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Problemlage

Die Verkehrssicherheitsforschung nennt grob zusammen-
gefasst zwei Hauptgriinde fiir das erhohte Unfallrisiko der
Altersgruppe der Fahranfinger: Einerseits die ,, mangelnde
Fahrerfahrung * und andererseits das ,,Jugendlichkeitsrisiko "
Zentraler Faktor scheint hier die spezielle Situation der Ju-
gendlichkeit zu sein. Es handelt sich um eine Gruppe, die auf-
grund ihres Alters eine hohe Risikobereitschaft mit sich bringt.
Diese Risikobereitschaft wirkt sich zwar nicht nur im Straf3en-
verkehr aus, fithrt aber hier zu dramatischen Konsequenzen.
So sind in Osterreich ein Drittel der verletzten und getoteten
Verkehrsteilnehmer in der Altersgruppe der 15- bis 24-jahri-
gen zu finden (Hanschitz, 1996). Fahranfanger haben ein finf-
faches Risiko zu tédlichen Verletzungen im Stralenverkehr im
Vergleich zur Gruppe der dlteren Fahrer ab 25 Jahren (Lams-
zus, 2002).

Jugendlichkeitsrisiko

Eine Reihe von empirischen Untersuchungen belegen, dass
insbesondere das Jugendlichkeitsrisiko fiir das hohe Unfallrisi-
ko dieser Altersgruppe verantwortlich ist (Briihning et al.,
1996). Vergleicht man éltere Fahranfénger mit jugendlichen
Fahranfingern, so zeigt sich, dass die jugendlichen Fahranfin-
ger eine hohere Unfallrate aufweisen als die élteren Fahranfén-
ger. Es sind primér die mit dem jungen Lebensalter verbunde-
nen Motivations-, Einstellungs- und Verhaltensweisen, die flir
das hohe Unfallrisiko verantwortlich sind. Jugendliche befin-
den sich in der Ablosung vom Elternhaus und im Ubergang
zum Erwachsenendasein. Bei Problemen in diesem Ubergang
ergeben sich spezifische Risikokonstellationen. Die Jugendli-
chen sind oft noch von den Eltern abhéngig und in der berufli-
chen Ausbildung, gleichzeitig aber darum bemiiht, sich von
den Eltern zu 16sen. Sie suchen nach ihrer Identitét, nach Selb-
standigkeit, Freiheit und Anerkennung. In diesem Kontext zei-
gen sie ein ausgeprigtes Erprobungsverhalten, womit oft ein
Imponiergehabe zum Ausdruck gebracht wird. Diese Verhal-
tensweisen beziehen sich natiirlich nicht nur auf den Verkehrs-
bereich und nicht nur auf den Umgang mit dem Fahrzeug.
Aber hiufig wird das Fahrzeug als Methode zur Selbstdarstel-
lung, zum Erleben von Freiheit oder zum Imponieren verwen-
det. Das Fahrzeug kann auch dazu verwendet werden, gegen
Autorititen zu rebellieren. Dieses Jugendlichkeitsrisiko ist bei
Burschen wesentlich stirker ausgeprigt als bei Méadchen.
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Wie wir aus unserer verkehrspsychologischen Arbeit — sei es
priventiv oder auch in der Rehabilitation — wissen, ist es erfor-
derlich, den Jugendlichen die Ursachen ihres Verhaltens zu
verdeutlichen und sie dazu anzuleiten, ihr Erprobungsver-
halten kritisch zu betrachten. Sie sollen erkennen, dass es Si-
tuationen und Lebensbereiche gibt, wo Erprobungsverhalten
sinnvoll fiir eine Weiterentwicklung ist. Im verkehrspsycholo-
gischen Gruppengesprdch im Rahmen der Mehrphasenfiihrer-
scheinausbildung sollte den Jugendlichen allerdings bewusst
werden, dass dies nicht fiir den StraBenverkehr gilt. Hier soll-
ten die Teilnehmerlnnen motiviert werden, ihr Fahrverhalten
kritisch zu hinterfragen, d. h. sie sollten erkennen, dass jugend-
liches Erprobungsverhalten in manchen Lebensbereichen
durchaus sinnvoll sein kann, im Stralenverkehr aber zu ge-
fihrlichem und riskantem Fahrverhalten fithrt. Durch diese
Einsicht sollte es ihnen besser gelingen, ein derart problemati-
sches Verhalten im StraBenverkehr nicht zu zeigen und ein
ausreichendes soziales Verantwortungsgefiihl zu entwickeln,
um andere Verkehrsteilnehmer nicht zu gefdhrden.

