach dem Fahrerlaubniserwerb erprobt, eva-
luiert und optimiert werden. Das gilt zum Beispiel auch fir
eine — nach wissenschaftlichen Erkenntnissen empfoh-
lene — verpflichtende Kennzeichnung der Fahrzeuge, die
von Flhrerscheinneulingen genutzt werden.

Aber wie kann der Weg zur sicheren motorisierten Ver-
kehrsteilnahme fir Jugendliche besser geebnet werden?
Mit Blick auf die mobilitdtsbezogenen Einstellungen und
Werte junger Menschen vermittelt der nun vorliegende
Abschlussbericht der LAWIDA-Studie wichtige Erkennt-
nisse fir die 14- bis 16-Jahrigen und damit etwas Neues.
Denn im Fokus steht eine Altersgruppe, die in der wissen-
schaftlichen Welt bislang kaum betrachtet wurde. Diese
Forschungslicke wurde durch das Projekt erhellt. Die Stu-
dienergebnisse geben deutliche Hinweise auf die schuli-
sche Verkehrssicherheitsarbeit in der Sekundarstufe .
Sie konnen dazu beitragen, frihzeitiger zu intervenieren
und Jugendliche, die den Einstieg in die Automobilitat
bewusst risikoreich angehen, rechtzeitig zu identifizieren
und intensiv zu betreuen.

Wir brauchen die groRtmdogliche Bandbreite an Hilfestel-
lungen, damit auch bald fir alle jungen Menschen im
Strallenverkehr die Vision Zero gilt: Keiner kommt um, alle
kommen an!

Eine spannende Lektlre winscht

Prof. Dr. Walter Eichendorf
Prasident Deutscher Verkehrssicherheitsrat



IN ERINNERUNG AN HENDRIK PISTOR

Foto: privat

Unser langjahriger, geschatzter und sehr beliebter Kollege
Hendrik Pistor ist am 30. Juli 2020 nach schwerer Krank-
heit verstorben. Der studierte Politologe und Journalist
war seit dem 1. Oktober 2014 beim DVR als Referatsleiter
fir die Zielgruppe der Jungen Kraftfahrer zustandig und
betreute auch den gleichnamigen Ausschuss. Mit grolder
Leidenschaft engagierte er sich flr dieses Thema, initiierte
und gestaltete mit groflem Erfolg die noch bestehende
erfolgreiche Kampagne zum Thema ,Begleitetes Fahren
ab 17" sowie Forschungsprojekte zu jungem Fahren.

Seine Kolleginnen und Kollegen unterstitzte er stets
mit Rat und enormem Fachwissen. Hendrik Pistor war
immer um gemeinsamen Austausch und den Transfer
von Wissen zwischen beteiligten Akteurinnen und Akteu-
ren bemuht. Auch das LAWIDA-Projekt hat er in dieser
Zeit eng, mit groRem Engagement und ausgesprochener
Hingabe begleitet und vorangebracht. Diese Ausgabe der
DVR-Schriftenreihe ist deshalb auch seinem leidenschaft-
lichen Einsatz flr eine sichere Verkehrsteilnahme junger
Menschen und seiner intensiven Unterstiitzung gewidmet.

Flr Hendrik Pistor waren die Verkehrssicherheitsarbeit
und der Einsatz fUr gesamtgesellschaftliche Ziele eine
Herzensangelegenheit. Er brannte fir seine Tatigkeit und
setzte sich unermidlich dafiir ein, junge Menschen fiir
die Gefahren des Strallenverkehrs zu sensibilisieren und
sie moglichst davor zu bewahren. Sein profundes techni-
sches, aber auch rechtliches Wissen und seine stets gut
und ausgewogen argumentierende Sicht der Dinge haben
ihn ausgezeichnet, genauso wie seine Neugier und sein
Interesse an neuen Themenstellungen und innovativen
Anséatzen. Seine ausgeglichene, freundliche und humor-
volle Art sowie sein groBes Herz haben ihn immer zu
einem sehr beliebten Kollegen und Ansprechpartner im
umfassenden Netzwerk des DVR gemacht. Der DVR wird
ihn und sein Wirken immer in dankbarer Erinnerung behal-
ten.
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1. EINLEITUNG

Eine der groRen entwicklungspsychologischen Umbruch-
phasen ist der Ubergang von der Kindheit in das
Jugendalter (Erikson, 1966). Dieser Umbruch ist gekenn-
zeichnet durch Veranderungen im kognitiven, emotiona-
len und sozialen Erleben und Verhalten der jungen Men-
schen und durchdringt ihren gesamten Lebensbereich.
Neben der eigenen Identitatsfindung steht das Entde-
cken und Nutzbarmachen neuer Lebens- und Freiraume
im Vordergrund. Dies zeigt sich beispielsweise in der
Abnabelung vom Elternhaus, dem Aufbau neuer sozialer
Beziehungen, der starken Orientierung an der Peergroup
und den ersten weichenstellenden Entscheidungen im
Bereich der Schule. Das Streben Jugendlicher nach Frei-
heit und Selbststandigkeit geht dabei Hand in Hand mit
dem Bedurfnis nach einem selbstbestimmten Mobilitats-
verhalten und einer neuen Bedeutungszuschreibung an
die Mobilitat (Mienert, 2002). Die Bedeutung der Mobilitat
fur Jugendliche umfasst nun nicht mehr nur die Uber-
windung einer Distanz zwischen zwei Orten, sondern
reprasentiert auch Prestige, Emotionen, Wiinsche, Aktivi-
taten und Wahlmaoglichkeiten. Sie erfiillt somit zahlreiche
psychosoziale Funktionen und unterliegt einer enormen
Bedeutungsaufladung.
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Die individuelle Mobilitat dient nun auch einerseits der
Regulation des Selbstwertgefiihls und der Versicherung
der eigenen Unabhangigkeit. Andererseits spielt sie aber
auch eine wesentliche Rolle als Transmissionsmedium
flr Grenzerfahrungen mit Angst-Lust-Charakter und dem
Erleben heftiger Affekte und GrolRengefihle. So kann der
hohe subjektive Symbolwert des eigenen Fahrzeugs zur
Kompensation sozialer Unterlegenheit genutzt werden.
Die (Auto-) Mohilitat ist fur Jugendliche das Symbol fir
Lebensqualitat, unabhangig davon, ob es diesem Anspruch
gerecht wird oder nicht (Heinze & Kill, 1997).

Verkehrsverhalten junger Menschen

Vieles spricht dafiir, dass sich gerade im Jugendalter
wichtige mobilitatsbezogene Einstellungen und Wert-
haltungen entwickeln, die anschlieBend auch mit in die
(Auto-) Mobilitat Ubernommen werden und das Ver-
kehrsverhalten junger Menschen entscheidend pragen
(Limbourg, 2013). Hierbei kommt der verstarkten Zuwen-
dung zur Peergroup und dem Risikoverhalten Jugendli-
cher und junger Erwachsener (Jost, 2014; Raithel, 2001)
eine besondere Bedeutung zu. Auch im Stralenverkehr
erproben sich Jugendliche und junge Erwachsene, ori-
entieren sich an ihrer Peergroup und setzen sich (gro-
Ren) Risiken aus (Baumann, Geber, Klimmt & Czerwinski,
2019; Vierboom & Kast, 2001). Dies spiegelt sich u.a. auch
in der sukzessiv steigenden Unfallexposition von Jugend-
lichen im Alter zwischen 15 und 17 Jahren wider, die sich
teilweise auch im jungen Erwachsenenalter fortsetzt. Ein
Teil der Unfallexposition Jugendlicher lasst sich sicher-
lich durch ihre generell zunehmende Mobilitat und der
abnehmenden Beaufsichtigung durch die Eltern erklaren.
Inwieweit dies jedoch durch die Veranderungen in den
mobilitatsbezogenen Einstellungen und Werten vermittelt
wird, wurde fUr die Altersgruppe der 14- bis 16-Jahrigen
bislang in der wissenschaftlichen Welt kaum betrachtet.
Dabei konnte gerade das Wissen um diese Grundlagen
dazu beitragen, friihzeitiger zu intervenieren und Jugend-
liche, die den Einstieg in die Automobilitat bewusst risi-
koreich avisieren, bereits friihzeitig zu identifizieren und
zu betreuen. Diese Forschungslicke wurde durch das
Projekt LAWIDA (Langsschnittliche Analyse der Wege in
die Automobilitédt) erhellt. Durch parallele Erhebungen in
drei Klassenstufen war es erstmals moglich, differenzielle
Unterschiede in den Altersgruppen der 14- bis 16-Jahri-
gen zu untersuchen.



2. DIE STICHPROBE DER BEFRAGTEN

JUGENDLICHEN ZU DEN DREI
ERHEBUNGSZEITPUNKTEN

2.1 GrofRRe der Stichprobe

Insgesamt haben 367 Jugendliche an allen drei Erhe-
bungszeitpunkten (im Folgenden: t1, t2 und t3) teilgenom-
men, davon 221 Madchen (60 %) und 146 Jungen (40 %).
Das Uberwiegen von Madchen in der Stichprobe ist dem
Umstand der Langzeiterhebung geschuldet, zum ersten
Befragungszeitpunkt war das Madchen-Jungen-Ver-
haltnis nahezu ausgeglichen. Bei der ersten Befragung
lag das Alter der Befragten zwischen 13 und 16 Jahren.
Dieses Spektrum hat sich zum Zeitpunkt der dritten Erhe-
bung auf 14- bis 19-Jéhrige verbreitert (Tabelle 1). Dies ist
auf leichte Abweichungen in den Befragungszeitpunkten
zurickzufihren.

Die auf diese Weise flr den ersten Erhebungszeitpunkt
definierten Altersgruppen werden auch fir den langs-
schnittlichen Vergleich als Referenzgruppen verwendet.
Die untere Altersgruppe umfasst dabei die Jugendlichen,

2.2 Geschlechterverhaltnis

Tabelle 2 gibt Auskunft Uber das Geschlechterverhaltnis
in den beiden Altersgruppen, das sich unterscheidet: Wah-
rend in der unteren Altersgruppe der Anteil der Madchen
mit 57 % nur leicht gegeniiber dem der Jungen erhoht
ist, betragt das Madchen-Jungen-Verhaltnis in der obe-
ren Altersgruppe ziemlich genau 2/3:1/3. Da in der Studie
weder reine Madchen- noch reine Jungenklassen befragt
wurden, lasst dies den Schluss zu, dass der Schulabgan-
ger-Anteil bei den Jungen hoher als bei den Madchen ist.
Tatsachlich zeigt ein Blick auf den Erhebungszeitpunkt
t1, dass Madchen der oberen Altersgruppe signifikant
haufiger das Gymnasium besuchten, Jungen hingegen
haufiger die Forder-, Haupt- oder Werkrealschule. Es ist
anzunehmen, dass das vergleichsweise grolRere Wegbre-
chen mannlicher Studienteilnehmer im Zeitverlauf auf die
Zusammensetzung und Entwicklung der Risikogruppen
Einfluss hat und daher bei den risikogruppenbezogenen
Analysen stets mitzudenken ist.

die zum t1-Zeitpunkt 13 und 14 Jahre alt waren und die
obere Altersgruppe umfasst die Jugendlichen, die zum
t1-Zeitpunkt 15 und 16 Jahre alt waren.

Tabelle 1: Die obere und untere Altersgruppe im Zeit-
verlauf t1 - 13

Alter zum Zeitpunkt t1

untere Altersgruppe obere Altersgruppe

Alter zum 13-Jahrige | 14-Jahrige | 15-Jahrige | 16-Jahrige
Zeitpunkt o
3 14-Jahrige 5
15-Jahrige 35 8
16-Jahrige 45 120 3
17-Jahrige 21 75
18-Jahrige 11 43
19-Jahrige 1

Tabelle 2: Geschlechterverhiltnis in den Altersgruppen

Madchen Jungen
untere Altersgruppe | 133 (57 %) 101 (43 %)
obere Altersgruppe | 88 (66 %) 45 (34 %)

Foto: Agence DER - stock.adobe.com
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2.3 Raumstruktur

Die Einschatzungen der Jugendlichen zur Raumstruktur
ihres Wohngebietes betreffend, zeigen sich Unterschiede
im Zeitverlauf (Tabelle 3). Etwa 15 % der Angaben haben
sich im Vergleich des ersten mit dem dritten Erhebungs-
zeitpunkt verandert. Es ist nicht eindeutig zu bestimmen,

worauf dies zuriickzufiihren ist. Grundlegend kann aber
festgehalten werden, dass zu allen Erhebungszeitpunk-
ten etwa die Halfte der Jugendlichen in Kleinstadten zu
Hause ist, etwa ein Viertel wohnt auf dem Land und etwas
mehr als 10 % in Grolstadten.

