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1 Einleitung

Der vorliegende Forschungsbericht befasst sich
mit der Problematik der fahrpraktischen Unerfah-
renheit von Pkw-Fahrern' am Beginn ihrer Fahr-
karriere und nimmt dabei die Fahranfanger ab 18
Jahre in den Blick. Internationale Befunde verwei-
sen darauf, dass das Uberdurchschnittich hohe
Unfallrisiko zu Beginn der selbststéndigen Fahrkar-
riere (,Alleinefahren®, ,Solo Driving“) nicht auf ,jun-
ge“ Fahranfanger beschrankt ist.

Wahrend im Ausland in unterschiedlichen Modi
des Fahrerlaubniserwerbs Fahranféanger jeglichen
Alters von der Mdglichkeit einer verlangerten fahr-
praktischen Vorbereitung unter niedrigen Risiko-
bedingungen vor dem selbststandigen Fahren Ge-
brauch machen kénnen, besteht ein entsprechen-
der Malinahmenansatz in Deutschland mit dem
.Begleiteten Fahren ab 17 bisher nur fir Fahran-
fanger, die ihre Fahrerlaubnis bereits mit 17 Jahren
erwerben. Diese Begrenzung deutet auf ein Defizit
im Kanon der deutschen VerkehrssicherheitsmalR-
nahmen fur Pkw-Fahranféanger hin.

In der vorliegenden Studie wird die Verunfallung
von 18-jahrigen und é&lteren Fahranféangern in
Deutschland in den ersten drei Jahren des Fahrer-
laubnisbesitzes analysiert und gepruft, ob eine um-
fassendere fahrpraktische Vorbereitung unter nied-
rigen Risikobedingungen auch fur dieses Fahran-
fangersegment angezeigt ware. Hierzu wird analy-
siert, ob Fahranfanger unabhéngig vom Alter beim
Fahrerlaubniserwerb zu Beginn ihrer selbststandi-
gen Fahrkarriere einem initialen Geféhrdungs-
schwerpunkt unterliegen und wie sich — in Abhén-
gigkeit von Alter und Geschlecht — dieses Unfallri-
siko mit zunehmender Fahrpraxis verringert.

Nachfolgend wird zunéchst der internationale wis-
senschaftliche Kenntnisstand zum initialen Unfallri-
siko von Fahranfangern aufgearbeitet (vgl. Kapitel
2). Die Vorstellung von internationalen Malnah-
menansatzen im Rahmen der Fahranfangervorbe-
reitung fur Fahrnovizen jeglichen Alters zur Absen-
kung ihres uberdurchschnittlichen anféanglichen
Verunfallungsrisikos folgt in Kapitel 3. Die empiri-
sche Datenanalyse beginnt mit der Analyse der
Entwicklung des Zeitpunkts des Fahrerlaubniser-
werbs in Deutschland (vgl. Kapitel 4). In Kapitel 5
werden die Auspragung und der Umfang der An-
fangsverunfallung von Fahranfangern ab 18 Jah-

! Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird im Folgenden

jeweils die mannliche Form als pars pro toto verwendet. Ei-
ne Diskriminierung des weiblichen Geschlechts ist damit
selbstversténdlich nicht beabsichtigt. Die Begriffe ,Fahran-
fanger® und ,Fahrerlaubniserwerber* werden weitgehend
synonym verwendet.

ren in Deutschland durch die Auswertung von
VZR-Unfalldaten ermittelt. Ereignisanalysen explo-
rieren die unterschiedlichen Zeitdauern bis zum
Eintritt eines im VZR eingetragenen Verkehrsver-
stoRes bzw. eines VZR-Unfalls (vgl. Kapitel 6).

Die Durchfihrung von Modellrechnungen zur Un-
fall- und Kostenwirksamkeit einer fahrerfahrungs-
bildenden Malinhahme am Beginn der Fahrkarriere
sowohl fur BF17-Teilnehmer als auch fur 18-
jahrige und altere Fahranfanger schlief3t sich an
(vgl. Kapitel 7). Kapitel 8 schliel3t den Bericht ab,
mit der Empfehlung einer verlangerten fahrprakti-
schen Vorbereitung unter niedrigen Risikobedin-
gungen auch fur 18-jahrige und altere Fahranfan-
ger.

2 Wissenschaftlicher Kenntnis-
stand zum initialen Unfallrisi-
ko von Fahranfangern

Zum Zusammenhang zwischen Fahrerlaubnis-
besitzdauer und Unfallrisiko liegen aus vielen Lan-
dern empirische Befunde vor, die darauf verwei-
sen, dass das Verunfallungsrisiko insbesondere in
den ersten Monaten des Fahrerlaubnisbesitzes
besonders hoch ist, aber mit zunehmender Fahr-
praxis bereits nach wenigen Monaten deutlich ab-
fallt.

Dieser Zusammenhang wird seit langerem auch
als sog. ,Erfahrungsparadoxon“ (vgl. WILLMES-
LENZ 2003: 73; 2002: 4), ,Experience Paradox"
(GREGERSEN, NYBERG 2002: 23) oder ,Young
Driver Paradox* (WARREN, SIMPSON 1976; JO-
NAH 1986: 257) diskutiert. Der Begriff soll zum
Ausdruck bringen, dass die ersten selbststandigen
fahrpraktischen Erfahrungen unter den relativ ge-
fahrlichen Bedingungen eines hohen Verunfal-
lungsrisikos zu Beginn der Fahrkarriere erworben
werden, aber der Fahrpraxiserwerb zugleich malf3-
geblich zur Senkung des Unfallrisikos beitragt.

Bei der in diesem Forschungsprojekt verfolgten
Fragestellung geht es um die Gultigkeit dieses Er-
fahrungsparadoxons auch fir altere Fahranféanger
und — gegebenenfalls — die Suche nach einem Bei-
trag zu seiner Auflésung. Dabei stellt sich die Fra-
ge nach dem unfallreduzierenden Potenzial von
MaRRnahmenansatzen eines risikominimierten, lan-
gerfristigen Fahrerfahrungsaufbaus auch fur Fahr-
anfanger ab 18 Jahren.