Untersuchung

Die Autorin fiihrt mit ihrem Team seit 2010 im ARBO-Fahr-
sicherheitszentrum in Ludersdorf im Rahmen der Mehrpha-
senausbildung das verkehrspsychologische Gruppengespréch
durch. Den Teilnehmern des ARBO-Fahrsicherheitstrainings
Ludersdorf wurde im Rahmen des verkehrspsychologischen
Gruppengesprichs von Dezember 2012 bis Februar 2013 ein
Fragebogen vorgegeben. Das Ziel der Studie war es, Infor-
mationen zum erhohten Unfallrisiko von Fahranfingern zu er-
heben.

Ergebnisse der Studie
Stichprobenbeschreibung

Es haben insgesamt 178 Personen teilgenommen. Das Durch-
schnittsalter liegt bei 18,7 Jahren. Davon sind 53 % Burschen
und 47 % Frauen. Rund 48 % befinden sich in einer Lehre,
43 % besuchen eine hoher bildende Schule und 5 % studieren.
Alle besitzen die LB der Klasse B, rund 10 % besitzen auch
die LB der Klasse A. Durchschnittlich besitzen die Teilnehmer
die LB seit 9,6 Monaten.
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* Bisher gefahrene Kilometer:

— 12,4 % sind bisher 600 bis 4.500 Kilometer gefahren

— 21,4 % haben bisher zwischen 5.000 und 6.000 Kilome-
ter zuriickgelegt

— 18,6 % geben ihre bisherige Kilometerleistung mit 7.000
bis 10.000 Kilometer an

— 10,1 % sind bisher 11.000 bis 15.000 Kilometer gefahren

— 7,5 % haben zwischen 16.000 und 20.000 Kilometer zu-
rickgelegt

— 12,6 % geben an, bisher iiber 20.000 Kilometer gefahren
Zu sein

— 17,4 % gaben keine Angaben zu ihren bisher gefahren
Kilometern

Bedeutung des Fahrzeugs

Obwohl sich 96 % der Teilnehmer noch in der Ausbildung be-
finden, besitzen rund 70 % ein eigenes Auto (die Probefiihrer-
scheinbesitzer bevorzugen dabei am ehesten VW (Golf) und
Audi). Dies zeigt den hohen Stellenwert, den das Auto bei
einem Teil dieser Altersgruppe besitzt. Dass hier nicht von
einer rein funktionalen Bedeutung, im Sinne der Erreichbar-
keit von Schule oder Arbeitsplatz, ausgegangen werden kann,
zeigt sich einerseits durch die PS-starken Fahrzeuge und die
zum Teil hohen finanziellen monatlichen Ausgaben, die die
Jugendlichen, obwohl sie noch in Ausbildung stehen, fiir ihr
Fahrzeug titigen. Denn rund ein Viertel besitzt ein Kfz mit 90
bis 130 PS. 18 % besitzt sogar ein Kfz zwischen 131 bis 310
PS. Ein Viertel der Teilnehmer gibt monatlich zwischen 160
und 250 Euro aus. Rund 10 % gibt 260 bis 320 Euro pro Monat
aus. Immerhin noch 10 % gibt pro Monat mehr als 350 und bis
1.200 Euro aus. — Dieser auffillig hohe emotionale Stellenwert
des Autos betrifft aber nicht die Gesamtgruppe, denn die Half-
te gibt pro Monat zwischen 30 und 150 Euro fiir das Auto aus
und knapp 60 % der Jugendlichen haben ein Kfz mit maximal
90 PS.