Tabelle 3: Einschatzung der Raumstruktur des eigenen Wohngebietes im Zeitverlauf t1 - t3

Einschdtzung zum Zeitpunkt t1

Land Kleinstadt
Einschat-  Land 92(26%)  21(6%)
Zungzum - yieinstadt | 17 (5 %) 175 (49 %)
Zeitpunkt t3
GroRstad 0(0%) 6 (2 %)

2.4 Schultyp

Der Anteil der befragten Jugendlichen, die die Realschule
oder das Gymnasium besuchen, liegt zum t3-Zeitpunkt
insgesamt bei 90 % (Tabelle 4). Im Vergleich der beiden
Altersgruppen zeigt sich, dass in der unteren Altersgruppe
Uber 50 % der Jugendlichen eine Realschule besuchen
und knapp 40 % ein Gymnasium, wohingegen in der obe-
ren Altersgruppe knapp 60 % der Jugendlichen ein Gym-
nasium, aber nur rund 30 % eine Realschule besuchen.
Dieses Ungleichgewicht dirfte nicht zuletzt auf die Nicht-
erreichbarkeit der Jugendlichen zurlckzufihren sein, die
im Laufe der Studie die Schule beendet haben. Zudem
zeigt sich, dass Madchen haufiger das Gymnasium
besuchen, wahrend Jungen haufiger die Forder-, Haupt-,
Werkreal- und Realschule besuchen. Diese Gruppenzu-
ordnung zeigte sich bereits flr den ersten Erhebungs-
zeitpunkt; aufgrund des Wegfalls von Schulabgdngern
aus der Stichprobe pragt sie sich im Zeitverlauf aller-
dings immer mehr aus. Auch dieser Umstand wird bei der
Bewertung der Risikogruppen eine Rolle spielen missen.

2.5 Risikogruppenbildung

Zur Identifikation von potenziellen Risikoaffinitaten bei den
Befragten wurden in Anlehnung an Mienert (2002) drei ein-
stellungs- und verhaltensbezogene Bereiche (im Folgenden
als Skala bezeichnet) ausgewahlt, die verschiedene Risi-
koaspekte abbilden. Dabei handelt es sich um
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Einschdtzung zum Zeitpunkt t2

GroRstadt Land Kleinstadt | GroBstad
0(0%) 97 (27 %) 15 (4 %) 0(0%)
12 (3 %) 14 (4 %) 188 (52%) 3(1%)
38 (11 %) 0(0%) 3(1%) 42 (12 %)

Tabelle 4: Besuchter Schultyp im Zeitverlauf t1 - t3

Besuchter Schultyp zum Zeitpunkt t1

Forder-  Haupt- | Real- Gymna-
schule  und schule | sium
Werkreal-
schule
Besuch- | Forder- 4
ter Schul-| schule (1 %)
typ zum
Zeitpunkt | Haupt- 24
13 und (7 %)
Werkreal-
schule
Real- 8(2%) 159
schule (43 %)
Gymna- 172
sium (47 %)

1.die Skala ,Imponieren’, durch die v.a. der Wunsch nach
Aulendarstellung und kompetitivem Vergleich durch
Auto und Fahren zum Ausdruck kommt (z.B. Eindruck
auf andere machen, Ausstattung des Autos mit vielen
Extras),



2.die Skala ,Verkehrsbezogene Risikobereitschaft”, die Ein-
stellungen zur aktiven Risikosuche erfragt (z.B. ,Fahren
ohne gefahrliche Situationen ist langweilig.") sowie

3.die Skala ,Deviantes Verhalten mit hoher Sicherheits-
gefahrdung”, die die Einstellung zum Fahren mit einge-
schrankter Fahrtlichtigkeit sowie zur Gurtpflicht erhebt
(z.B. die Bereitschaft, auch unter Alkohol noch Auto zu
fahren).

Die Identifikation von Risikoaffinitaten wurde mittels eines
statistischen Analyseverfahrens vorgenommen, dass die
Jugendlichen anhand der Ahnlichkeit ihres Antwortverhal-
tens gruppiert.” Anhand der mittleren Auspragungen der
Werte auf den drei gruppenbildenden Skalen lassen sich
zu allen Erhebungszeitpunkten drei Gruppen klar vonein-
ander abgrenzen:

— eine Gruppe mit potenziell geringem verkehrs-
bezogenen Risiko,

— eine Gruppe mit potenziell mittlerem verkehrs-
bezogenen Risiko sowie

— eine Gruppe mit potenziell hohem verkehrsbezogenen
Risiko.

In Tabelle 5 ist die prozentuale Zuordnung von Jugend-
lichen zu den drei Risikogruppen dargestellt, wobei die
Stichprobe zum Zeitpunkt der dritten Erhebung hier als
Referenzgrole verwendet wurde.

Tabelle 5: Die Besetzung der Risikogruppen zu den
Erhebungszeitpunkten t1 bis t3, bezogen auf die
13-Stichprobe (N = 367).

Potenziell | Potenziell | Potenziell | nicht
hohes mittleres | geringes | zuzuord-
Risiko Risiko Risiko nen
Erste 15% 32% 44 % 8%
Erhebung
Zweite 16 % 17 % 62 % 5%
Erhebung
Dritte 10 % 22 % 61 % 7%
Erhebung

Aufgrund der zu allen Erhebungszeitpunkten unterschied-
lichen Anteile an Jugendlichen, die keiner Risikogruppe
zugeordnet werden konnen, sind die Gruppenbesetzun-
gen zwischen den Erhebungszeitpunkten nicht in Ganze
vergleichbar. Dennoch zeigt sich in Tabelle 5, dass bezo-
gen auf den aktuellen Stichprobenumfang in t3 die Grup-
pen von Jugendlichen mit potenziell hohem und poten-
ziell mittlerem Risiko im Zeitverlauf im prozentualen
Verhaltnis kleiner geworden sind, die Gruppe der Jugend-
lichen mit potenziell geringem Risiko hingegen groRer. So
zeigt sich, wenn man die Gruppen mit potenziell hohem
und mittlerem Risiko zusammenfasst, ein kontinuierlich
sinkendes Risikopotenzial im Zeitverlauf.

3. ENTWICKLUNGSAUFGABEN

Bevor eine Auseinandersetzung mit den Entwicklungsauf-
gaben im Jugendalter erfolgen kann, werden zunachst die
Begriffe ,Jugend” und ,Jugendalter” geklart. Daflir stellen
wir einen kurzen interdisziplinaren Uberblick voran:

Jugendalter

Im deutschen Recht werden unterschiedliche Alters-
grenzen beschrieben, um das Jugendalter zu definie-
ren. Strafrechtlich ist ein Jugendlicher, ,wer zur Zeit der
Tat vierzehn, aber noch nicht achtzehn" ist (§ 1 Abs. 2
Jugendgerichtsgesetz) und ein Heranwachsender, ,wer
zur Zeit der Tat achtzehn, aber noch nicht einundzwanzig
Jahre alt ist” (§ 1 Abs. 2 Jugendgerichtsgesetz). Sozial-
rechtlich wird mit dem Achten Sozialgesetzbuch, Kinder-
und Jugendhilfe (SGB VIII) eine Differenzierung in die
Personengruppen Kinder (wer noch nicht 14 Jahre alt ist
- mit Ausnahmen), Jugendliche (wer 14, aber noch nicht
18 Jahre alt ist), junge Volljahrige (wer 18, aber noch nicht
27 Jahre alt ist) und junge Menschen (wer noch nicht 27

1 Zur Risikogruppenbildung wurde eine sog. Clusterzentrenanalyse durch-
gefihrt. Ausfuhrliche Informationen zum verwendeten statistischen Vor-
gehen sind im Langbericht zum Projekt LAWIDA hinterlegt, abrufbar unter:
https://wisom.de

Jahre alt ist) vorgenommen (§ 7 Abs. 1 Ziff. 1 — 4 SGB
VIII). Das Jugendarbeitsschutzgesetz (JArbSchG) unter-
scheidet zwischen Kindern (wer noch nicht 15 Jahre alt
ist, § 2 Abs. 1 JArbSchG), Jugendlichen (wer 15, aber
noch nicht 18 Jahre alt ist, § 2 Abs. 2 JArbSchG) und
Jugendlichen, die noch der Vollzeitschulpflicht unterlie-
gen (diese unterliegen den gleichen arbeitsrechtlichen
Bestimmungen wie Kinder, § 2 Abs. 3 JArbSchG).

In der geistes- und sozialwissenschaftlichen Betrachtung
beginnt beispielweise nach Oerter und Dreher (1995) das
Jugendalter bzw. die Adoleszenz ab dem 10. Lebensjahr.
Sie umfasst die Vorpubertat (10 — 12 Jahre), die Transes-
zenz (12 — 14 Jahre) und die frihe Adoleszenz (14 - 18
Jahre). Die spate Adoleszenz wird zwischen dem 18. und
21. Lebensjahr angesiedelt und die Uber 21-Jahrigen gel-
ten als erwachsen. Hurrelmann (1994, 2005) unterschei-
det die friihe, mittlere und spate Jugendphase (vom 12.
bis zum 27. Lebensjahr).
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Ahnlich zur Rechtsprechung zeigen sich auch in den Geis-
tes- und Sozialwissenschaften Nuancen in der Spanne
und Beschreibung der Altersgruppen. Dies verdeutlicht,
dass sich das chronologische Alter nur unzureichend eig-
net, das entwicklungspsychologische Alter zu beschrei-
ben und Altersgruppen zu definieren. Fir das vorliegende
Projekt erscheint es daher als sinnvoller, das Jugendalter
anhand von Funktionsbereichen, Rollentibergangen und
Kriterien sozialer Reife zu definieren, anstatt tber Alters-
grenzen (Oerter & Dreher, 2002).

Transitionsphase oder Moratorium

Verdichtet man Grundkonzeptionen der Jugendforschung
bezlglich einer Verortung von Jugend in der Entwicklung
des Menschen, so lassen sich zwei Grundkonzepte identi-
fizieren: Jugend wird entweder als , Transitionsphase” ver-
standen oder aber als ,Moratorium” angesehen.

Der Jugend als Moratorium wird ein soziokulturelles
Eigengewicht zugeschrieben, deren Orientierung an der
Peergroup ausgerichtet ist und damit eine Gegenwarts-
orientierung besitzt. Die Jugendlichen werden tenden-
ziell von den Anforderungen der Erwachsenengesell-
schaft entpflichtet (Zinnecker & Molnar, 1988) und sind
stattdessen auf die Bewaltigung des Alltags konzentriert
(Bohnisch & Miinchmeier, 1993). Der Jugendphase wird
eine Eigenstandigkeit zugesprochen, und sie wird eher
nicht als Phase zwischen Kindheit und Erwachsenenalter
betrachtet, sondern als ein autonomer Schonraum, in
dem Jugendliche sich von den Erwartungen der Erwach-
senenwelt absetzen konnen.

In der geistes- und sozialwissenschaftlichen Jugend-
forschung hat sich allerdings das Konzept der Entwick-
lungsaufgaben im Zusammenhang mit dem Transitions-
gedanken der Jugendphase durchgesetzt. Jugend wird
hierbei als eine Ubergangsphase vom Kindes- in das
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Erwachsenenalter verstanden. Die Entwicklung von Ziel-
perspektiven flr das eigene Leben und die Findung des
eigenen ,Ich” pragen diese Phase (Erikson, 1966; OQerter
& Dreher, 2002; Dreher & Dreher, 1985). Das heil’t, jede
Entwicklungsphase hat ihre spezifischen Entwicklungs-
aufgaben, deren erfolgreiche Bewaltigung den Ubertritt
in den nachsten Lebensabschnitt erleichtern (Hurrel-
mann, 2005; Zinnecker & Molndr, 1996). Das Konzept
der Entwicklungsaufgaben von Havighurst (1956; 1982)
postuliert beispielsweise acht Entwicklungsaufgaben im
Zusammenhang mit der eigenen Identitatsaushildung.
Im Zuge der eigenen Identitatsentwicklung (als Uber-
greifende Lebensthematik des Jugendalters) entwickeln
Jugendliche Plane von sich und Uberlegen Schritte zur
Bearbeitung ihrer Plane. Dies macht diese Altersgruppe
fir die Verkehrssicherheitsforschung so interessant:
Die Jugendlichen sind zwar noch lange vor dem eige-
nen FUhrerscheinerwerb, aber sie sehen sich bereits als
zukinftige Verkehrsteilnehmende und planen ihre eigene
Mobilitatsentwicklung im Kontext der anderen Entwick-
lungsaufgaben des Jugendalters.

Entwicklungsaufgaben

Fur die Prognose des zukinftigen Verkehrsverhaltens
sind allerdings nicht alle acht Entwicklungsaufgaben von
Bedeutung. Insofern wurden die von Havighurst beschrie-
benen Aufgaben der Bereiche

— Akzeptieren der eigenen korperlichen Erscheinung und
effektive Nutzung des Korpers,

— Vorbereitung auf die Heirat und Familienleben sowie
auf die berufliche Karriere

nicht in die Betrachtung im Rahmen der Studie einbezo-
gen. Im LAWIDA-Projekt sind die verbliebenen funf Ent-
wicklungsaufgaben zwei grolen Entwicklungsbereichen
zugeteilt.