2.1 Unerfahrenheit und Jugendlichkeit
von Fahranfangern

Ublicherweise werden in der Literatur die fahrprak-
tische Unerfahrenheit (,Anfangerrisiko®) und — im
Falle junger Fahrnovizen — die jugendliche Unreife
der Fahranfénger (,Jugendlichkeitsrisiko®) fur de-
ren hoheres Unfallrisiko verantwortlich gemacht
(vgl. FUNK et al. 2012: 23ff). Hinsichtlich der Ab-
wagung der relativen Einflussstéarke dieser beiden
Faktorenbiindel wird in der Literatur mehrfach auf
MAYCOCK, LOCKWOOD, LESTER (1991: 15)
verwiesen, die wahrend der ersten Jahre des Fah-
rens eine Verringerung des Verunfallungsrisikos
um 59 % aufgrund zunehmender Erfahrung und
lediglich um 31 % aufgrund des ebenfalls zuneh-
menden Alters quantifizieren (vgl. GREGERSEN,
BJURULF 1996: 231; vgl. dartber hinaus auch
GREGERSEN 2003: 30; McCARTT, SHABANO-
VA, LEAF 2003: 319; WILLIAMSON 2003: 15;
WILLMES-LENZ 2002: 11; MAYCOCK 2001: 4).

GREGERSEN schétzt aufgrund der Durchsicht
zahlreicher Studien den altersbedingten Anteil des
Ruckgangs der Verkehrsunfélle mit zunehmender
Fahrerlaubnisbesitzdauer auf ca. 30-50 %, den er-
fahrungsbedingten Anteil dagegen auf ca. 50-70 %
(vgl. GREGERSEN 2003: 39).

Aufgrund der Daten ihrer Kohortenstudie isolieren
FORSYTH, MAYCOCK, SEXTON (1995) den Ein-
fluss des Alters und der Fahrerfahrung auf die Ver-
ringerung der Unfallneigung. Dabei kommen sie zu
dem Ergebnis, dass der Ruckgang der Unfélle zwi-
schen dem ersten und zweiten Jahr der Fahrpraxis
unter den 17- bis 19-Jahrigen lediglich zu 8 % (un-
ter den 18- und 19-jdhrigen Fahranfangern) bis
9 % (17-jahrige Fahranféanger) auf das dann ge-
stiegene Alter, aber zu 32 % (19-jahrige Fahran-
fanger) bis 38 % (17-jahrige Fahranfanger) auf die
gestiegene Fahrpraxis zurtickzufhren ist. Den
weiteren Ruckgang der Unfallneigung zwischen
dem zweiten und dritten Jahr der Fahrpraxis fuhren
sie zu 4 % auf das erneut gestiegene Alter und zu
17 % auf die weiter verbesserte Fahrpraxis zurtick
(vgl. FORSYTH, MAYCOCK, SEXTON 1995: 32f).

Auch WEST kommt bei einer weiteren Analyse
dieser Daten zu dem Ergebnis, dass die in den
ersten drei Jahren des Fahrerlaubnisbesitzes deut-
lich abnehmenden selbstverschuldeten Auffahrun-
falle, selbstverschuldeten Alleinunfalle aufgrund
eines Kontrollverlusts Uber das Fahrzeug und die
Restkategorie der sog. ,vermischten Unfalle eher
auf zunehmende Fahrerfahrung als auf altersbe-
dingte Reifungsprozesse der Fahranfanger zu-
rickzufihren sind (vgl. WEST 1998: 5, 8).

Fir MAYHEW, SIMPSON, PAK (2003: 684) spricht
insbesondere der starke Rickgang der Verunfal-
lungsraten innerhalb der relativ kurzen Dauer des
Fahrerlaubnisbesitzes von wenigen Monaten (vgl.
hierzu die Abschnitte 2.2 und 2.3) fur die Domi-
nanz zunehmender Fahrerfahrungen als entspre-
chendem Einflussfaktor. Die Autoren halten es fir
unwahrscheinlich, dass Anderungen im altersaffi-
nen Lebensstil der Fahranfanger in diesem kurzen
Zeitintervall so grof3 sind, dass sie auf die Verun-
fallung durchschlagen.

Bei der Diskussion des Alterseinflusses auf das
Verunfallungsrisiko von Fahranfangern in der in-
ternationalen Literatur muss allerdings bedacht
werden, dass in anderen Landern die Fahrerlaub-
nis fur Pkw teilweise erheblich friiher erworben
werden kann als in Deutschland. So durfen z. B. in
vielen Bundesstaaten der USA oder Provinzen
Kanadas Jugendliche bereits im Alter von 16 Jah-
ren, in Neuseeland bis vor kurzem sogar bereits
mit 15 Jahren einen Pkw fahren.?

Gerade bei diesen jugendlichen Fahranféangern
werden jedoch noch am ehesten Effekte des Alters
oder der entwicklungsbedingten Unreife auf das
Verunfallungsrisiko vermutet (vgl. GREGERSEN,
BJURULF 1996: 238). Die Autoren lassen nur in
Studien mit sehr jungen 15- bis 17-jahrigen Fahr-
anfangern einen groRReren Einfluss des Alters im
Vergleich zur Fahrerfahrung gelten und ziehen be-
reits vor funfzehn Jahren das Fazit: ,It may be
concluded that experience is of greater importance
than age-related factors* (GREGERSEN, BJU-
RULF 1996: 238).

2.2 Empirische Befunde aus Deutsch-
land

Fir die Erkundung des Zusammenhangs zwischen
Unfallrisiko und Fahrerfahrung in der Bundesre-
publik reanalysiert SCHADE (2001) Zufallsstich-
proben von Pkw-Fahranfangern des Jahres 1987
aus der Untersuchung von HANSJOSTEN,
SCHADE (1997). Dabei setzt er deren VZR-
Unfalldelikte je Quartal in den ersten vier Jahren
des Fahrerlaubnisbesitzes mit einer als konstant
angenommenen jahrlichen Pkw-Fahrleistung von
17.100 km fir mannliche und 12.400 km fir weibli-
che Fahranfanger in Beziehung. Der Zusammen-
hang zwischen Fahrerlaubnisbesitzdauer und Ver-
unfallung (VZR-Delikte) lasst sich dann in einem

2 Am 01.08.2011 hat Neuseeland das Mindestalter fir den

Fahrerlaubniserwerb auf 16 Jahre erhéht.



charakteristischen Kurvenverlauf darstellen (vgl.
SCHADE 2001 sowie Bild 2-1).