Geschwindigkeitsverhalten

Die Daten zum Geschwindigkeitsverhalten verstirken den As-
pekt des hohen emotionalen Stellenwerts, den das Auto fiir
einen Teil dieser Gruppe besitzt. Nur rund 10 % geben an, sich
an die Hochstgeschwindigkeit zu halten. Fiir iiberhhte Ge-
schwindigkeiten sind demnach nicht unbedingt PS-starke Kfz
verantwortlich, sondern in erster Linie das Jugendlichkeits-
risiko. Zu schnelles Fahren scheint hier die Norm, wenn nur
10 % angeben, sich mit ihrer gefahrenen Hochstgeschwindigkeit
im gesetzlich erlaubten Bereich bewegt zu haben. Interessant ist
auch das Ergebnis, wonach von den befragten TeilnehmerInnen
75 % berichten, noch nie eine Strafe wegen Geschwindigkeits-
ubertretung erhalten zu haben. Was die bisher gefahrene
Hochstgeschwindigkeit betrifft, gibt der GroBteil diese mit
140 km/h an. Rund 13 % geben 160 km/h als gefahrene Hochst-
geschwindigkeit an, 9 % eine Hochstgeschwindigkeit von
180 km/h und immerhin 12 %, dass sie zwischen 190 und
270 km/h gefahren sind. 14 % geben an, auf 6ffentlichen Stra-
en regelmiBig Rennen zu fahren. Rund 20 % bekunden, dass
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thnen Schnellfahren Spass mache und ein starkes Gliickgefiihl
vermittele.

Fahranfénger zeichnen sich aufgrund ihres Alters zwar generell
durch eine hohere Risikobereitschaft aus; allerdings wird risiko-
bereites Verhalten im Straf3enverkehr nur von einer Subgruppe
gezeigt. Knapp 10 % der Teilnehmer fiihlen sich stark, wenn sie
schnell fahren und geben an, dass ihre Freunde es cool finden,
wenn sie tiberhohte Geschwindigkeiten fahren. Ob eine Hand-
lung tatsdchlich ausgefiihrt wird oder nicht, hdngt neben der als
positiv oder negativ zu erwarteten Konsequenz (Ansehen in der
peer group versus Geldstrafe oder Nachschulung) auch davon
ab, wie diese Folgen individuell bewertet werden. Junge Fahran-
fénger verbinden mit ihrem typischen Fehlverhalten im Straflen-
verkehr mehr positive als negative Konsequenzen. Sie erwarten
eine hohere soziale Rangposition in ihrer peer group, ndmlich
einen Gewinn an Status, Macht, Respekt und eine hohere At-
traktivitdit dem anderen Geschlecht gegeniiber. Entwicklungs-
psychologisch ist fiir diese Adoleszentenphase der soziale Status
tatsachlich von zentraler Bedeutung. Jugendliche mochten sich
sozial behaupten und eine entsprechende Position einnehmen.
Das eigene Fahrzeug wird hier als narzisstisches Mittel zur Er-
reichung dieses Ziels eingesetzt. Der dementsprechende Fahrstil
(schnell, risikoreich, geschickt ...) fiihrt hdufig zu einer positi-
ven Bewertung durch die eigene peer-Gruppe.