3.1 ldentifizierung mit der eigenen Geschlechtlichkeit,
Norm- und Werteverstandnis, und sozial verantwortliches

Handeln

In  Fortschreibung der historischen Perspektive von
Havighurst differenziert das heutige Zeitalter bei der
Entwicklungsaufgabe ,ldentifizierung mit der eigenen
Geschlechtlichkeit” zwischen der weiblichen, mannlichen
und diversen Geschlechterrolle. Jugendliche lernen, sich
in ihrer Geschlechterrolle in der sozialen Welt zu bewegen,
die Anforderungen der Umwelt an die Geschlechterrolle
wahrzunehmen und diese auch zu erfiillen. Nach heutiger
Sichtweise bleibt diese Entwicklungsaufgabe als Ausein-
andersetzung mit der eigenen Geschlechtlichkeit und der
Geschlechterrolle bestehen (Corneliken, Gille, Knothe,
Meier, Queisser & Stiirzer, 2013). Allerdings sind im 21.
Jahrhundert auch weitergehende geschlechtliche Identi-
taten gesellschaftlich weitgehend akzeptiert und juristisch
manifestiert (BVerfGE 1 BvR 2019/16). Diese Entwick-
lungsaufgabe wird von Havighurst (1956) gleichrangig
neben die anderen gestellt. Vor dem Hintergrund des sei-
nerzeitigen zweigeschlechtlichen Systems als Rahmen-
bedingung fiir menschliche Entwicklung ist allerdings zu
vermuten, dass dieser Aufgabe eine Ubergeordnete Funk-
tion zukommt (Helfferich, 1995). Zu ihr gehort auch die
Auseinandersetzung mit Stereotypien der Verkehrsmittel-
wahl und des Fahrverhaltens (,typisch mannlich, typisch
weiblich) und der eigenen Einschatzung der Relevanz fiir
das personliche Mobilitatsverhalten.

Beschleunigte Entwicklung

Jugendliche sollen sich des eigenen Korpers und seiner
Potenziale bewusst werden und lernen, ihren Korper den
Anforderungen entsprechend einzusetzen. Bemerkens-
wert fir die Entwicklung in der Altersgruppe der 13- bis
16-Jahrigen ist einerseits die Entwicklungsbeschleuni-
gung seit einigen Generationen (Fend, 2003): Die Jugend-
lichen von heute werden im Mittel friher reif und wirken
dadurch lang vor der entsprechenden geistigen Reife
bereits sehr erwachsen (Eschenbeck & Knauf, 2018).
Dies birgt einerseits die Gefahr der Uberforderung durch
Erwachsene und andererseits erhoht sich die frihe Inte-
gration in deviante Peergroups alterer Heranwachsender
(Marx, 2001). Daneben ist aber gerade in diesem Altersab-
schnitt auch ein groRes Auseinanderklaffen individueller
biologischer Reifung zu beobachten (Harbauer, Lempp,
Nissen & Strunk 2013). Friih entwickelte (,friihreife”) Mad-
chen und spéatentwickelte Jungen gelten haufig als risiko-
reicher. Die ersteren geraten haufig in die Wahrnehmung,
bereits besonders reif und erwachsen zu sein, was sie

Uberfordert. Letztere sehen sich haufig gezwungen, die
fehlende korperliche Reife durch auffalliges, Giberbetontes
Verhalten zu kompensieren (,Klassenclown”).

Normen und Werte verinnerlichen

Im Rahmen der Entwicklungsaufgabe ,Erwerb des Nor-
men- und Wertesystems und Entwicklung eines ethi-
schen Bewusstseins als Verhaltensorientierung” mussen
Jugendliche die Normen und Werte der Gesellschaft
anerkennen und verinnerlichen. Der beginnenden Wer-
teentwicklung wird in unserer Untersuchung besondere
Aufmerksamkeit geschenkt. Die erfassten privaten und
gesellschaftlichen Werte geben wichtige Hinweise auf die
langerfristige Sozialisation auch im Lebensbereich Ver-
kehr. Die eigene Werthaltung, die in diesem Alter entsteht
und sich stabilisiert, wird von den Jugendlichen spater in
das Auto ,mitgebracht”. Grundlagen der Risikoentwick-
lung werden somit bereits hier gelegt. Weiterhin bestimmt
die gewahlte Peergroup auch die eigene Werthaltung
und umgekehrt. Nicht zu vergessen: Der Lebensbereich
Mobilitat ist auch ein politischer. Bis Fend (2003) die Ent-
wicklungsaufgabe ,Aufbau politischer Uberzeugungen”
als eigenstandige Entwicklungsaufgabe beschrieb, fehlte
diese in den Ubersichten. Autos fordern jedoch auch
politische Reflexion heraus. Als Unfallrisiko, ,Klimakiller”,
Prestigeobjekt, Verkehrsmittel in Konkurrenz zum Offent-
lichen Personennahverkehr, medial und sozial beurteiltes
Symbol und Verkorperung des Erwachsenenstatus ist
das Auto auch ein Einstellungs- und Wertobjekt. Deshalb
wurden neben den oben genannten privaten und gesell-
schaftlichen Werten auch fahr- und fahrzeugbezogene
Einstellungen und Werte erfasst. Ferner: Das Auto ist ein
Konsumobjekt, dessen Anschaffung mit erheblichen Kos-
ten verbunden ist und das auch im Unterhalt die eigenen
finanziellen Moglichkeiten herausfordert. Hurrelmann
(2005) beschreibt das Lernen des Umgangs mit dem Kon-
sumwarenmarkt fur die hier betrachtete Altersgruppe als
weitere zentrale Entwicklungsaufgabe. Sich mit dem Kon-
sumgut Automobil und seiner Prasentation in Werbung
und Verkauf auseinanderzusetzen, ist besonders heraus-
fordernd, wenn die eigenen finanziellen Mittel und die der
eigenen Familie begrenzt sind.

Sozial verantwortliches Verhalten

Mit der Entwicklungsaufgabe ,Erwerb eines sozial ver-
antwortlichen Verhaltens” setzen sich Jugendliche mit
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der politischen und gesellschaftlichen Verantwortung als
Staatsbirger auseinander und engagieren sich fir das
Gemeinwohl. Es ergibt sich die zentrale Lebensanforde-
rung, fur das eigene Verhalten Verantwortung zu uber-
nehmen, Folgen des eigenen Verhaltens abzuschatzen
und sich sozial verantwortlich zu verhalten. In die zentrale
Entwicklungsaufgabe der Identitatsentwicklung (Erikson,
1966; Fend, 2003; Oerter & Dreher, 1995) eingebettet, ent-
wickeln sich Zeitperspektive und die soziale Perspektiven-
Ubernahme. Langerfristig gelingt es den Jugendlichen,
das heutige Verhalten an zukinftigen Folgen auszurich-
ten. Dabei schaffen sie es zunehmend, die Verhaltens-
folgen flr andere abzuschéatzen. Diese stellen Grundvor-
aussetzungen fir die Entwicklung sicherheitsbewussten
Fahrverhaltens dar, die fir die vorliegende Studie zentral
ist.

Automobilitat und Erwachsenwerden

Lappe, Tully und Wahler (2000) bezeichnen die eigene
Automobilitat als ein ,wichtiges Moment des Erwachsen-
werdens”. Wenngleich sie nicht so weit gehen, der Auto-
mobilitat den Rang einer eigenstandigen Entwicklungs-
aufgabe zuzuschreiben, ist nach ihrer Auffassung doch

zumindest die Beherrschung des Automobils zu einer
selbstverstandlichen Kulturtechnik geworden. Der Fihrer-
schein ist das institutionalisierte Zertifikat fir den Eintritt
in den Erwachsenenstatus.

Um bei den Jugendlichen der LAWIDA-Studie den Entwick-
lungsbereich ,Identifizierung mit der eigenen Geschlecht-
lichkeit, Norm- und Werteverstandnis, und sozial verant-
wortliches Handeln" zu erfassen, wurden sie zu folgenden
Themen befragt:

— Verkehrsbezogenes Risikoverhalten anhand der drei
gruppenbildenden Skalen ,Imponieren’, ,Verkehrsbe-
zogenes Risikoverhalten” und ,Deviantes Verhalten mit
hoher Sicherheitsgefahrdung”;

— Regelakzeptanz, u.a. anhand der Skalen ,Regeln als
Einschrankung der Individualitat” und ,Akzeptanz spezi-
fischer Verkehrsregeln”

— personale Merkmale, u.a. anhand der Skalen
,Maskulinitat” und ,Innere Gewaltbereitschaft’;

— fahr- und fahrzeugbezogene Einstellungen, u.a. anhand
der Skalen ,Fahrspall und Identitatsausdruck” und
,Belastbarkeit des Fahrzeugs”.

3.1.1 Verkehrsbezogenes Risikoverhalten

Die Auspragung des (verkehrshezogenen) Risikoverhal-
tens Jugendlicher und junger Erwachsener setzt sich
mafgeblich aus der generellen Risikobereitschaft, dem
Jugendlichkeitsrisiko sowie dem Anfangerrisiko zusam-
men. Die bewusste Bereitschaft zu risikoreichem (Ver-
kehrs-)Verhalten wird vorrangig durch psychosoziale
und soziodemografische Faktoren erhoht, wie beispiels-
weise durch eine feste Zugehorigkeit zu einer Gruppe von
Gleichaltrigen, ein konfliktreiches Elternhaus, schulische
Uberforderung sowie eine hohe Selbstwirksamkeitser-
wartung bei gleichzeitig geringer Selbstwertschatzung
(Limbourg, Raithel & Reiter, 2001).

Jugendlichkeitsrisiko

Das Jugendlichkeitsrisiko bezeichnet ein erhohtes Unfall-
risiko durch das Aufsuchen oder die Inkaufnahme von
risikoreichen Verkehrssituationen, das insbesondere in
der zweiten Lebensdekade einen Hohepunkt aufweist
(Remschmidt, 1994). Die jugendliche Risikoaffinitat erfillt
dabei aus entwicklungspsychologischer Sicht u.a. die
Funktion, eine Ablosung vom Elternhaus zu gewahren,
indem die Mdoglichkeiten der eigenen Selbstdarstellung
und -akzeptanz erkundet und stabilisiert werden.
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Anfangerrisiko

Davon abzugrenzen ist das Anfangerrisiko, das auf-
grund von Unerfahrenheit, Uberforderung und fehlender
Routine altersunabhangig bei allen Fahranfangern und
Fahranfangerinnen auftritt. Da sich die im Rahmen des
LAWIDA-Projekts befragten Jugendlichen noch vor dem
Flhrerscheinerwerb befinden, wird diese Facette des
verkehrsbezogenen Risikoverhaltens in den folgenden
Ausflhrungen zuriickgestellt. Dadurch ermdglicht die
LAWIDA-Studie — anders als beispielsweise die nachtrag-
liche Erfassung von Verkehrsunfallen — eine dezidierte
Betrachtung des Jugendlichkeitsrisikos bei Heranwach-
senden ohne eigene Fahrerfahrung.

Verkehrsbezogene Einstellungen

Damit schliet LAWIDA eine Forschungslicke zum Ver-
kehrsverhalten und den verkehrsbezogenen Einstellungen
von Jugendlichen. Fir junge erwachsene Fahrende wird
an dieser Stelle exemplarisch auf zwei Studien zu genau
diesem Themenkomplex verwiesen: In der Studie KriSiS?
(Vierboom & Kast, 2001) wurden die affektiv-emotionalen
Bedingungsfaktoren im Vorfeld von kritischen Fahrsituati-
onen (ermittelt aus Fahrdatenspeichern) untersucht. Aus
den Ergebnissen wird deutlich, dass das Fahrverhalten von



jungen Fahrenden im Vorfeld einer kritischen Fahrsituation
beispielsweise durch Unsicherheitsgeflihle, dem Ausleben
des emotionalen Zustands und dem Ausreizen des Mog-
lichen gepragt war. Den Einfluss des personlichen Bezie-
hungsgefiiges und der Peergroup beleuchten Baumann
und Kollegen (2019) tiefergehend. Sicherheitsgefahrden-
des Verhalten wird im Bereich Uberhohte Geschwindigkeit,
Fahren unter Alkohol und Nutzung des Handys/Smartpho-
nes laut ihrer Befunde malgeblich durch die Peergroup
beeinflusst.

Um das Risikoverhalten der Jugendlichen in der LAWI-
DA-Studie zu erfassen, wurden sie zu den Themen
Jmponieren’, ,Verkehrsbezogene Risikobereitschaft” und
,Deviantes Verhalten mit hoher Sicherheitsgefahrdung"
befragt. Die Ergebnisse werden im Folgenden dargestellt.

Imponieren

Die Skala ,Imponieren” erfasst primar den Wunsch nach
Aulendarstellung und den kompetitiven Vergleich durch
Auto und Fahren. Hohere Werte auf dieser Skala stehen
fur ein groReres Bedurfnis nach positiver Wahrnehmung
durch Mitmenschen.

Beispielfragen zum ,Imponieren”

Wenn du schon ein Auto fahren dirftest, wie wichtig
waére es dann fur dich, ...

.. dass du mit deinem Auto Eindruck bei anderen
machen kannst?

.. ein Auto zu fahren, das anderen Fahrzeugen Uber-
legen ist?

Die Auswertung der Daten flr die Skala ,Imponieren”
ist in Abbildung 1 dargestellt. Fir die Jugendlichen der
potenziell mittleren und hohen Risikogruppe ist es deut-
lich wichtiger zu imponieren als fir die Jugendlichen der
potenziell geringen Risikogruppe. Die Jugendlichen der
potenziell mittleren und hohen Risikogruppe unterschei-
den sich im Wunsch zu imponieren nicht voneinander.
Uber den Zeitverlauf der Erhebung bleibt die Wichtigkeit
zu imponieren unverandert erhoht. Bei Jugendlichen mit
potenziell geringem Risiko nimmt die Wichtigkeit zu impo-
nieren Uber den Zeitverlauf der Erhebung ab. Der ohnehin
schon vergleichsweise gering ausgepragte Wunsch nach
Aulendarstellung durch das Auto sinkt in dieser Gruppe
mit der Zeit noch weiter.

2 Weiterfuhrende Informationen und die Langberichte zu den Projekten
KriSiS I und Il finden Sie unter https://wisom.de

Abbildung 1: Veranderungen der Skalenmittelwerte zur Skala ,Imponieren”
in den drei t3-Risikogruppen (N = 367) im t1-t2-t3-Vergleich.