SCHADE (2001: 4) schatzt anhand der Unfalldelik-
te des Verkehrszentralregisters (VZR) mittels eines
nicht-linearen Regressionsmodells die Halbierung
des Unfallrisikos junger Fahrer bereits nach neun
Monaten, eine 90 %-ige Senkung des Unfallrisikos
lasst sich nach 2,6 Jahren erwarten.

VZR-Unfalldelikte

Rate pro Mio, Pkw-km
I
7~

~— N
—— @ —- ~u
- e e

0 1 2 3 4

Jahre seit Fahrerlaubniserwerb

Quelle: SCHADE (2001: 3), obere Kurve: n = 5.205 Manner;
untere Kurve: n = 6.095 Frauen;

Bild 2-1:  VZR-Unfalldelikte — nach Dauer des Fahrerlaubnis-

besitzes und Geschlecht

pro 1000 km Fahrleistung in den

Unféalle in den letzten 6 Monaten
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Quelle: SKOTTKE et al. (2008: 25, Abbildung 6): Individuelle
Berechnung fiir alle Probanden in der Probezeit mit
mehr als 6 Monaten Fahrerlaubnisbesitzdauer; (Méan-
ner: n =499, Frauen: n = 366);

Bild 2-2:  Mittlere Anzahl der Unfélle von Fahranfangern in

den letzten sechs Monaten pro 1.000 km monatli-
cher Fahrleistung

Inhaltlich kann der von SCHADE modellierte Kur-
venverlauf als ,Lernkurve® (SKOTTKE et al. 2008:
15) interpretiert werden. Der Riickgang der Unfall-
auffalligkeit entspricht dabei der Lerngeschwindig-
keit (pro Zeiteinheit des Fahrerlaubnisbesitzes)
und die Absenkung des Unfallrisikos wird als Aus-
druck der Adaptation oder Erfahrungsbildung in-
terpretiert (vgl. SCHADE 2001: 4). Die Kirze der
Zeit, in der gleich zu Beginn der Fahrkarriere der

starkste Riickgang des Unfallrisikos zu beobachten
ist, spricht fir die Relevanz der Erfahrungsbildung
und gegen einen starken Einfluss zusatzlicher Rei-
fe (Alterseinfluss) (vgl. MAYHEW, SIMPSON, PAK
2003: 684; McCARTT, SHABANOVA, LEAF 2003:
319).

SKOTTKE et al. (2008) kénnen den von SCHADE
in Bild 2-1 dargestellten charakteristischen Kur-
venverlauf mit Daten aus subjektiven Selbstreports
zu Unféllen und zur individuellen Exposition (Fahr-
leistung) von etwa 900 Fahranfangern in der Pro-
bezeit replizieren (vgl. Bild 2-2). Die Autoren
schlussfolgern: ,Im Gegensatz zur Schade-Kurve
ergibt die Einbeziehung individueller Fahrleistungs-
und Unfallparameter eine noch deutlichere fahrleis-
tungsabhéngige Senkung der Unfallzahlen zu Be-
ginn des Fahrenlernens” (SKOTTKE et al. 2008:
27).

2.3 Empirische Befunde aus dem Aus-
land

Der zu Beginn der Fahrkarriere in Deutschland be-
obachtbare Trend eines zigigen und deutlichen
Ruckgangs in der Verunfallung mit zunehmender
Fahrerfahrung ist auch im internationalen Kontext
gut dokumentiert:

> Norwegen

In einer Zufallsstichprobe von tber 17.000 nor-
wegischen Fahranféangern im Alter von 18 bis
20 Jahren weist SAGBERG (1998a: 3f; 1998b:
21) ein sehr hohes Unfallrisiko unmittelbar nach
Erhalt der Fahrerlaubnis nach, das sich nach
neun bis zehn Monaten etwa halbiert hat. Die
graphische Darstellung des Zusammenhangs
zwischen Unfallrisiko und Fahrerlaubnisbesitz-
dauer bezeichnet der Autor als ,Risk Develop-
ment Curve® (SAGBERG 1998a: 8).

» Schweden

Im Zuge der Evaluation der Auswirkungen der
Absenkung des Einstiegsalters fir die Fahraus-
bildung vergleichen GREGERSEN et al. (2000:
31) das Unfallrisiko (Unfélle je 1.000 Fahrer-
laubnisbesitzer) derjenigen jungen Fahrer, wel-
che die Mdglichkeit des Begleiteten Fahrens
bereits ab dem herabgesetzten Alter von 16
Jahren in Anspruch genommen haben, mit zwei
Vergleichsgruppen, die vor bzw. nach Inkrafttre-
ten der Fahrausbildungsreform erst im Alter von
17 % Jahren mit der Fahrausbildung (Laien-
und Fahrschulausbildung) begonnen haben.
Dabei zeigt sich fiur alle drei Gruppen — wenn
auch auf unterschiedlichem Niveau — der be-
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kannte charakteristische Kurvenverlauf zum
Zusammenhang zwischen Unfallrisiko und Er-
fahrungsaufbau.

> Grof3britannien

Auch mit den Daten der beiden grof3 angeleg-
ten Kohortenstudien von Fahranfangern repli-
zieren FORSYTH, MAYCOCK, SEXTON (1995:
33f) und WELLS et al. (2008: 132) den charak-
teristischen Kurvenverlauf der durchschnittli-
chen Anzahl von Unféllen je Fahrer bei zuneh-
mender Fahrleistung.

> Kanada

MAYHEW, SIMPSON, PAK (2003: 684f) unter-
suchen eine Stichprobe von 40.661 Fahranfan-
gern, die zwischen 1990 und 1993 ihre Fahrer-
laubnis (“Learner’s Permit*) erhalten haben und
mindestens 24 Monate selbststandig gefahren
sind. Dabei zeigt sich hinsichtlich der Unfalle je
10.000 Fahranfanger tber den Zeitraum der 24
Monate hinweg eine der ,SCHADE-Kurve* sehr
ahnliche charakteristische Verlaufskurve mit ei-
nem besonders starken Riickgang der Unfalle
in den ersten sieben Monaten.