Delikte

Insgesamt geben die 187 Teilnehmerlnnen dieser Studie an,
dass sie seit dem Besitz des Fithrerscheins (durchschnittlich
seit 9,6 Monaten!) insgesamt 286 Delikte begangen haben, die
im Falle einer Kontrolle durch die Exekutive zur Anordnung
einer Nachschulung fiihren wiirden. Tatsdchlich haben nur 2 %
eine Nachschulung angeordnet bekommen. Griinde waren al-
koholisiertes Fahren, iiberhohte Geschwindigkeit im Ortsge-
biet und iiberhéhte Geschwindigkeit auf Freilandstrafien. In
16 % der Falle haben die Lenker, die ein Nachschulungsdelikt
begangen haben, zwar eine Geldstrafe bezahlt, jedoch keine
Anordnung zur Nachschulung erhalten, da seitens der Exekuti-
ve keine Anzeige bei der BH erfolgt ist. Psychologisch gese-
hen ist dies sehr problematisch, da sich Fahranfanger dadurch
ein unerwiinschtes Fehlverhalten gewohnheitsméaflig aneignen.
Begeht eine Person eine Ubertretung, ohne dabei die gesetzli-
chen zu erwartenden Konsequenzen wie z. B. die Anordnung
einer Nachschulung tragen zu miissen, wird das Fehlverhalten
verstérkt, d. h. die Wahrscheinlichkeit, dass dieses Fehlverhal-
ten wieder gezeigt wird, erhoht sich. Die Jugendlichen lernen,
dass sie trotz Fehlverhaltens ,,glimpflich davon kommen*.
Kein Grund also zur Veridnderung des Verhaltens.

Alkohol

15 % geben an, dass sie zwischen 1 bis 5 Mal alkoholisiert ge-
fahren sind. Der GroBteil verhilt sich hier verkehrsangepasst.
42 % geben an, dass sie ein Mal pro Woche Alkohol konsu-
mieren. Als Griinde nennen sie in erster Linie ,,Fortgehen* und
Treffen mit Freunden.
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(Beinahe-)Unfille

41,6 % der Teilnehmer hatten bisher schon mindestens einen
(Beinahe-)Unfall und geben dabei als Ursachen tiberhohte Ge-
schwindigkeit, Unachtsamkeit und Ubermiidung an. Trotzdem
schitzen knapp 67 % der Teilnehmer ihr eigenes Fahrkénnen als
sehr gut bis gut ein. Nur 1 % bezeichnet das eigene Fahrkonnen
als schlecht. Dies stimmt mit anderen Studienergebnissen iiber-
ein. In einer Studie von Schlag (2001) zeigte sich ebenfalls, dass
84 % der befragten Studienteilnehmer bereits einen Beinahe-
Unfall hatten, aber sich in der {iberwiegenden Mehrheit in ihrem
Fahrverhalten als sehr positiv wahrgenommen hat.

Ablenkungen

Wie die Ergebnisse zur Verkehrsunfallstatistik 2012 der Statis-
tik Austria zeigen, zdhlen Unachtsamkeit und tiberhohte Ge-
schwindigkeit zu den hédufigsten Unfallursachen. Insbesondere
das Telefonieren ohne Freisprecheinrichtung und das Lesen
und Schreiben von SMS ist hier als massives Gefiahrdungsver-
halten zu beobachten. Mehr als die Hilfte (58 %) gibt an, sel-
ten bis regelmdfBig ohne Freisprecheinrichtung zu telefonieren.
72 % geben an, regelmafig wihrend der Fahrt SMS zu schrei-
ben bzw. zu lesen. 7 % geben an, regelmifBig tibermiidet zu
fahren und 14 % essen regelmafig wihrend der Fahrt.