Verkehrsbezogene Risikobereitschaft

Die Skala ,Verkehrsbezogene Risikobereitschaft” erfragt
die Einstellungen zur aktiven Risikosuche. Hohere Skalen-
werte weisen hier auf eine hohere Risikobereitschaft im
Strallenverkehr hin.

Beispielfragen zur ,Verkehrsbezogenen Risikobereit-
schaft”

Nach einem gefahrlichen Fahrmandver kann man es
erst so richtig genieRen, sich zurtickzulehnen und zu
entspannen.

Es macht SpaR, beim Fahren die Grenzen auszutesten
und auch mal was zu riskieren.

Fur die Daten der Skala ,Verkehrsbezogene Risikobereit-
schaft” (Abbildung 2) zeigen sich deutliche Unterschiede
zwischen den drei Risikogruppen. Jugendliche mit poten-
ziell hohem Risiko geben die hochste Bereitschaft zu
riskantem Verkehrsverhalten an. Diese steigt Uber den
Erhebungszeitraum deutlich an. Jugendliche mit poten-
ziell mittlerem oder geringem Risiko sind deutlich weniger
bereit, riskantes Verkehrsverhalten zu zeigen. Die ohnehin
schon geringere Risikobereitschaft nimmt in beiden Grup-
pen Uber den Erhebungszeitraum ab.
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Abbildung 2: Veranderungen der Skalenmittelwerte zur Skala ,Verkehrsbe-
zogene Risikobereitschaft” in den drei t3-Risikogruppen (N = 367) im
11-t2-t3-Vergleich.

Deviantes Verhalten mit hoher Sicherheitsgefahrdung
Die Skala ,Deviantes Verhalten mit hoher Sicherheitsge-
fahrdung" erhebt die Einstellung zum Fahren unter Alko-
hol und Drogen sowie zur Gurtpflicht. Je hoher die Werte
auf dieser Skala, desto groler ist die Affinitdt zu stark
normativ abweichendem Fehlverhalten mit objektiv hoher
Eigen- und Fremdgefahrdung.

Beispielfragen zu ,Deviantem Verhalten mit hoher
Sicherheitsgefahrdung”

Wenn ich bereits einen Fiihrerschein hétte, dann ...

.. wlrde ich auch mal nach einem Joint noch
fahren.

.. ware es mir egal, wenn meine Freunde im Auto
keinen Gurt tragen wurden.
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Abbildung 3 zeigt die Ergebnisse zur Skala ,Deviantes
Verhalten mit hoher Sicherheitsgefahrdung”. Zum Zeit-
punkt der ersten Erhebung (t1) geben die Jugendlichen
aller Risikogruppen eine geringe Bereitschaft an, devi-
antes Verhalten mit hoher Sicherheitsgefahrdung im
Stralenverkehr zu zeigen (Mittelwerte kleiner 2,3). Doch
schon zu t1 zeigen Jugendliche mit potenziell mittlerem
und hohem Risiko eine deutlich hohere Bereitschaft zu
deviantem Verhalten als Jugendliche der geringen Risiko-
gruppe. Auffallig ist, dass die Bereitschaft zu deviantem
Verhalten lediglich bei Jugendlichen mit potenziell hohem
Risiko Uber den Erhebungszeitraum deutlich ansteigt.
Bei Jugendlichen mit potenziell mittlerem und geringem
Risiko hingegen sinkt die ohnehin schon geringere Bereit-
schaft zu deviantem Verhalten Uber den Erhebungszeit-
raum deutlich ab.

Abbildung 3: Veranderungen der Skalenmittelwerte zur Skala ,Deviantes
Verhalten mit hoher Sicherheitsgefahrdung” in den drei t3-Risikogruppen

(N = 367) im t1-t2-t3-Vergleich.



3.1.2 Regelakzeptanz

Regelverstole stellen ein bewusstes und beabsichtigtes
Verhalten dar, das nicht als unbeabsichtigtes Versehen
und somit auch nicht als Fehler wahrgenommen wird
(Reason, 1990). Verkehrsregeln werden daher haufig nur
eingehalten, weil ansonsten Strafen drohen. Ob eine Regel
befolgt wird, hangt also zum einen vom Wissen um diese
und zum anderen von der Akzeptanz durch die Verkehrs-
teilnehmenden ab (Schade, 2019).

Zunachst werden die Skalen ,Allgemeine Risikobereit-
schaft’, ,Akzeptanz von Normen und Regeln im Leben"
und ,Regeln als Einschrankung der Individualitat” betrach-
tet. Die Messwerte fiir die drei Erhebungszeitpunkte fin-
den Sie fiir die drei Risikogruppen im Anhang (Anhang A).

Allgemeine Risikobereitschaft
Beispielfragen zur ,Allgemeinen Risikobereitschaft"

Wenn man nichts riskieren wirde, wéare das Leben viel
zu langweilig.

Das Leben ist viel schoner, wenn man nicht standig an
mogliche Gefahren denkt.

Die ,Allgemeine Risikobereitschaft” ist bei Jugendlichen
mit potenziell hohem Risiko hoch und auch deutlich hoher
als bei Jugendlichen mit potenziell geringem Risiko. Wah-
rend bei den Jugendlichen mit potenziell mittlerem und
geringem Risiko die Risikobereitschaft Uber den Erhe-
bungszeitraum absinkt, bleibt sie bei Jugendlichen mit
potenziell hohem Risiko unverandert hoch.

Im Vergleich zu der geringen bis mittel ausgepragten ,Ver-
kehrshezogenen Risikobereitschaft (Abbildung 2, Seite
14), die eine Prognose zukiinftigen Verhaltens darstellt,
sehen sich die befragten Jugendlichen im Allgemeinen
deutlich risikobereiter (mittlere bis hohe ,Allgemeine Risi-
kobereitschaft”). Dass die ,Allgemeine Risikobereitschaft"
der Jugendlichen hoher ist als die ,Verkehrsbezogene
Risikobereitschaft’, Uberrascht nicht, denn die Items die-
ser Skala erfragen Ubergeordnet eine allgemeine Risikoaf-
finitat (z.B. ,Man muss im Leben auch mal was riskieren.”)
und lassen viel Interpretationsspielraum dartber zu, was
in welcher Situation mit welchen Konsequenzen riskiert
werden konnte. Einen Bezug zum Begriff der ,Gefahr” wird
nur dber ein Item hergestellt. Ein Zuschnitt des allgemei-
nen Risikobegriffes auf eine aktive Gefahrensuche war
indes nicht beabsichtigt, sondern es ging hier vor allem

um den instrumentellen Charakter der Risikobereitschaft
(etwas riskieren, um etwas zu erreichen). Die Items der
Skala ,Verkehrsbezogene Risikobereitschaft” konkreti-
sieren den Risikobegriff in Bezug auf das Fahrverhalten
und beziehen sich primar auf negative Aspekte von Risiko
(z.B. ,Fahren ohne gefahrliche Situationen ist langweilig.").
Allein aus diesen unterschiedlichen Interpretationsmog-
lichkeiten des Risikobegriffs heraus waren unterschied-
liche Auspragungen in den Antworten der Jugendlichen
zu erwarten. Zudem durfte natirlich in den Antworten der
Jugendlichen auch der Umstand wirksam werden, dass
das Autofahren gerade in den Anfangsjahren des LAWI-
DA-Projektes fir die Jugendlichen noch eine eher abs-
trakte GroRe war, wahrend sie ihre individuelle allgemeine
Risikobereitschaft sehr wahrscheinlich in verschiedenen
Alltagssituationen bereits erproben konnten.

Allgemeine Akzeptanz von Normen und Regeln im
Leben

Beispielfragen zur ,,Allgemeinen Akzeptanz von
Normen und Regeln im Leben”

Jedes Mitglied einer Gruppe muss die bestehenden
Gesetze und Regeln beachten.

Gesetze und Regeln bewahren das Zusammenleben.

Jugendliche mit potenziell geringem und mittlerem Risiko
geben eine hohe Akzeptanz von Normen und Regeln an,
bei Jugendlichen mit potenziell hohem Risiko ist sie Uber
den gesamten Erhebungszeitraum deutlich geringer. Die
Jugendlichen mit potenziell mittlerem Risiko distanzieren
sich im Laufe des Erhebungszeitraumes von den Jugend-
lichen mit potenziell hohem Risiko, in dem auch sie zum
dritten Erhebungszeitpunkt eine deutlich hohere Akzep-
tanz fir Normen und Regeln angeben. Bei keiner Gruppe
zeigt sich eine statistisch bedeutsame Veranderung im
Erhebungszeitraum.
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Regeln als Einschrankung der Individualitat

Beispielfragen zu ,Regeln als Einschrankung der Indi-
vidualitat”

Gesetze und Regeln rauben jede Individualitéat.

Wenn man schnell etwas erreichen will, behindern
Gesetze und Regeln nur.

Im Durchschnitt bewerten Jugendliche mit potenziell
mittlerem und hohem Risiko Regeln als einschrankend
fur ihre Individualitat. Jugendliche mit potenziell geringem
Risiko sehen sich in ihrer Individualitat durch Regeln nur
gering eingeschrankt.

Analog zur ,Allgemeinen Akzeptanz von Normen und
Regeln” sehen sich Jugendliche mit potenziell hohem
Risiko Uber den gesamten Erhebungszeitraum deutlich
starker durch Regeln in ihrer Individualitat eingeschrankt
als Jugendliche mit potenziell geringem Risiko. Die
Jugendlichen mit potenziell mittlerem Risiko distanzieren
sich im Laufe des Erhebungszeitraumes von den Jugend-
lichen mit potenziell hohem Risiko, in dem auch sie zum
dritten Erhebungszeitpunkt eine deutlich geringere Ein-
schrankung ihrer Individualitat durch Regeln sehen. Die
Unterschiede der Messwerte innerhalb der Gruppen blei-
ben im Verlauf der Erhebungszeitraume allerdings gering.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Skalen zur ver-
kehrsbezogenen Regelakzeptanz der Jugendlichen vorge-
stellt. Die Messwerte fur die drei Erhebungszeitpunkte fin-
den Sie fir die drei Risikogruppen im Anhang (Anhang B).

Akzeptanz von Normen im StraBenverkehr

Beispielfragen zur ,,Akzeptanz von Normen im
StraBenverkehr”

Die StralBenverkehrsordnung ist erforderlich, um den
Verkehr flissig und sicher zu gestalten.

Die meisten Gesetze und Regeln im Strallenverkehr
sollte man befolgen.

Im Durchschnitt ist die ,Akzeptanz der Normen im Stra-
Renverkehr” bei den Jugendlichen aller Risikogruppen
hoch, doch selbst auf diesem hohen Akzeptanzniveau
zeigen sich noch deutliche Unterschiede zwischen
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den Risikogruppen: Jugendliche mit potenziell hohem
Risiko akzeptieren Normen im StralRenverkehr (ber den
gesamten Erhebungszeitraum deutlich weniger stark als
Jugendliche mit potenziell geringem Risiko. Die Jugendli-
chen mit potenziell mittlerem Risiko distanzieren sich im
Laufe des Erhebungszeitraumes von den Jugendlichen
mit potenziell hohem Risiko, in dem auch sie zum dritten
Erhebungszeitpunkt eine deutlich hohere Akzeptanz fir
Normen angeben. Bei keiner Gruppe zeigt sich eine sta-
tistisch bedeutsame Veranderung im Erhebungszeitraum.

Ablehnung von Verkehrsregeln
Beispielfragen zur ,Ablehnung von Verkehrsregeln”
Geschwindigkeitskontrollen sind die reinste Schikane.

Das Regelwerk im StraRenverkehr ist viel zu grof3 und
behindert nur den Verkehrsfluss.

Im Durchschnitt lehnen Jugendliche aller Risikogruppen
Verkehrsregeln ab (mittlerer Wertebereich). Jugendliche
mit potenziell hohem Risiko lehnen Verkehrsregeln tber
den gesamten Erhebungszeitraum deutlich starker ab als
Jugendliche mit potenziell geringem Risiko. Die Jugendli-
chen mit potenziell mittlerem Risiko distanzieren sich im
Laufe des Erhebungszeitraumes von den Jugendlichen
mit potenziell hohem Risiko, in dem auch sie zum dritten
Erhebungszeitpunkt eine deutlich geringere Ablehnung
gegentber Verkehrsregeln aullern. Die Unterschiede der
Messwerte innerhalb der Gruppen bleiben im Verlauf der
Erhebungszeitraume allerdings gering.

Positive Bewertung konkreter Verkehrsregeln

Beispielfragen zur ,Positiven Bewertung konkreter
Verkehrsregeln”

Mit Verkehrsstindern sollte viel harter verfahren werden.

Das Verbot, am Steuer mit dem Handy zu telefonieren,
halte ich fur sinnvoll.

Im Durchschnitt stimmen Jugendliche aller Risikogrup-
pen der ,Positiven Bewertung konkreter Verkehrsregeln”
zu (mittlerer Wertebereich). Unterschiede zwischen den
Risikogruppen oder im Zeitverlauf der Erhebung wurden
nicht gefunden.



Akzeptanz spezifischer Verkehrsregeln

Beispielfragen zur ,,Akzeptanz spezifischer
Verkehrsregeln”

Wenn ich bereits einen Flhrerschein hatte, dann ...