» USA

In einer Stichprobe von 911 Schilern aus vier
nordostamerikanischen Bundesstaaten weisen
McCARTT, SHABANOVA, LEAF (2003: 315)
den charakteristischen Kurvenverlauf der Ver-
unfallung (selbstberichtete Unfélle jeglicher
Schwere) im ersten Jahr des Fahrerlaubnisbe-
sitzes nach. Auch in den US-amerikanischen
Daten sinkt die Anzahl der Unfélle je 10.000 ge-
fahrener Meilen besonders stark in den ersten
zwei Monaten (unter Ma&nnern) bzw. den ersten
drei Monaten (unter Frauen).

Weitere &hnliche empirische Befunde werden auch
aus Dénemark (vgl. CARSTENSEN 2002: 114f;
1999: 89), Finnland (vgl. LAAPOTTI et al. 2003:
210), Israel (vgl. LOTAN, TOLEDO 2007), den
Niederlanden (vgl. VLAKVELD 2004: 195), Oster-
reich (vgl. WINKELBAUER 2004: 107) und Victo-
ria/ Australien (vgl. OHNE AUTOR 2005: 7f) be-
richtet.

2.4 Anfangliches Unfallrisiko bei un-
terschiedlichem Einstiegsalter

Da eine Pkw-Fahrerlaubnis nicht immer zum fri-
hestmdglichen Zeitpunkt, sondern auch erst in ei-
nem spateren Lebensalter erworben werden kann,
stellt sich die Frage, ob altere Fahranfanger auch

einem initialen Unfallrisiko unterliegen und ob sich
dieses nach dem Einstiegsalter unterscheidet.

> MAYHEW, SIMPSON, PAK (2003: 684ff) zei-
gen fur ihre Stichprobe aus Nova Scotia (Kana-
da), dass in den ersten 24 Monaten des Fahrer-
laubnisbesitzes die Unfallrate unter 16- bis 19-
Jahrigen stets hoher ist als jene der 20-
Jahrigen und Alteren. Jedoch ist auch unter den
Lalteren” Fahranfangern eine anfanglich erhéhte
Verunfallung zu erkennen, die mit zunehmen-
der Fahrerlaubnisbesitzdauer tendenziell sinkt.

0.8
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Fig.5 The predicted effect of age and driving
experience on accident liability

Quelle: MAYCOCK, LESTER, LOCKWOOD (1991: 14, Fig. 5);

Bild 2-3:  Geschatzter Effekt von Alter und Fahrerfahrung auf

die Unfallneigung fir Fahranfanger unterschiedli-
chen Alters

» MAYCOCK, LOCKWOOD, LESTER (1991) mo-
dellieren die Unfallneigung in einer ,strukturier-
ten* Stichprobe von 18.500 Fahrern in Abhan-
gigkeit unterschiedlicher Determinanten. Be-
sonders interessant ist dabei die Herausarbei-
tung der unterschiedlichen Anteile der zuneh-
menden Fahrerfahrung und des hdheren Alters
am Rickgang der Unfallneigung. In der in Bild
2-3 replizierten Graphik aus MAYCOCK, LOCK-
WOOD, LESTER (1991: 14) stellt die gestri-
chelte Linie die Unfallneigung in Abhé&ngigkeit
vom Alter dar. Die durchgezogenen Linien do-
kumentieren den zusatzlichen — und deutlich
starkeren — risikomindernden Effekt der Fahrer-
fahrung.
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WILLMES-LENZ (2002: 11f) macht darauf auf-
merksam, dass das Unfallrisiko von Fahranfan-
gern, z. B. der 17-jahrigen Fahrerlaubniserwer-
ber, aufgrund ihrer bis zum Alter von 20 Jahren
bereits gesammelten Fahrerfahrung, zu diesem
Zeitpunkt dann erheblich niedriger liegt, als das
Anfangsrisiko 20-jahriger oder alterer Fahran-
fanger.’

» Sehr ahnliche Kurvenverlaufe zur Entwicklung
des fahrleistungsbezogenen Unfallrisikos diffe-
renziert nach dem Einstiegsalter errechnet
VLAKVELD (2004: 197) anhand niederlandi-
scher Daten (vgl. Bild 2-4). Bezogen auf die Al-
terseffekte macht der Autor explizit auf einen
maoglichen Selbstselektions-Bias in diesen Da-
ten aufmerksam, der auf Persodnlichkeitsunter-
schieden zwischen friheren und spateren Ein-
steigern in das Autofahren zurtickzufiihren sein
kénnte.

Figure 4 Decline of the accident risk with experience of drivers who acquired their

licence at different ages

2 ‘\\‘\
1w
\ \\ '\\‘-. —
e

\ e \

18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 22

Age and years of experience

Accidents per billion kilometres driven

33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45

— iCENCE 16 wmmm e Licence 21 w = w Licence 23-27

— o Licence 30-40 Autonomous age effect

Quelle: VLAKVELD (2004: 197, Fig. 4);

Bild 2-4:  Rickgang des fahrleistungsbezogenen Unfallrisikos

mit zunehmender Fahrerfahrung und unterschiedli-
chem Alter beim Fahrerlaubniserwerb

» COOPER, PINILI, CHEN (1995) untersuchen
mit den Daten der Fahrerlaubniserwerber der
kanadischen Provinz British Columbia der Jah-
re 1986, 1987 und 1988 deren schuldhafte und
unverschuldete Unfalle in den ersten drei Jah-
ren des Fahrerlaubnisbesitzes. Bild 2-5 visuali-
siert die deutlich hdheren Unfallraten fir
schuldhaft verursachte Unfalle im ersten Jahr
des Fahrerlaubnisbesitzes im Vergleich zur Ge-

Auch dies ist Ubrigens ein deutlicher Indikator fiir die Supe-
rioritdt der Fahrerfahrung Uber das Alter hinsichtlich der
Senkung des Unfallrisikos.

samtheit der Fahrerlaubnisbesitzer unterschied-
lichen Alters.