Zusammenfassung

Die vorliegende Studie belegt, dass das eigene Kfz fiir die
Gruppe der Fahranfénger eine gro3e Bedeutung besitzt. Ob-
wohl sich 96 % der befragten Fahranfanger noch in der Ausbil-
dung befindet, besitzen rund 70 % ein eigenes Kfz. Betrachtet
man die Ausgaben, die pro Monat fiir das eigene Auto getitigt
werden, sieht man, dass es hier nicht um eine rein funktionale
Bedeutung des Kfz geht, sondern dass emotionale Faktoren
eine grofe Rolle spielen. 10 % geben dafiir mehr als 260 Euro
und weitere 10 % sogar mehr als 320 Euro pro Monat aus. Die
emotionale Bedeutung des Autos spiegelt sich auch im Ge-
schwindigkeitsverhalten wieder. 20 % der Fahranfinger dieser
Studie geben an, dass ihnen durch das Schnellfahren ein star-
kes Gliicksgefiihl vermittelt wird. Das sogenannte Jugendlich-
keitsrisiko, das fiir das erhohte Unfallrisiko der Fahranfénger
verantwortlich gemacht wird — eine Kombination von erhchter
Risikobereitschaft und Austesten von Grenzen — lasst sich fiir
den Stralenverkehr gut bestitigen. Nur 10 % geben an, sich an
die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeiten zu halten. 14 %
geben zu, auf 6ffentlichen Stralen regelmaBig Rennen zu fah-
ren. 20 % geben als gefahrene Hochstgeschwindigkeit mehr
als 180 km/h an. Trotzdem geben 75 % der TeilnehmerInnen
an, dass sie noch nie eine Strafe wegen tiberhohter Geschwin-
digkeit bezahlt haben.

Insgesamt geben die 187 StudienteilnehmerInnen an, dass sie
seit dem Besitz des Fiihrerscheins 286 Nachschulungsdelikte
begangen zu haben. Nur 2 % haben eine Nachschulung ange-
ordnet bekommen. Besonders ungiinstig ist, dass 16 % der be-
fragten Lenker angeben, dass sie ein Nachschulungsdelikt be-
gangen und auch eine Geldstrafe vor Ort bezahlt haben, jedoch
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keine Anordnung zur Nachschulung im Sinne der Fiihrer-
schein auf Probe-Regelung erfolgt ist, da seitens der Exekuti-
ve keine Anzeige bei der BH erfolgt ist. Psychologisch gese-
hen ist dies problematisch, da sich Fahranfanger dadurch ein
unerwiinschtes Fehlverhalten gewohnheitsmédflig aneignen.
Durch das Fehlverhalten der Geschwindigkeitsiibertretung
wird ein emotionaler Gewinn erzielt. Die Jugendlichen fiihlen
sich cool und gewinnen in ihrer gelebten sozialen Welt vorder-
griindig an Selbstwert. Kein Grund also zur Verinderung des
Verhaltens.

In Bezug auf Alkohol scheint hier die Kontrolldichte bereits
Wirkung gezeigt zu haben. Immerhin geben 85 % an, noch nie
alkoholisiert gefahren zu sein. Uberhéhte Geschwindigkeit,
Telefonieren und SMS schreiben wihrend der Fahrt (72 %)
sind in der vorliegenden Studie zentrale Fehlverhaltensweisen,
die sehr hiufig gezeigt werden. Auch die Unfallstatistik 2012
belegt, dass Geschwindigkeit und Ablenkungen zu den héu-
figsten Unfallursachen zdhlen. Eine verstéirkte Kontrolle in
dieser Hinsicht und vor allem die konsequente Umsetzung der
Fiihrerschein-auf Probe-Regelung wiren im Sinne der Ver-
kehrssicherheit wiinschenswert und wiirden die Jugendlichen
dabei unterstiitzen, sich von Anfang an ein verkehrsangepass-
tes Verhalten anzueignen. Zusitzlich wire eine strengere Be-
strafung von Geschwindigkeitsiibertretungen fiir alle Fiihrer-
scheinbesitzer zu fordern, ndmlich iiber die Aufnahme von
Geschwindigkeitsiibertretung in das Vormerksystem. Denn
neben den Fahranfingern ist die zweite Gruppe des ,,typischen
Rasers* mittleren Alters, beruflich und finanziell gut situiert,
miénnlich, hat eine lange Fahrpraxis und stellt fiir Fahranfinger
ein duflerst schlechtes Vorbild dar. Denn wir alle sind mit un-
serem Fahrverhalten Modellvorbilder fiir jugendliche Fahran-
fanger.
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