.. wirde ich immer versuchen, genau nach Vorschrift zu
fahren.

.. fande ich es sehr schlimm, wenn ich mal eine rote
Ampel Uberfahre.

SchlieBlich wird auch die ,Akzeptanz spezifischer Ver-
kehrsregeln” genauer unter die Lupe genommen. Im
Durchschnitt akzeptieren Jugendliche aller Risikogruppen
spezifische Verkehrsregeln (mittlerer bis hoher Wertebe-

3.1.3 Personale Merkmale

In dem vorliegenden Projekt wurde unter anderem auch
untersucht, in welchem Ausmal} sich personale Merk-
male und personenbezogene Einstellungen bereits vor
dem Einstieg in die Automobilitat erfassen lassen und
wie stabil diese Auspragungen uber das Jugendalter
sind. Mit der umfassenden Betrachtung der Werte- und
Personlichkeitsentwicklung der teilnehmenden Jugendli-
chen soll der Frage nachgegangen werden, wie Automo-
bilitat von ihnen antizipiert wird. Mobilitat ist schliellich
nicht nur Funktion, sondern ein wesentlicher Bestandteil
jugendlicher Sozialisation, die alle gesellschaftlichen Teil-
raume durchzieht und im privaten ebenso wie im beruf-
lichen oder wirtschaftlichen Bereich eine unerlassliche
Voraussetzung flr gesellschaftliche Teilhabe bildet. Mobi-
litat steht fur Selbstverwirklichung und die Wahrnehmung
von Lebenschancen. Mangelnde Mobilitdtsmdaglichkeiten
beinhalten sowohl die Bindung an einen physischen Ort
als auch die Einschrénkung der gesellschaftlichen Teil-
habe (Schulz, 2003).

Personlichkeitseigenschaften

Die Personlichkeit eines Menschen wird in der Psycholo-
gie als die Gesamtheit aller Uberdauernden individuellen
Besonderheiten im Erleben und Verhalten eines Menschen
definiert (Dorsch, 2020). Die individuellen Besonderhei-
ten sind relativ stabile, verhaltensrelevante Dispositionen
(Asendorpf, 1999) und zeigen sich in Temperaments- und
Personlichkeitseigenschaften, Einstellungen und Werthal-

reich). Zum ersten Erhebungszeitpunkt ist die ,Akzeptanz
spezifischer Verkehrsregeln bei den Jugendlichen mit
potenziell geringem Risiko deutlich hoher ausgepragt als
bei Jugendlichen mit potenziell mittlerem Risiko. Dieser
Unterschied findet sich im zweiten und dritten Erhebungs-
zeitraum nicht mehr.

Zum zweiten und dritten Erhebungszeitraum akzeptieren
Jugendliche mit potenziell hohem Risiko spezifische Ver-
kehrsregeln deutlich weniger als Jugendliche mit poten-
ziell geringem und mittlerem Risiko. Die Unterschiede
zwischen den Jugendlichen mit potenziell hohem und
mittlerem Risiko sind zwar statistisch auffallig, jedoch
rein nummerisch sehr gering. Daher sollten sich Interven-
tionen an die Jugendlichen beider Risikogruppen gleicher-
malen richten. Bei keiner Gruppe zeigt sich eine statis-
tisch bedeutsame Veranderung im Erhebungszeitraum.

tungen. Die Personlichkeitseigenschaften gelten dabei als
genetisch pradisponierte, also angeborene psychische
Tendenzen, die sich durch innere Prozesse herausbilden
und stabilisieren (McCrae, Costa, Ostendorf & Angleitner,
2000). Unter dieser Perspektive werden Personlichkeitsei-
genschaften als langfristig stabile und situationsiibergrei-
fende individuelle Merkmale betrachtet, die das Verhalten
beeinflussen und sich nach ihrer Etablierung nur schwer
verandern lassen.

Geschlechtsspezifische Unterschiede

Risikoreiches Verhalten wird stereotyp oft als ,mannlich”
gesehen. So werden insbesondere expressiv-partizipa-
tive Eigenschaften (z.B. romantisch, harmoniebestrebt,
empathisch) als ,weiblich” oder ,feminin und instrumen-
telle, zielorientierte Verhaltensweisen und Eigenschaften
(z.B. Durchsetzungsfahigkeit, Individualitdt und Kom-
petenzstreben) als maskulin gewertet. Vergleiche von
Selbstbeschreibungen Uber beide Geschlechtsgruppen
zeigen konsistent, dass weibliche Personen tatsachlich
mehr expressiv-partizipativen und weniger instrumentel-
len Eigenschaften zustimmen als mannliche Personen.
Geschlechtsspezifische Merkmale lassen sich auch im
Verhalten beobachten. Da immer wieder geschlechtsspe-
zifische Unterschiede im Mobilitatsverhalten gefunden
wurden, wurde die Selbstbeurteilung der ,Maskulinitat” als
potenzieller Pradiktor fir Risikoverhalten in die Untersu-
chung aufgenommen.
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Neurotizismus

,Neurotizismus" erfasst zudem individuelle Unterschiede
im Bereich emotionaler Stabilitat, das heiflt, wie stark
positive und negative Emotionen erlebt werden. Personen
mit hohen Ausprdagungen sind empfindlich und neigen
dazu, unter Stress aus dem emotionalen Gleichgewicht
zu geraten und die Kontrolle Uber ihre Bedrfnisse zu ver-
lieren (Dehne & Schupp, 2007).

Innere Gewaltbereitschaft

Mit der ,Inneren Gewaltbereitschaft” wird die Bereitschaft,
Probleme, Hindernisse und Konflikte auch durch Einsatz
der eigenen Korperkraft zu Gberwinden, erfasst. Die Unter-
suchung individueller Differenzen von Aggressivitat kann
Uber Adjektivskalen zur Selbst- und Fremdeinschatzung
oder uber Verhaltensbeobachtungen vorgenommen wer-
den. In der vorliegenden Studie wird die ,Innere Gewalt-
bereitschaft” im Sinne einer Einstellung durch Selbstein-
schéatzung erfasst. Diese Einstellung wird Uber Aussagen
zu Gewalthandlungen ermittelt, die eine Person ablehnen
oder akzeptieren kann. Die Gewaltbereitschaft betont
dabei — durch die Beschreibung zwischenmenschlicher
Akte — zugleich den sozialen Aspekt von Gewalt, der an
der Entstehung und Entwicklung als stabile Eigenschaft
malgeblich beteiligt ist. In diesem Sinne wurde die Skala
,JInnere Gewaltbereitschaft" aufgenommen, um vor allem
risikoreiches Verkehrsverhalten und die damit einherge-
hende Inkaufnahme einer potenziellen Schadigung ande-
rer Verkehrsteilnehmender, vorherzusagen.

Beispielfrage zur ,Maskulinitat”

Ich verhalte mich eigentlich in jeder Lage ziemlich uner-
schrocken.

Beispielfrage zum ,Neurotizismus”
Ich werde leicht nervos und unsicher.
Beispielfrage zur ,Inneren Gewaltbereitschaft”

Wenn ich etwas durchsetzen will, was mir wichtig ist,
bin ich auch bereit, meine Korperkraft einzusetzen.

Nachdem nun versucht wurde, das Profil der Gruppe mit
potenziell hohem Risiko in Bezug auf die Regelakzeptanz
der Jugendlichen zu umreif3en, soll nun ein etwas wei-
ter gefasster Blick auf die personalen Merkmale erfol-
gen. Von den insgesamt erhobenen Skalen ,Selbstwert",
,Maskulinitat”, ,Extraversion”, ,Neurotizismus®, ,Gewis-
senhaftigkeit”, ,Vertraglichkeit” und ,Offenheit” werden
nachfolgend aber nur die betrachtet, fur die sich zu min-
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destens einem der drei Erhebungszeitpunkte signifikante
Unterschiede zwischen den Risikogruppen ergeben. Dies
ist nur fur die Skalen ,Maskulinitat” und ,Neurotizismus”
der Fall. Daher wird an dieser Stelle auch die Skala ,Innere
Gewaltbereitschaft” als ein weiteres personales Merkmal
in die Betrachtungen mit einbezogen. Die Mittelwerte der
Skalen sind in Anhang C zusammengestellt.

Bewertung von Maskulinitat

Im Durchschnitt bewerten die Jugendlichen aller Risiko-
gruppen ihre ,Maskulinitat” in einem mittleren bis hohen
Bereich. Zum ersten Erhebungszeitpunkt unterscheidet
sich die ,Maskulinitat” der Jugendlichen nicht zwischen
den Risikogruppen. Ab dem zweiten Erhebungszeitraum
bewerten Jugendliche der potenziell hohen Risikogruppe
ihre ,Maskulinitat” deutlich hoher als Jugendliche der
potenziell geringen Risikogruppe. Dies ddrfte in entwick-
lungsbedingten Veranderungen und einer damit einherge-
henden Ausdifferenzierung dieses personalen Merkmals
begriindet sein. Die ,Maskulinitat” der Jugendlichen bleibt
zeitlich stabil im mittleren bis hohen Wertebereich.

Einschatzung von Neurotizismus

Die Jugendlichen aller Risikogruppen schéatzen sich im
Hinblick auf ,Neurotizismus” in einem mittleren Wertebe-
reich ein. Zum ersten Erhebungszeitpunkt unterscheidet
sich der ,Neurotizismus" der Jugendlichen nicht zwischen
den Risikogruppen. Zum zweiten Erhebungszeitraum
bewerten Jugendliche der potenziell hohen Risikogruppe
ihren ,Neurotizismus” deutlich niedriger als Jugendliche
der potenziell geringen Risikogruppe. Zum dritten Erhe-
bungszeitraum bewerten Jugendliche der potenziell mitt-
leren Risikogruppe ihren ,Neurotizismus" deutlich niedri-
ger als Jugendliche der potenziell geringen Risikogruppe.
Der ,Neurotizismus” der Jugendlichen bleibt zeitlich stabil
im mittleren Wertebereich.

Einschatzung der inneren Gewaltbereitschaft

Die Einschatzung der ,Inneren Gewaltbereitschaft” liegt
bei den Jugendlichen aller Risikogruppen im geringen
bis mittleren Bereich. Zu allen drei Erhebungszeitpunkten
ist die ,Innere Gewaltbereitschaft” der Jugendlichen der
potenziell hohen Risikogruppe (mittlerer Wertebereich)
deutlich hoher als die der Jugendlichen der potenziell
geringen Risikogruppe (geringer Wertebereich). Zum
zweiten Erhebungszeitpunkt ist auch die ,Innere Gewalt-
bereitschaft’ der Jugendlichen der potenziell mittleren
Risikogruppe geringer als das der Jugendlichen der
potenziell hohen Risikogruppe. Eine zeitliche Veranderung
der ,Inneren Gewaltbereitschaft” konnte nicht statistisch
bedeutsam nachgewiesen werden.



Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die in
der LAWIDA-Studie erhobenen personalen Merkmale nur
wenig zur Ausdifferenzierung der Risikogruppen beitra-
gen. Lediglich die folgenden Befunde sind festzuhalten:
Ab dem zweiten Erhebungszeitraum ist die ,Maskulinitat”
bei Jugendlichen der potenziell hohen Risikogruppe hoher
ausgepragt als bei Jugendlichen der potenziell geringen
Risikogruppe. Dass dies zum Zeitpunkt der ersten Erhe-
bung noch nicht festgestellt werden konnte, dirfte ein
entwicklungsbedingtes Phanomen sein.

Ahnlich verhalt es sich mit dem personalen Merkmal
,Neurotizismus". Hier sind bei Jugendlichen der poten-
ziell geringen Risikogruppe ab dem zweiten Erhebungs-
zeitraum signifikant hohere Werte auffallig. Diese werden
allerdings aufgrund der geschlechtsspezifischen Zusam-

mensetzung der Gruppe mit potenziell geringem Risiko
plausibel: So sind hier Madchen signifikant Uberreprasen-
tiert. Reprasentative Studien zu Personlichkeitsmerkma-
len legen nahe, dass Frauen im Allgemeinen signifikant
hohere Neurotizismuswerte aufweisen als Manner. Dieser
Unterschied scheint sich auch in der LAWIDA-Stichprobe
allmahlich zu manifestieren.

In Bezug auf die ,Innere Gewaltbereitschaft” erweisen
sich die Jugendlichen der potenziell hohen Risikogruppe
als sehr auffallig: Zu allen drei Erhebungszeitpunkten
sind hier die Skalenmittelwerte am hochsten. Die ,Innere
Gewaltbereitschaft” scheint also einen weiteren relevan-
ten Pradiktor fir das Risikopotenzial der Jugendlichen
darzustellen.

3.1.4 Fahr- und fahrzeugbezogene Einstellungen

In diesem Kapitel sollen die fahr- und fahrzeugbezogenen
Einstellungen der Jugendlichen daraufhin Uberprtift wer-
den, ob sie zur Differenzierung der Risikogruppen beitra-
gen.

Die Skala ,imponieren” ging bereits in die Risikogruppen-
bildung ein. Aber auch zu anderen Skalen der gemesse-
nen fahr- und fahrzeugbezogenen Einstellungen gibt es
zu jeweils mindestens einem Erhebungszeitpunkt statis-
tisch bedeutsame Gruppenunterschiede. Anhang D fasst
die Mittelwerte der Skalen fur die drei Risikogruppen im
Zeitverlauf zusammen. Eine zeitliche Veranderung konnte
bei den nachfolgend aufgefiihrten Einstellungen nicht
nachgewiesen werden.