025 — — - — - —
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0.05 -

Accidents Per Driver

0.00+— — -
15 20 25 30 35 40 45 50 55

Driver Age
— 1st Year —Population

Fig. 3. Culpable claim-related accident involvements: first-year novices vs. general driving population

Quelle: COOPER, PINILI, CHEN (1995: 94)

Bild 2-5:  Schuldhafte Unfallbeteiligung von Fahranfangern im
ersten Jahr ihrer Fahrkarriere und allen Fahrern —
nach dem Alter der Fahrer

Fazit

Als Fazit zum anfanglichen Unfallrisiko bei unter-
schiedlichem Einstiegsalter in die Fahrkarriere
bleibt festzuhalten:

Bei Fahranfangern jeglichen Alters sind zu Beginn
ihrer Fahrkarriere ein initialer Gefahrdungsschwer-
punkt sowie der deutliche risikomindernde Einfluss
zunehmender Fahrerfahrung zu beobachten. Alte-
re haben gegenlber jingeren Fahranfangern zwar
von Beginn der Fahrkarriere an ein etwas geringe-
res Unfallrisiko. Allerdings muss davon ausgegan-
gen werden, dass das Einstiegsrisiko bei jedem Al-
ter hoher ist, als das Unfallrisiko gleichaltriger er-
fahrener Pkw-Fahrer. Nach den vorliegenden in-
ternationalen Befunden sind Maflinahmenansatze,
die eine umfassendere fahrpraktische Vorberei-
tung unter niedrigen Risikobedingungen ermdgli-
chen und das initiale Gefahrdungsrisiko als Pkw-
Fahrer im StraBenverkehr senken kdnnen, fur
Fahranféanger jeglichen Alters angezeigt.

In Deutschland steht mit dem ,Begleiteten Fahren
ab 17* bisher nur fur Fahranfanger, die ihre Fahrer-
laubnis bereits mit 17 Jahren erwerben, eine auf
die Absenkung des Anfangerrisikos zielende Mal3-
nahme zur Verfiigung. Altere Fahranfanger kénnen
davon bislang nicht profitieren.

Nach SCHADE, HEINZMANN (2011: 52) nutzten
im Jahr 2009 70,5 % der sog. ,Friheinsteiger®, die
innerhalb der ersten drei Monate nach dem
18.Geburtstag selbststandig Auto fahren, die Még-
lichkeit des Begleiteten Fahrens. Fiur das Jahr
2009 errechnen die Autoren eine Gesamtanzahl
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von 308.168 Teilnehmern am Begleiteten Fahren.
Bei 814.000 Fahrerlaubniserteilungen im Rahmen
der Fahrerlaubnis auf Probe fur die Klasse B / BE
errechnet sich damit ein Anteil von 37,8 %, also
mehr als ein Drittel aller Pkw-Fahranfanger des
Jahres 2009, welche die Mdglichkeit des fahrprak-
tischen Erfahrungsaufbaus unter den schitzenden
Bedingungen des Begleiteten Fahrens in Anspruch
genommen haben (vgl. SCHADE, HEINZMANN
2011: 51f). Im Umkehrschluss bedeutet dies aber
auch, dass Uber 60 % der Fahrerlaubniserwerber
in Deutschland derzeit keinen Zugang zu fahrer-
fahrungsbildenden MalRBhahmen am Beginn ihrer
Fahrkarriere haben.

3 Internationale MalRhahmenan-
satze unmittelbar am Beginn
der Fahrkarriere

Die Antwort von Verkehrssicherheitsforschern und
-praktikern auf das als ,Erfahrungsparadoxon“ be-
zeichnete stark Uberhdhte Unfallrisiko von Fahran-
fangern aufgrund noch fehlender Fahrerfahrung
unmittelbar zu Beginn des Alleinefahrens, besteht
im Wesentlichen in einer zeitlichen Verlangerung
der Fahranfangervorbereitung, verbunden mit der
Mdoglichkeit des fahrpraktischen Kompetenzer-
werbs unter ,protektiven” Bedingungen.4

Kurz gefasst lassen sich zwei MaRBhahmenansatze
identifizieren, die auf die Reduzierung des Anfan-
gerrisikos abzielen, und zwar das Begleitete Fah-
ren und der gestufte Fahrerlaubniserwerb (,Gradu-
ated Driver Licensing“, GDL), der neben einer be-
gleiteten Lernphase, eine Phase mit Sonderrege-
lungen in der Anfangsphase des selbststandigen
Fahrens vorsieht (vgl. WILLMES-LENZ 2002: 18).

3.1 Begleitetes Fahren

Der MaRRnahmenansatz des Begleiteten Fahrens
ist in etwa der Halfte aller europaischen Lander zu
finden, allerdings in stark unterschiedlicher Aus-
pragung und mit ebenso unterschiedlichem Zu-
spruch durch die Fahranfanger.®

+Eine Hauptursache des Uberdurchschnittlichen Unfallrisi-
kos von Fahranfangern ist ihre fahrpraktische Unerfahren-
heit. ... Fahrpraktischer Erfahrungsaufbau erweist sich so-
mit als wirksames Mittel zu einer nachhaltigen Verringerung
des Fahranfangerrisikos® (WILLMES-LENZ 2004: 1).

Einen kompakten Uberblick iiber die Rolle des Begleiteten
Fahrens im européischen Fahrerlaubniswesen bietet der
Bericht zu einem entsprechenden VdTUV / CIECA-Work-
shop (vgl. OHNE AUTOR 2006).

Der MaRRnahmenansatz des Begleiteten Fahrens
kann in unterschiedlicher Weise in das System der
Fahranfangervorbereitung eingebunden sein: mit
der Fahrausbildung verzahnt oder unabhangig von
ihr, vor oder nach der Fahrerlaubnisprifung, frei-
willig oder obligatorisch, mit oder ohne Vorgaben
zum Mindestzeitraum, der Ubungsdauer oder der
Fahrleistung. In jedem Fall dient er dem Erwerb ei-
ner ausgereifteren Fahrexpertise vor dem Alleine-
fahren.

Evaluationen zum Begleiteten Fahren als eigen-
standigem Malnahmenansatz oder als Element
von GDL-Fahrerlaubnissystemen belegen ein-
drucksvoll die Sicherheit wahrend der Begleitpha-
se:

» Aus den Befragungsdaten der Prozessevaluati-
on des BF17-Modellversuchs geht hervor, dass
auch in der abschlieRlenden vierten Befra-
gungswelle 97,1 % der aktiven BF17-Teilneh-
mer keine Verwarnung und 98,7 % kein Bul3-
geld erhalten haben. Aus den Daten der polizei-
lichen Unfallstatistik geht hervor, dass lediglich
zwischen 0,01 % und 1,14 % der BF17-Teilneh-
mer eines Bundeslandes an polizeilich aufge-
nommenen Unfallen beteiligt gewesen sind (vgl.
FUNK, GRUNINGER 2010: 298ff).