Beispielfrage zur ,Sicherheit”

Wenn du schon Auto fahren dirftest, wie wichtig ware
es dann fur dich, ...

... ein Auto zu fahren, in dem nicht nur du als Fahrer, son-
dern auch deine Mitfahrer geschiitzt und sicher sind?

Beispielfrage zum ,FahrspaB und Identitatsausdruck”

.. ein Auto zu fahren, das einmalig und unverwechselbar
ist?

Beispielfrage zur ,Zweckorientierung”

.. dass es einfach seinen Zweck erflllt, auch wenn es
nicht dem letzten Stand der Technik entspricht?

Beispielfrage zu ,Qualitatsanspriichen”

.. dass es eine lange Lebensdauer hat?

Die Jugendlichen aller Risikogruppen bewerten ,Sicherheit”
in einem hohen Wertebereich. Zu allen Erhebungszeitpunk-
ten wird ,Sicherheit” von Jugendlichen der potenziell gerin-
gen Risikogruppe deutlich hoher bewertet als von Jugend-
lichen der potenziell hohen Risikogruppe. Jugendliche der
potenziell mittleren Risikogruppe bewerten Sicherheits-
aspekte deutlich hoher als Jugendliche der potenziell hohen
Risikogruppe (t1 und t3) und schétzen sie geringer ein als
Jugendliche der potenziell geringen Risikogruppe (t3).
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,Fahrspal und Identitatsausdruck” wird von den Jugend-
lichen in einem mittleren bis hohen Wertebereich einge-
ordnet. Jugendliche der potenziell hohen Risikogruppe
bewerten ,Fahrspalt und Identitdtsausdruck” am hochs-
ten, Jugendliche der potenziell geringen Risikogruppe
bewerten ,Fahrspall und Identitdtsausdruck” am niedrigs-
ten. Zu allen Erhebungszeitpunkten schatzen Jugendliche
der potenziell geringen Risikogruppe ,Fahrspal® und Iden-
titatsausdruck” deutlich geringer ein als die Jugendlichen
der potenziell mittleren und hohen Risikogruppe.

Die ,Zweckorientierung”, also die zweckgebundene
Bewertung des Autos, wird von den Jugendlichen im
mittleren Wertebereich eingeordnet. Jugendliche der
potenziell geringen Risikogruppe zeigen eine hohere
,<Zweckorientierung” als Jugendliche der potenziell hohen
Risikogruppe (t1) und Jugendliche der potenziell mittleren
Risikogruppe (t3).

Der ,Qualitatsanspruch” ist bei allen Jugendlichen im
hohen Wertebereich. Zum ersten und dritten Erhebungs-
zeitpunkt ist der ,Qualitatsanspruch” der Jugendlichen der
potenziell mittleren Risikogruppe deutlich hoher als bei
Jugendlichen der potenziell geringen Risikogruppe.

Foto: www.bf17.de
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Beispielfrage zum ,Komfort”

Wenn du schon Auto fahren dirftest, wie wichtig ware
es dann fur dich, ...

.. ein bequemes und komfortables Auto zu fahren?
Beispielfrage zur ,Unabhangigkeit”

.. mit dem Auto jederzeit dahin zu kénnen, wo du hin
mochtest?

Beispielfrage zur ,Belastbarkeit des Fahrzeugs”

... ein Auto zu fahren, das robust ist und auch die hartes-
ten Belastungen durchhalt?

Beispielfrage zur ,Konventionsorientierung”

..dass dein Auto nicht zu ungewdhnlich und verrlckt
aussieht?

Die Jugendlichen aller Risikogruppen schatzen ,Komfort”
hoch ein. Zum dritten Erhebungszeitpunkt ist die Bewer-
tung des ,Komforts" bei Jugendlichen der potenziell mitt-
leren Risikogruppe deutlich hoher als bei Jugendlichen
der potenziell geringen Risikogruppe.

lhre ,Unabhangigkeit” schatzen Jugendliche aller Risiko-
gruppen im hohen Wertebereich ein. Zum dritten Erhe-
bungszeitpunkt ist die Bewertung der ,Unabhangigkeit”
bei Jugendlichen der potenziell hohen Risikogruppe deut-
lich geringer als bei Jugendlichen der potenziell geringen
und mittleren Risikogruppe.

Die Anspriiche an die ,Belastbarkeit des Fahrzeugs” sind
bei den Jugendlichen im mittleren und hohen Wertebe-
reich angesiedelt. Bei Jugendlichen der potenziell gerin-
gen Risikogruppe ist der Anspruch an die ,Belastbarkeit
des Fahrzeugs" deutlich geringer als bei Jugendlichen der
potenziell mittleren Risikogruppe (1) und bei Jugendli-
chen der potenziell hohen Risikogruppe (t2).

Die ,Konventionsorientierung®, also der Wunsch nach
einem traditionellen Fahrzeug, ist bei den Jugendlichen
im mittleren Wertebereich. Fuir alle Erhebungszeitpunkte
ist die ,Konventionsorientierung” der Jugendlichen der
potenziell geringen Risikogruppe deutlich geringer als bei
den Jugendlichen der potenziell mittleren und hohen Risi-
kogruppe.



3.2 Reife Beziehungen und emotionale Unabhangigkeit

von Eltern und Erwachsenen

Mit der Entwicklungsaufgabe ,Aufbau neuer und reifer
Beziehungen zu Gleichaltrigen beiderlei Geschlechts”
verandern Jugendliche ihr soziales Netzwerk zu Gleich-
altrigen und weisen diesen als Sozialpartnern eine gro-
Rere Rolle zu. Dabei wird zwischen gleich- und gegen-
geschlechtlichen Beziehungen unterschieden, und der
traditionellen Auffassung Havighursts (1956) folgend
bislang nur den letzteren der Zweck, sich auf Heirat und
Familiengriindung vorzubereiten, zugeschrieben. Oerter
und Dreher (1995) haben diesen engen Kontext auf die
Aufnahme intimer Partnerschaften erweitert.

Ablosung von Erwachsenen

Die Entwicklungsaufgabe ,Erwerb emotionaler Unab-
hangigkeit von den Eltern und anderen Erwachsenen"
fordert von den Jugendlichen die Abldsung von Erwach-
senen, auch gegen deren Widerstand. Diese Aufgabe
korrespondiert mit der erstgenannten, allerdings scheint
es sich hier nicht um einen gleichférmigen Prozess zu
handeln, sondern die Eltern werden fir einen bestimm-
ten Zeitraum gleichrangig neben Gleichaltrigen als
Ansprechpartner gewahlt. Inzwischen geht man in der
Entwicklungspsychologie eher von einem Umbau des
Rollenverhaltnisses zwischen Eltern und Kindern aus:
Die hierarchische Eltern-Kind-Beziehung wandelt sich in
eine Beziehung auf Augenhohe zwischen Eltern und Her-
anwachsenden. Zentrale Themen der Entwicklung wer-
den weiterhin vorrangig mit den Eltern diskutiert (Werte,

Beruf, Politik, Lebensplanung), wohingegen die Peer-
group maRgeblicher wird flir die Lebensbereiche Freizeit,
Freunde, Mobilitdt und intime Partnerschaften (Fend,
2003). Insofern sind die in der Verkehrsforschung haufig
diskutierten Generationentransfereffekte mit Vorsicht zu
betrachten. Eltern mogen fir das Verkehrsverhalten als
wichtiges Vorbild dienen, aber verkehrs- und fahrbezo-
gene Einstellungen im Hinblick auf das Fahrzeug als Ins-
trument fUr Freizeit, Partnerschaft und Freunde werden
eher (ber die Peergroup vermittelt (vgl. Baumann et al.,
2019). Dieser Aspekt erscheint in der Beschreibung der
Entwicklung von potenziellem Risikoverhalten Jugendli-
cher bisher noch nicht ausreichend beleuchtet.

Um bei den Jugendlichen der LAWIDA-Studie den Ent-
wicklungsbereich ,Reife Beziehungen und emotionale
Unabhangigkeit von Eltern und Erwachsenen’ zu erfas-
sen, wurden sie zu folgenden Themen befragt:

— Bedeutung des Fihrerscheins, u.a. anhand der Skalen
,Statusgewinn durch den Fihrerschein” und ,Unabhan-
gigkeit durch den Fihrerschein’;

— soziale Orientierung, u.a. anhand der Skalen ,Eltern-
orientierung” und ,Peerorientierung” sowie

— Freizeit- und Lebensweltthemen, u.a. anhand der
Skalen ,Konsumguterorientierung” und ,Intellektuelle
Orientierung".

3.2.1 Bedeutung des Flihrerscheins

Statusgewinn durch den Fiihrerschein

Die Skala ,Statusgewinn durch den Flhrerschein” bildet
Erwartungen der Jugendlichen darlber ab, inwiefern sich
durch den Fihrerschein Moglichkeiten bieten, ihr sozia-
les Ansehen zu steigern. Hohere Werte auf dieser Skala
stehen fir einen hoheren angenommenen Statusgewinn
durch den Fihrerscheinerwerb.

Beispielfragen zum ,Statusgewinn durch den
Fiihrerschein”

Mit einem Fihrerschein fur Autos ...

.. hatte ich mehr Moglichkeiten, neue Leute
kennenzulernen.

.. ware ich bei meinen Freunden angesehener.

Schriftenreihe 23 DVR 21



Die Auswertung der Daten fir die Skala ,Statusgewinn
durch den Fihrerschein”ist in Abbildung 4 dargestellt. Alle
Jugendlichen bewerten den Fihrerschein als Statusge-
winn. Bei Jugendlichen der potenziell hohen Risikogruppe
steigt die Bedeutsamkeit des wahrgenommenen Status-
gewinns Uber den Erhebungszeitraum deutlich an, bei
Jugendlichen der potenziell mittleren Risikogruppe bleibt
sie stabil im mittleren Wertebereich und bei Jugendlichen
der potenziell geringen Risikogruppe fallt die Bedeutsam-
keit des wahrgenommenen Statusgewinns Uber den Erhe-
bungszeitraum deutlich ab.

Abbildung 4: Veranderungen der Skalenmittelwerte zur Skala Statusge-
winn durch den Fihrerschein in den Risikogruppen (N = 367) im t1-t2-t3-
Vergleich.

Unabhangigkeit durch den Fiihrerschein

Die Skala ,Unabhangigkeit durch den Fihrerschein”
erfragt die Bedeutsamkeit des Fihrerscheins fir die
Selbstbestimmtheit und personliche Flexibilitat. Hohere
Werte auf dieser Skala weisen auf eine hohere erwartete
Unabhéangigkeit durch die Fahrerlaubnis hin.

Beispielfragen zur ,Unabhangigkeit durch den
Fiihrerschein”

Mit einem Fuhrerschein fur Autos ...

.. ware ich selbststandiger.

.. kdnnte ich meine Freizeit interessanter gestalten.
Im Durchschnitt erhoffen sich die Jugendlichen aller Risi-
kogruppen gleichermallen eine grolRe Unabhangigkeit
durch den Erwerb des Fihrerscheins (Abbildung 5). Die

Bewertung der Unabhangigkeit durch den Fihrerschein
bleibt zeitlich stabil im hohen Wertebereich.
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Abbildung 5: Veranderungen der Skalenmittelwerte zur Skala Unabhan-
gigkeit durch den Fihrerschein in den Risikogruppen (N = 367) im t1-t2-
t3-Vergleich.

Wichtigkeit und Notwendigkeit des Fiihrerscheins

Die Skala ,Wichtigkeit und Notwendigkeit des Fuhrer-
scheins” erfasst die subjektive und objektive Bedeutung
der Fahrerlaubnis fir die Jugendlichen. Je hoher die
Werte auf dieser Skala, desto groler ist der erwartete
Nutzen des Flhrerscheinerwerbs fir die Jugendlichen.

Beispielfragen zur ,Wichtigkeit und Notwendigkeit
des Fiihrerscheins”

Durch den Ort meiner Ausbildungseinrichtung brauche
ich den Fuhrerschein so frih wie maoglich.

Der Fihrerscheinerwerb ist fir mich absolut wichtig.

Im Durchschnitt bewerten die Jugendlichen aller Risi-
kogruppen die ,Wichtigkeit und Notwendigkeit des Fih-
rerscheins” als mittel bis hoch ein (Abbildung 6). Die
Bewertungen der Jugendlichen der potenziell hohen und
mittleren Risikogruppe bleiben zeitlich stabil hoch tber
den Erhebungszeitraum. Fir die Jugendlichen der poten-
ziell geringen Risikogruppe nimmt die ,Wichtigkeit und
Notwendigkeit des Fihrerscheins” iber den Erhebungs-
zeitraum deutlich zu.

Abbildung 6: Veranderungen der Skalenmittelwerte zur Skala Wichtigkeit
und Notwendigkeit des Fiihrerscheins in den Risikogruppen (N =367) im
t1-t2-t3-Vergleich.



3.2.2 Soziale Orientierung

In engem Zusammenhang mit den Entwicklungsaufga-
ben Freunde und Autonomie stehen die im Fragebogen
erhobenen Skalen ,Elternorientierung” und ,Peerorien-
tierung”. Die Skala ,Autoorientierung des Peers” weist
zudem einen Zusammenhang mit der Peerorientierung
der Jugendlichen einerseits und der Entwicklungsaufgabe
Automobilitat andererseits auf. Es ist daher zu erwarten,
dass sich aus einer Analyse dieser drei Skalen interes-
sante Aufschlisse Uber die Jugendlichen aus der Gruppe
mit potenziell hohem Risiko ergeben.