SCHADE, HEINZMANN (2011: 67f) berichten in
der summativen Evaluation des BF17-Modell-
versuchs von weniger als jedem zwanzigsten
befragten BF17-Teilnehmer (4,7 %), der in der
Begleitphase Verkehrsauffalligkeiten (Verwar-
nungen, GeldbuRen oder Unfallbeteiligungen
mit Ausnahme geringer Sachbeschadigungen
beim Ein- oder Ausparken) berichtete. Die im
Verkehrszentralregister eingetragenen Ver-
kehrsauffalligkeiten bewegen sich im Promille-
bereich, allerdings vermuten die Autoren hier
eine Untererfassung.

» GREGERSEN, NYBERG, BERG (2003: 727f)
kénnen fur Schweden eine in den ersten zwei
Jahren nach der Fahrerlaubniserteilung pro
Fahrer 33,3-mal héhere Wahrscheinlichkeit ei-
ner Unfallverwicklung im Vergleich zur vorher-
gehenden zweijdhrigen Begleitphase feststel-
len. Bezogen auf die Exposition ist das Unfallri-
siko in den ersten zwei Jahren nach der Fahrer-
laubniserteilung 10,2-mal héher als in den zwei
Jahren der Begleitphase.

» LOTAN, TOLEDO (2007) veranschaulichen,
wie nach niedrigen Unfallzahlen in der Begleit-
phase des gestuften Fahrerlaubniserwerbs in
Israel die Anzahl der Unfélle mit Verletzten zu
Beginn des Alleinefahrens drastisch ansteigt
und anschlieBend mit zunehmender Fahrer-
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laubnisbesitzdauer Monat fir Monat wieder ab-
sinkt.

» MAYHEW, SIMPSON, PAK (2003: 684f) berich-
ten nur relativ wenige Unfalle von Fahranfan-
gern aus Nova Scotia (Kanada), die als sog.
,Learner Drivers“ nur unter Aufsicht fahren durf-
ten.

» Auch in Victoria / Australien zeigt sich ein sehr
geringes Unfallrisiko wahrend des ,Supervised
Driving“ (vgl. OHNE AUTOR 2005: 8).

» Ebenso liegen aus Grof3britannien (vgl.
PERAAHO et al. 2003) und Finnland (vgl.
HATAKKA, SALO 2003) empirische Belege fur
die grol3e Sicherheit beim Begleiteten Fahren
wahrend der Fahrausbildung vor.

Beflirchtungen, potenzielle Verkehrsunfélle aus
der Anfangszeit des Alleinefahrens wirden in die
Begleitzeit vorverlagert und so die unfallreduzie-
rende Wirkung des Begleiteten Fahrens neutrali-
sieren, haben sich nicht bestatigt (vgl. hierzu
SCHADE, HEINZMANN 2011: 104ff). Vielmehr er-
weist sich das Begleitete Fahren als besonders si-
chere Phase der Fahranfangervorbereitung.

Zur Sicherheitswirkung eines verlangerten Erfah-
rungsaufbaus im Zuge des Begleiteten Fahrens
auf das Unfallrisiko beim anschlieRenden selbst-
standigen Alleinefahren gibt es viele empirische
Belege aus nationalen und internationalen Studien:

» SCHADE, HEINZMANN (2011: 123) belegen im
Rahmen der summativen Evaluation des deut-
schen Modells ,Begleitetes Fahren ab 17¢
(BF17) anhand der Daten einer Befragungsstu-
die eine — im Vergleich zu Gleichaltrigen mit
herkdbmmlichem Erwerb der Fahrerlaubnis — im
ersten Jahr des selbststandigen Fahrens pro
1.000 Fahrer und Jahr um 17 % bzw. pro eine
Mio. Pkw-Kilometer um 22 % niedrigere Beteili-
gung der ehemaligen BF17-Teilnehmer an er-
heblichen Unfallen®. Hinsichtlich Verkehrsver-
stéRen mit einem BuRgeld von mehr als 25 €
ermitteln die Autoren eine pro 1.000 Fahrer und
Jahr um 15 % und pro eine Mio. Pkw-Kilometer
um 20 % niedrigere Rate fur ehemalige BF17-
Teilnehmer im Vergleich zu Gleichaltrigen mit
herkdmmlichem Erwerb der Fahrerlaubnis. In
all diesen Befunden ist bereits der evtl. verzer-

Darunter werden Unfélle mit einem Sachschaden ab
1.200 € oder mit Personenschaden oder mit Unfallaufnah-
me durch die Polizei verstanden (vgl. SCHADE, HEINZ-
MANN 2010: 125).

rende Einfluss des Geschlechts, der Bildung
und der Pkw-Verfugbarkeit herausgerechnet.’

In einer Replikationsstudie mit Daten des Ver-
kehrszentralregisters (VZR) kénnen SCHADE,
HEINZMANN (2011) die positiven Sicherheits-
effekte replizieren: Ehemalige BF17-Teilnehmer
weisen in den ersten 20 Monaten nach ihrem
18. Geburtstag 19 % weniger VZR--Unfalle mit
erheblicher Mitschuld auf, als Fahranfanger mit
herkdbmmlichem Fahrerlaubniserwerb. Mannli-
che BF17-Teilnehmer zeigen in dieser Zeit
18 % weniger VZR-Verkehrsverstol3e ohne
schuldhaften Unfall, als ihre Pendants mit her-
kémmlichem Fahrerlaubniserwerb. Unter Frau-
en lasst sich lediglich ein entsprechender
Rickgang um 1 % unter BF17-Teilnehmerinnen
belegen.®

» GREGERSEN et al. (2000: 34) beziffern den
Unfallriickgang fur 16-jahrige Fahranfanger, die
in Schweden von der Mdglichkeit des verlan-
gerten Erfahrungsaufbaus Gebrauch gemacht
haben, im Vergleich zur Zeit vor dieser Reform
auf ca. 40 %.

> Aus Osterreich liegen widerspriichliche Ergeb-
nisse vor. WINKELBAUER (2004: 107) berich-
tet 15 % weniger Unfalle fur vormals begleitet
gefahrene Fahranfanger. BARTL, HAGER
(2006: 10) ermittelten dagegen bei konstant
gehaltener Fahrleistung signifikant mehr Unfall-
beteiligungen von zuvor begleitet Gefahrenen
im Vergleich zu herkbmmlich ausgebildeten
Fahranfangern.

» Die Auswirkungen des Begleiteten Fahrens auf
das Unfallrisiko in Frankreich sind nach wie vor
ungeklart (vgl. MACHU 2006: 9).

3.2 Graduated Driver Licensing

GDL-Programme lassen sich ublicherweise in drei
aufeinander folgende Phasen gliedern (vgl. z. B.
HEDLUND, SHULTS, COMPTON 2006; MA-
YHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005):

» Eine ,Lernstufe (,Learner Stage® / ,Learner”-
Phase)

In dieser Phase dirfen die ,Fahrschiler” nur in
Begleitung und unter Aufsicht (,Supervision®)
eines Inhabers einer vollen Fahrerlaubnis im 6f-

Vgl. zusammenfassend SCHADE, HEINZMANN (2010:
125, Tab. 117).

Vgl. zusammenfassend SCHADE, HEINZMANN (2010:
125, Tab. 118) sowie die dortige Erklarung der Ge-
schlechtsunterschiede.
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fentlichen StralRenverkehr fahren. Dies kann ein
professioneller Fahrlehrer oder ein sog. Laien-
trainer — meist ein Elternteil — sein.

> Eine ,Zwischenstufe* (,Intermediate Stage” /
.Intermediate”- oder ,Restricted-Phase)

Als fortgeschrittene Anfanger dirfen die Fahr-
novizen selbststéandig im offentlichen Stral3en-
verkehr teilnehmen, unterliegen dabei aber zu-
nachst bestimmten Beschrankungen insbeson-
dere hinsichtlich der Tageszeit (keine Nacht-
fahrten) oder der Mitfahrer (keine Gleichaltri-
gen). Diese Beschrankungen sollen die Exposi-
tionsrisiken von Fahranfangern verringern.

» Eine ,Stufe voller Fahrerlaubnisrechte (,Full
Driving Privileges®)

Nach dem Durchlaufen der beiden vorherigen
Phasen wird eine unbeschrankte (,vollwertige®)
Fahrerlaubnis erteilt, in der keine Sonderrege-
lungen mehr fur Fahranfanger bestehen.

GDL-Programme finden sich insbesondere in
Nordamerika (USA, Kanada) sowie Neuseeland
und Australien. Gemeinsam ist ihnen die Stufung
des Fahrerlaubniserwerbs, in den konkreten Aus-
pragungen unterscheiden sich die regionalen / na-
tionalen GDL-Programme jedoch teilweise be-
trachtlich hinsichtlich der nachfolgend enumerier-
ten Aspekte:

» Mindestalter fir einen ,Learner“-Fihrerschein

In den USA liegt das Mindestalter zwischen 14
und 16 Jahren (vgl. BAKER, CHEN, LI 2007:
71ff). Auch in Kanada missen junge Fahran-
fanger zwischen 14 und 16 Jahre alt sein (vgl.
MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005: 9), in
Neuseeland bis Mitte 2011 mindestens 15 Jah-
re (vgl. BEGG, STEPHENSON 2003: 102), ab
August 2011 jedoch 16 Jahre. In Australien liegt
das Mindestalter zwischen 15 Jahren, 9 Mona-
ten und 16 Jahren (vgl. SENSERRICK 2009:
21).

» Mindestdauer der ,Lernstufe”

Die Mindestdauer der ,Learner“-Phase betragt
in den USA, je nach Bundesstaat, zwischen
drei und zwo6lf Monaten (vgl. BAKER, CHEN, LI
2007: 71ff). In Kanada dauert die ,Learner*-
Phase in der Regel zwischen sechs und zwolf
Monaten. In den meisten kanadischen Provin-
zen, kann diese Zeit durch eine formale Fahr-
ausbildung auf drei bis neun Monate verkirzt
werden (vgl. MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL
2005: 10). In Neuseeland mussen junge Fahr-
anfanger mindestens sechs Monate als ,Lear-
ner‘ verbringen (vgl. LEWIS-EVANS 2010:

359). In den australischen Bundesstaaten liegt
die Mindestdauer der ,Learner‘-Phase zwi-
schen sechs und zwélf Monaten (vgl. SEN-
SERRICK 2009: 21).

Mindeststundenzahl Begleiteten Fahrens in der
.Lernstufe”

In den USA liegt die Anzahl der Mindeststunden
Begleiteten Fahrens zwischen 30 und 50 Stun-
den (vgl. BAKER, CHEN, LI 2007: 22). In fast
allen kanadischen Provinzen gibt es keine Vor-
gaben einer bestimmten Stundenzahl des Be-
gleiteten Fahrens (vgl. MAYHEW, SIMPSON,
SINGHAL 2005: 24f). In Australien gibt es in
drei Territorien/ Bundesstaaten keine vorge-
schriebene Mindeststundenzahl. In den ande-
ren Bundesstaaten variiert die vorgeschriebene
Mindeststundenzahl in der ,Learner‘-Phase
zwischen 100 und 120 Stunden (vgl. SENSER-
RICK 2009: 21).

Mindestalter fir den Eintritt in die ,Zwischenstu-
fe"

Das Mindestalter fur den Eintritt in die ,Interme-
diate“-Phase liegt in den USA zwischen 14,5
und 17 Jahren (vgl. BAKER, CHEN, LI 2007:
71ff). Jugendliche Fahranfanger in Kanada
mussen mindestens 16 Jahre alt sein, bevor sie
in die ,Intermediate“-Phase eintreten dirfen
(vgl. MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005:
16). In Neuseeland liegt das Mindestalter bisher
bei 15,5 Jahren (vgl. BEGG, STEPHENSON
2003: 99) und in Australien etwas hoher bei
16,5 bis 18 Jahren (vgl. SENSERRICK 2009:
22).