Elternorientierung und Peerorientierung
Beispielfrage zur ,Elternorientierung”

Im Grollen und Ganzen kann ich sagen, dass meine
Eltern ein Vorbild flr mich sind.

Beispielfrage zur ,Peerorientierung”

Bei meinen Entscheidungen spielt die Meinung meiner
Freunde eine sehr grofte Rolle.

Die Skala ,Elternorientierung” dient zur Erfassung der
|dentifikation bzw. Verbundenheit mit den Eltern, wobei
hohere Werte auf dieser Skala eine starkere Ausrich-
tung an den Erziehungsberechtigten widerspiegeln. Im
Durchschnitt orientieren sich die Jugendlichen aller Risi-
kogruppen gleichermaen an ihren Eltern (Anhang E).
Die ,Elternorientierung” der Jugendlichen bleibt zeitlich
stabil im mittleren bis hohen Wertebereich.

Die Skala ,Peerorientierung” erhebt den Stellenwert der
Meinung von Freunden bei den Jugendlichen. Je hoher
die Werte auf dieser Skala, desto bedeutsamer ist die Mei-
nung der Freunde fiir die Jugendlichen. Im Durchschnitt
orientieren sich die Jugendlichen aller Risikogruppen glei-
chermaRen an ihren Peers (Anhang F). Die ,Peerorientie-
rung” der Jugendlichen bleibt zeitlich stabil im mittleren
Wertebereich.

Im Sinne der Bewaltigung von Entwicklungsaufgaben
ware hier zu erwarten gewesen, dass im Zeitverlauf der
Erhebung die ,Elternorientierung” eher absinken und die
,Peerorientierung” eher ansteigen wirde. Dieser gegen-
laufige Trend zwischen der Eltern- und Peerorientierung,
wie er oft in der entwicklungspsychologischen Literatur
beschrieben wird, ist hier nicht zu finden. Aber bereits die
Resultate zum Stand der Bewaltigung der Entwicklungs-

aufgaben zeigten im vorangegangenen Kapitel auf, dass
die Entwicklung der Jugendlichen eher einem Stop-and-
go-Trend mit zeitweiligen Rickschritten entspricht. Daher
figen sich die die Ergebnisse in der Elternorientierung
recht stimmig hinzu.

Autoorientierung des Peers

Die Skala ,Autoorientierung des Peers"” erfragt den Stellen-
wert des Themenbereichs ,Autos” im Freundeskreis der
Jugendlichen. Hohere Werte weisen dabei auf eine inten-
sivere Auseinandersetzung mit dieser Thematik hin.

Beispielfragen zur ,Autoorientierung des Peers”

Meine Freunde/innen und ich sind hdufig mit dem Auto
unterwegs.

Wenn meine Freunde/innen und ich zusammen sind,
reden wir viel Uber Autos.

In der Einschatzung der ,Autoorientierung der Peers”
(Anhang G) zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen
den Jugendlichen mit potenziell hohem Risiko und den
beiden anderen Risikogruppen: Im Durchschnitt bewer-
ten die Jugendlichen mit potenziell hohem Risiko die
Autoorientierung ihrer Peers im mittleren Wertebereich.
Die Jugendlichen mit potenziell mittlerem und gerin-
gem Risiko schéatzen die Autoorientierung ihrer Peers als
gering ein. Wahrend diese Bewertung zu den ersten bei-
den Zeitpunkten der Erhebung konstant bleibt, wird die
,/Autoorientierung des Peers” von den Jugendlichen aller
Risikogruppen zum dritten Erhebungszeitpunkt deutlich
hoher eingeschatzt.
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3.2.3 Freizeit- und Lebensweltthemen

Konsumgiiterorientierung, Interessante Personlichkeit
und Intellektuelle Orientierung

Die Skalen ,Konsumgdterorientierung®, ,Interessante Per-
sonlichkeit" und ,Intellektuelle Orientierung” erfassen ver-
schiedene Lebensweltthemen und Freizeitinteressen in
den Freundeskreisen der Jugendlichen. Die Skala ,Kon-
sumguterorientierung” erfragt dabei die Ausrichtung der
Jugendlichen an materiellen Wertgegenstanden. Mit der
Skala ,Interessante Personlichkeit” werden Eigenschaf-
ten erhoben, die im Allgemeinen mit sozialer Beliebtheit
zusammenhangen. Die Skala ,Intellektuelle Orientierung”
erfasst, inwieweit in Freundeskreisen Wert daraufgelegt
wird, dass die Jugendlichen politisch und kulturell infor-
miert sind. Hohere Werte auf den drei Skalen zeigen eine
hohere Bedeutsamkeit der jeweiligen Aspekte im Freun-
deskreis der Jugendlichen an.

Beispielfrage zur ,Konsumgiiterorientierung”

In meinem Freundeskreis wird viel Wert daraufgelegt,
dass man ein sportliches Fahrrad fahrt.

Beispielfrage zu ,Interessante Personlichkeit”

In meinem Freundeskreis wird viel Wert daraufgelegt,
dass man viele interessante Leute kennt.

Beispielfrage zur ,Intellektuellen Orientierung”

In meinem Freundeskreis wird viel Wert daraufgelegt,
dass man in der Politik gut Bescheid weil3.
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Im Durchschnitt bewerten die Jugendlichen die erfass-
ten Lebensthemen von geringer bis mittlerer Wichtig-
keit (Anhang H). Die ,Konsumgdterorientierung” ist bei
Jugendlichen der geringen Risikogruppe deutlich geringer
als bei den Jugendlichen der mittleren und hohen Risiko-
gruppe. Am hochsten ist die ,Konsumgduterorientierung”
bei Jugendlichen der hohen Risikogruppe. ,Interessante
Personlichkeiten” sind fir Jugendliche der mittleren und
hohen Risikogruppe wichtiger als flir Jugendliche der
geringen Risikogruppe. Die ,Intellektuelle Orientierung”
wird von den Jugendlichen aller Risikogruppen als gering
eingestuft. Sie nimmt fur die Jugendlichen der potenziell
hohen Risikogruppe tber den Erhebungszeitraum zu. Alle
anderen Lebensthemen bleiben bei den Jugendlichen
aller Risikogruppen zeitlich stabil.



Die langsschnittlich angelegte LAWIDA-Studie uber
Jugendliche zu ihrer Einstellung zum Fahren und zur
Automobilitat hat die Annahme bestatigt, dass sich
bereits im Jugendalter Einstellungsmuster zeigen, die auf
ein divergierendes Risikopotenzial hindeuten. Somit lasst
sich ein konkretes Jugendlichkeitsrisiko nachweisen, das
sich vom Anfangerrisiko abgrenzt. Durch die Verbindung
der gruppenbildenden Einstellungs- und Verhaltensbe-
reiche, also dem ,Imponieren” als Wunsch nach Aufl3en-
darstellung, der ,Verkehrsbezogenen Risikobereitschaft”
und dem ,Devianten Verhalten mit hoher Sicherheitsge-
fahrdung”, konnte aufgezeigt werden, dass sich tber alle
Erhebungszeitraume hinweg drei Gruppen von Jugendli-
chen herausbilden. Diese weisen ein hohes, mittleres und
geringes Potenzial auf, spater mit einer hoheren Risikoaf-
finitat aufzufallen. Die potenziellen Risikoaffinitdten gehen
einher mit jeweils statistisch bedeutsamen unginstigen
Werten bei einzelnen Skalen, mit denen der individuelle
Stand der Entwicklungsaufgaben gemessen wurde.

Hohe Risikoaffinitat bei zehn Prozent

Es zeigt sich, dass sich die GruppengrolRe der Jugendli-
chen mit potenziell hohem Risiko im Laufe der Studie
zugunsten der anderen beiden Gruppen verringert, aller-
dings zeichnen sich zehn Prozent der Jugendlichen bis
zur dritten Erhebung durch eine hohe Risikoaffinitat aus.
Diese Gruppe ist fir die praventive Verkehrssicherheitsar-
beit von groliter Relevanz. Die Gruppe mit einer mittleren
bzw. geringen Risikoaffinitat entwickelt sich im Laufe der
Jahre mit der zunehmenden Bewaltigung der Entwick-
lungsaufgaben immer weiter weg von potenziell risikobe-
reiten Einstellungen und Bewertungen. Daher wird im
Folgenden kurz zusammengefasst, in welchen konkreten
erhobenen Bereichen sich die Jugendlichen der Gruppe
mit potenziell hohem Risiko von den anderen beiden
Gruppen unterscheiden.

Im zunachst betrachteten Entwicklungsbereich ,ldenti-
fizierung mit der eigenen Geschlechtlichkeit, Norm- und
Werteverstandnis und sozial verantwortliches Handeln"
wird deutlich, dass Jugendliche der Gruppe mit potenziell
hohem Risiko den groften Wunsch nach AuRendarstel-
lung (,Imponieren”) haben, die hdchste Risikobereitschaft
im Stralenverkehr aufweisen und gleichzeitig bereit sind,
sich dort sicherheitsgefahrdend zu verhalten. Hierbei ist
auffallig, dass die Werte der Skalen ,Verkehrsbezogene

Risikobereitschaft" und ,Deviantes Verhalten mit hoher
Sicherheitsgefédhrdung” in der Gruppe mit potenziell
hohem Risiko Uber den Erhebungszeitraum ansteigen.
Dies gilt insbesondere im Vergleich vom zweiten zum drit-
ten Erhebungszeitpunkt, wahrend gleichzeitig die Werte
in den anderen Gruppen absinken. Je naher der Fihrer-
schein kommt, desto starker steigt die Bereitschaft, Risi-
ken und sogar Sicherheitsgefahrdungen in Kauf zu neh-
men bzw. sogar aktiv aufzusuchen. Hier schliel3t sich der
Kreis zu den jungen erwachsenen Fahrenden, bei denen
das Fahrverhalten im Vorfeld kritischer Fahrsituationen
durch das Ausleben des emotionalen Zustandes und dem
Ausreizen des Moglichen gepréagt war (Vierboom & Kast,
2001).

Akzeptanz von Normen und Regeln

Auch im Bereich der Skalen zur ,Allgemeinen Risikobe-
reitschaft” und ,Normakzeptanz” zeigt sich zu allen drei
Messzeitpunkten, dass bei Jugendlichen in der Gruppe
mit potenziell hohem Risiko insgesamt die hochste Nahe
zum Risiko gemessen wurde. Normen und Regeln im
Leben sind am wenigsten akzeptiert und werden eher
als Einschrankung der Individualitat bewertet. Dieselbe
Feststellung lasst sich in der Auswertung der Fragen zur
,Verkehrsbezogenen Normakzeptanz® treffen. Normen
im Strallenverkehr im allgemeinen, konkrete und spezifi-
sche Verkehrsregeln, werden von den Jugendlichen der
Gruppe mit potenziell hohem Risiko weniger akzeptiert
bzw. schlechter bewertet als in den anderen Gruppen.
Entsprechend werden sie von ihnen lber den gesamten
Messzeitraum deutlich mehr abgelehnt.

Bei den personalen Merkmalen zeigen sich bei den
Jugendlichen der Gruppe mit potenziell hohem Risiko sta-
tistisch bedeutsame Unterschiede zu den anderen Grup-
pen in den Bereichen ,Maskulinitat” und ,Neurotizismus"
ab der zweiten Erhebung. Die Werte fir die Skala ,Innere
Gewaltbereitschaft” sind zu allen Messzeitpunkten hoher.

Bei den Erhebungen zu fahr- und fahrzeugbezogenen
Einstellungen kennzeichnet die Gruppe mit potenziell
hohem Risiko eine durchgehend hohe Bewertung des
Fahrspalles und des Ausdrucks an Identitdt durch das
Auto. Sicherheitsaspekte, die ,Zweckorientierung” und die
,2Unabhangigkeit” durch den Fuhrerschein werden gerin-
ger bewertet.
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Statusgewinn durch Fiihrerschein

Im Entwicklungsbereich ,Reife Beziehungen und emotio-
nale Unabhangigkeit von Eltern und Erwachsenen” lasst
sich feststellen, dass der Zugewinn an Unabhangigkeit
und dessen Wichtigkeit und Notwendigkeit durch den
Flhrerschein in den drei Gruppen recht ahnlich gesehen
wird. Allerdings steigt die Bewertung des ,Statusgewinns
durch den Flhrerschein” in der Gruppe mit potenziell
hohem Risiko uber die drei Messzeitpunkte kontinuierlich
an, wahrend sie in den anderen beiden Gruppen gleich-
bleibt oder abnimmt.

Im Vergleich der Entwicklung der Orientierung an den
Eltern versus Orientierung an den Peers zeigt sich wenig
Veranderung uber die Messzeitpunkte und wenige Unter-
schiede zwischen den Gruppen. Erwahnenswert ist
allerdings, dass die ,Elternorientierung” bei nahezu allen
Messwerten hoher liegt als die ,Peerorientierung”. Auffal-
lig ist, dass die ,Autoorientierung der Peers" in der Gruppe
mit potenziell hohem Risiko in allen Messzeitpunkten
hoher als in den anderen beiden Gruppen bewertet wird
(vgl. Baumann et al., 2019 fir junge erwachsene Fahrer).

Orientierung an Konsumgiitern

SchlieBlich wird in den dem Bereich der Lebensweltthe-
men zugeordneten Skalen fur die Gruppe mit potenziell
hohem Risiko deutlich, dass sie die durchgangig grofte
Konsumaguterorientierung und — zumindest zum dritten
Messzeitpunkt — den grofiten Wert auf eine ,Intellektuelle
Orientierung” legen.

Es verwundert nicht, dass die Jugendlichen dieser Gruppe
Uberwiegend mannlich sind. Hierbei ist zudem bedeut-
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sam, dass die Anzahl der méannlichen Befragungsteilneh-
mer Uber die drei Erhebungszeitpunkte abgenommen hat.
Dennoch sind die Personen, die der Gruppe mit potenziell
hohem Risiko zugeordnet wurden, mehrheitlich mann-
lichs.

Insgesamt ist zu erwarten, dass die Angehorigen dieser
Gruppe zu einer signifikant hoheren Risikobereitschaft
neigen als ihre Altersgenossen in den anderen beiden
Gruppen. Bedenkt man, dass zu dieser Risikoneigung
noch das Anfangerrisiko hinzukommt, ist deren Rolle
fur die Verursachung potenzieller Unfallgefahren sehr
ernst zu nehmen. In Kombination mit den Messungen in
den Skalen ,Verkehrsbezogene Risikobereitschaft* und
,Deviantes Verhalten mit hoher Sicherheitsgefahrdung®,
in denen insbesondere in der Veranderung vom zweiten
zum dritten Messzeitpunkt bei dieser Gruppe die Werte
deutlich ansteigen, wahrend sie in den anderen Gruppen
nahezu gleichbleiben oder sinken, ware es nicht verwun-
derlich, wenn diese Jugendlichen spater als Angehdrige
der Tuner-, Poser- oder Raserszene angetroffen werden.

Darlber hinaus ist auch zu bedenken, dass im Projekt
LAWIDA das anzunehmende zukinftige (Risiko-)Verhal-
ten beim Autofahren gemessen wurde; tatsachlich sind
aber viele der Jugendlichen in der Stichprobe bereits mit
einem (Kraft-) Fahrzeug unterwegs: mit dem Fahrrad,
einem Mofa ab 15 Jahren oder einem Kleinkraftrad mit 16
und im Rahmen eines Pilotversuches zum Teil schon mit
15. Insofern dirften sich die Risikoaffinitdten auch schon
bei dieser Art der Verkehrsbeteiligung manifestieren.

3 weitergehende Informationen zur Geschlechterverteilung im Langbericht
zum Projekt LAWIDA, abrufbar unter: https://wisom.de


https://wisom.de

5. INTERVENTIONSMOGLICHKEITEN

Besonderes Augenmerk bei Interventionsmalinahmen
sollte auf die oben beschriebenen Jugendlichen gelegt
werden, die im Zeitverlauf der Messungen eine Zugeho-
rigkeit zur Gruppe mit potenziell hohem Risiko aufwei-
sen. Die Analysen konnten zeigen, dass sich die Jugend-
lichen mit potenziell hohem Risiko zumeist deutlich von
den Jugendlichen geringerer Risikopotenziale abheben.
Gleichzeitig erwiesen sie sich im LAWIDA-Projekt als
im Zeitverlauf in ihren Einstellungen gefestigt. Einstel-
lungs- und Verhaltensanderungen dirften daher bei ihnen
schwerer zu erzielen sein als bei Jugendlichen, die ein
schwankendes und damit (noch) ungefestigtes hohes
Risikopotenzial besitzen. Bei diesen besteht die Moglich-
keit, durch entsprechende Begleitung die negative Mani-
festierung zu verhindern und positive verkehrs- und fahr-
zeugbezogene Einstellungen zu fordern. Dieses kann und
sollte nicht nur punktuell in der Grundschule im Rahmen
der Fahrrad-Ausbildung und spéter durch die Fahrschule
erfolgen, sondern musste in einem stetigen Prozess miin-
den, der die ,Hohen und Tiefen" der Jugendlichen mit
begleitet. Hierflr sollte die gesamte Zeit der Schul- und
Berufsaushildungspflicht ,ausgeschopft” werden; sind
es doch insbesondere Kinder von Forder-, Haupt- und
(Werk-) Realschulen, die mit etwa 16 Jahren die Schule
verlassen und sich hier noch mitten in der Entwicklungs-
phase befinden. Lediglich flr die Gruppe mit potenziell
geringem Risiko kann geschlussfolgert werden, dass die
derzeit bestehenden Verkehrserziehungsmallnahmen als
ausreichend fir die positive Entwicklung angesehen wer-
den konnen.

Verkehrserzieherische MalBnahmen

Fraglich ist, ob die aktuellen Aktionen und Programme im
Bereich der Verkehrsunfallpravention die Jugendlichen
mit potenziell hohem Risiko Uberhaupt erreichen. Dazu
kommt, dass in dieser fir die Manifestierung der Risi-
koaffinitdt bedeutsamen Entwicklungsphase wenig ziel-
gruppenspezifische verkehrserzieherische Programme
angeboten werden. Crash-Kurse* sind nicht flachende-
ckend in allen Bundeslandern eingefihrt, Schutzengel-

programme setzen erst ein, wenn die Angehdrigen der
Gruppe mit potenziell hohem Risiko Kraftfahrzeugfih-
rende sind. Eine Vermittlung von Verkehrsregeln bzw.
allgemeiner Regelakzeptanz spielt allenfalls bei der Erlan-
gung einer Mofa-Priifbescheinigung oder beim Erwerb
der Flhrerscheinklasse AM eine Rolle. Die Altersliicke in
der Verkehrsunfallpravention durchzieht auch weitere
Bereiche der Verkehrssicherheitsarbeit. So existiert bei-
spielsweise wenig Forschung zum Verkehrsverhalten im
Jugendalter und kaum altersspezifische psychologische
Testdiagnostik. Fur die Verkehrstauglichkeit von Kindern
bis 14 Jahre kann beispielsweise das Inventar zur Erfas-
sung von Impulsivitat, Risikoverhalten und Empathie bei
9- bis 14-jahrigen Kindern (Stadler, Janke, & Schmeck,
2004) herangezogen werden. Das Jugendalter wird testdi-
agnostisch nicht spezifisch adressiert. Fir junge Erwach-
sene ab 18 Jahre kann z.B. auf den Test zur Erfassung
verkehrsrelevanter Personlichkeitsmerkmale (Spicher &
Hansgen, 2003) zurlickgegriffen werden.

Soziale Kompetenztrainings

Auf Grundlage eines der wesentlichen Ergebnisse der
Studie, dass stralRenverkehrsbezogene Risikoaffinitat auf
suboptimal bewaltigte Entwicklungsaufgaben zuriickzu-
flihren ist, scheinen allgemeine, verkehrsrisikounspezi-
fische Interventionsmalinahmen ein vielversprechender
Ansatz zu sein. Diese konnten an der Vertraglichkeit, der
Gewissenhaftigkeit und der inneren Gewaltbereitschaft
der Jugendlichen ansetzen, z.B. mit sozialen Kompetenz-
trainings. Auch die im Zusammenhang mit der Ableh-
nung von Regeln als Einschrankung von Individualitat,
Zielerreichung und personlicher Freiheit angenommenen
egoistischen Motive kdnnten in einem sozialen Kompe-
tenztraining bearbeitet werden, z.B. mittels eines Empa-
thie-Trainings. Der grole bzw. mittelgrolte Einfluss der
Eltern und der Peergroup sollte im Rahmen der Interven-
tion mit bedacht werden. Das soziale Umfeld bestimmt
maligeblich die verkehrsbezogene Entwicklung, entspre-
chend sind hier Ansatzpunkte zur Minderung des ver-
kehrsbezogenen Risikopotenzials mitzudenken.

4,Crash Kurs NRW" z.B. ist ein Verkehrsunfallpraventionsprogramm fir junge Erwachsene, bei dem u.a. die Polizei NRW die Bildungseinrichtungen im
Rahmen ihrer Mobilitatserziehung unterstiitzt. Das Programm richtet sich speziell an Jugendliche der 10. und 11. Jahrgangsstufe sowie an Berufsschi-
lerinnen und Berufsschiiler. Weitere Informationen unter: polizei.nrw/artikel/crash-kurs-nrw-realitaet-erfahren-echt-hart
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Anhang A: Allgemeine Risikobereitschaft und Normakzeptanz der Anhang C: Personale Merkmale der Jugendlichen im Vergleich der Erhe-
Jugendlichen im Vergleich der Erhebungszeitpunkte t1 bis t3, differenziert bungszeitpunkte t1 bis t3, differenziert nach Risikogruppen.
nach Risikogruppen.

Jugendliche Jugendliche
Potenziell | Potenziell | Potenziell Potenziell | Potenziell | Potenziell
hohes mittleres geringes hohes mittleres geringes
Risiko Risiko Risiko Risiko Risiko Risiko
Allgemeine Risikobereit- | t1 43 40 38 Maskulinitat 11 38 36 36
schaft 12 4,1 37 3,6 2 38 38 35
3 41 38 34 3 3,8 36 3,4
Allgemeine Akzeptanz | t1 3,6 38 4,0 Neurotizismus 1 29 30 31
é%gg::?ﬂefegzg © |37 39 41 © 26 27 30
13 34 4,0 4,2 t3 2,8 2,6 3,0
Regeln als Einschran- 1 30 2,8 24 Innere Gewaltbereit- 11 2,9 2,8 2,3
kung der Individualitat 2 29 29 23 schaft 9 29 27 21
13 31 2,6 272 3 33 2,5 1,9
Anhang B: Verkehrsbezogene Normakzeptanz der Jugendlichen im Anhang D: Entwicklung der Fahr- und fahrzeugbezogenen Einstellungen
Vergleich der Erhebungszeitpunkte t1 bis t3, differenziert nach Risikogrup- im Vergleich der Erhebungszeitpunkte t1 bis t3, differenziert nach den
pen. Risikogruppen.
Jugendliche Risikogruppen der Jugendlichen
Potenziell | Potenziell | Potenziell Potenziell | Potenziell | Potenziell
hohes mittleres geringes hohes mittleres geringes
Risiko Risiko Risiko Risiko Risiko Risiko
Akzeptanz von Normen | t1 4.3 43 46 Sicherheit t1 4,0 4.4 4,5
im StralRenverkehr © 43 45 47 9 41 43 45
3 4.1 4,7 4.8 13 4,0 4,3 4,6
Ablehnung von Ver- 1 33 32 2,5 Fahrspal & Identitats- | t1 39 35 29
kehrsregeln 9 30 30 25 ausdruck 9 37 36 29
13 32 2,8 2,4 3 38 3,6 2,7
Positive Bewertung kon- | t1 3,5 36 3,6 Zweckorientierung 11 3,0 33 34
kreter Verkehrsregeln 9 35 36 37 9 33 33 35
13 3,5 3,5 37 3 35 33 3,6
Akzeptanz spezifischer | t1 33 34 3,6 Qualitatsanspriche t1 4,1 4.3 4,0
Verkehrsregeln 12 |34 34 38 42 41 4,1
3 34 35 4,0 3 4,0 4] 4,0
Komfort 1 43 4,2 39
2 4,2 4,0 39
13 4,1 4,2 38
Unabhangigkeit 1 42 4,4 43
12 4,4 4.4 4.4
13 4,2 4,6 4,5
Belastbarkeit des 11 34 3,5 31
Fahrzeugs 9 37 34 32
13 37 3,7 35
Konventionsorientie- 1 33 3,1 2,5
rung 33 30 25
3 34 32 2,3
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Anhang E: Elternorientierung der Jugendlichen zu den Erhebungszeit-
punkten t1 bis t3, Gesamt und differenziert nach den Risikogruppen.
Skalenmittelwerte.

Risikogruppen der Jugendlichen

Potenziell Potenziell Potenziell

hohes mittleres geringes
Risiko Risiko Risiko
Elternorientierung 1 38 37 37
2 34 37 3,7
3 3,6 38 38

Anhang F: Peerorientierung der Jugendlichen zu den Erhebungszeitpunk-
ten t1 bis t3, Gesamt und differenziert nach den Risikogruppen. Skalen-
mittelwerte

Risikogruppen der Jugendlichen

Potenziell Potenziell Potenziell

hohes mittleres geringes
Risiko Risiko Risiko
Peerorientierung 1 35 35 34
2 3,6 36 3,5
t3 3,6 36 3,5

Anhang G: Autoorientierung des Peers aus Sicht der Jugendlichen zu den
Erhebungszeitpunkten t1 bis t3, Gesamt und differenziert nach den Risi-
kogruppen. Skalenmittelwerte.

Risikogruppen der Jugendlichen

Potenziell Potenziell Potenziell

hohes mittleres geringes
Risiko Risiko Risiko
Autoorientierung des 1 272 18 1,5
Peers 222 18 1,5
t3 2,7 2,3 19

Anhang H: Lebensweltthemen der Jugendlichen zu den Erhebungszeit-
punkten t1 bis t3, Gesamt und differenziert nach den Risikogruppen.
Skalenmittelwerte.

Jugendliche
Potenziell | Potenziell | Potenziell
hohes mittleres geringes
Risiko Risiko Risiko
Konsumguterorientie- 11 2,5 2,0 1,6
rung 22 20 14
3 2,3 2,0 13
Interessante Person- 1 3,0 31 2,8
lichkeit 9 30 30 25
13 3,1 32 2,5
Intellektuelle Orientie- 1 1,7 1,6 1,4
rung 2 17 1,6 1,5
2,2 18 17
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