Mindestdauer der ,Zwischenstufe*

Die Mindestdauer der ,Intermediate“-Phase be-
tragt in Kanada zwdlf bis 24 Monate (vgl. MA-
YHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005: 16). In
Australien mussen Fahranfanger zwolf bis 36
Monate in der ,Intermediate“-Phase verbringen
(vgl. SENSERRICK 2009: 22) und in Neusee-
land 18 Monate (vgl. BEGG, STEPHENSON
2003: 102).

Mindeststundenzahl Begleiteten Fahrens in der
~Zwischenstufe®

Regelungen hinsichtlich einer Mindeststunden-
zahl Begleiteten Fahrens wahrend der ,Inter-
mediate“-Phase finden sich in den GDL-
Systemen nur noch selten. Schliel3lich sollen
die Fahranfénger in dieser Phase erste selbst-
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standige Fahrerfahrung als Alleinefahrer sam-
meln.®

Umfang der Nachtfahrbeschrankung in der

~Zwischenstufe”

Grol3e Unterschiede bestehen jedoch bei der
Art der Regelung und dem Umfang der Nacht-
fahrbeschrankungen in der ,Intermediate*-
Phase. Fast in jedem US-Bundesstaat gibt es
entsprechende Vorschriften (Ausnahme: Ver-
mont). Die Sperrzeiten beginnen zwischen
21:00 und 1:00 Uhr nachts und enden zwischen
4:00 und 6:00 Uhr morgens. (vgl. BAKER,
CHEN, LI 2007: 71ff).

Eine Nachtfahrbeschrankung besteht in Kanada
nur in den beiden Provinzen Neufundland / La-
brador und Nova Scotia sowie im Territorium
Yukon. Hier durfen Fahranfanger in der ,Inter-
mediate“-Phase nur von 5:00 bis 24:00 Uhr fah-
ren (vgl. MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL
2005: 16). In Neuseeland dirfen Fahranfanger
ohne L-Plakette und ohne Begleiter nur im Zeit-
raum von 5:00 bis 22:00 Uhr Auto fahren (vgl.
NZTA 2011a). Ein Nachtfahrverbot in Australien
gibt es nur fur Western Australia und zwar in
den ersten sechs Monaten zwischen 24:00 und
5:00 Uhr (vgl. SENSERRICK 2009: 22).

Umfang der Mitfahrerbeschrankungen in der
~Zwischenstufe”

In den meisten US-Bundesstaaten existieren
Beschrankungen bezlglich der Beférderung
von Mitfahrern in der ,Intermediate“-Phase. Die
Art und Weise dieser Beschrankungen variiert
dabei deutlich. Neben Limits hinsichtlich des Al-
ters oder der Anzahl der Mitfahrer gibt es auch
die Anzahl und das Alter der Mitfahrer kombi-
nierende Beschrénkungen (vgl. BAKER, CHEN,
LI 2007: 71ff).

Unterschiedliche Regelungen zur Mitfahrerbe-
schréankung finden sich auch in Kanada (vgl.
MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005: 16). In
Neuseeland dirfen junge Fahranfanger ohne
einen Begleiter in der ,Intermediate“-Phase
Ehepartner, Lebensgefahrten, Kinder und ande-
re Familienangehtrige beférdern (vgl. NZTA
2010a). Je nach Bundesstaat unterschiedliche
Regelungen gibt es auch in Australien (vgl.
SENSERRICK 2009: 22).

In den USA gibt es z. B. im District of Columbia (D.C.)
(zehn Stunden nachts) oder in lowa (zehn Stunden, davon
zwei Stunden nachts) eine entsprechende Mindeststunden-
vorgabe (vgl. BAKER, CHEN, LI 2007: 71ff).

>

Mindestalter fur eine vollumféngliche Fahrer-
laubnis

Das Mindestalter fir eine vollumfangliche Fahr-
erlaubnis (,Full Driving Privileges®) liegt in den
USA zwischen 14,5 (Kansas) und 18 Jahren
(z. B. Florida, New Jersey, Virginia etc.) (vgl.
BAKER, CHEN, LI 2007: 71ff). Eine volle Fahr-
erlaubnis kénnen Jugendliche in Kanada ab 17
Jahren erhalten (vgl. MAYHEW, SIMPSON,
SINGHAL 2005: 17). Das Mindestalter fir eine
solche Fahrerlaubnis liegt in Australien zwi-
schen 18,5 und 22 Jahren (vgl. SENSERRICK
2009: 22) und in Neuseeland gegenwartig bei
16 Jahren (vgl. NZTA 2011b).

Der Erfolg der unterschiedlichen GDL-Programme
hinsichtlich der Reduzierung des Unfallrisikos von
Fahranfangern gilt mittlerweile als erwiesen: ™

>

MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL (2005: 30, 33)
geben einen tabellarischen Uberblick (ber die
Reduzierung von Unfallen, Verletzten oder Ge-
toteten aus Evaluationen der GDL-Programme
in Kanada und den USA. Aufgrund unterschied-
licher Daten, Zielgruppen und untersuchten
Maflnahmenwirkungen schwanken die Ergeb-
nisse stark. In den Untersuchungen aus Kana-
da reicht die Spanne der errechneten Unfallre-
duzierungen z. B. von einer 5 %-igen Reduzie-
rung der tédlichen Unfalle unter allen Fahran-
fangern aus Quebec bis zu einer 31 %-igen
Senkung der Unfallrate pro Fahrer in Ontario
(vgl. MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005:
30). Aus den USA werden Ergebnisse berichtet,
die von einer fehlenden Maflihahmenwirkung
hinsichtlich der Pro-Kopf-Unfallrate und todli-
cher Unfalle unter 15- bis 17-Jahrigen in Kali-
fornien, Uber eine 5 %-ige Senkung der Pro-
Kopf-Unfallrate 16-Jahriger in Utah bis zu einer
60 %-igen Senkung der Pro-Kopf-Unfallrate 16-
und 17-Jahriger in Ohio reichen (vgl. MAYHEW,
SIMPSON, SINGHAL 2005: 33). In ihrer Sum-
me indizieren die Ergebnisse jedoch klar eine
eindeutige Reduzierung des Unfallrisikos der
untersuchten Zielgruppen.

Nach MORRISEY et al. (2006) zeichnen sich
sog. ,gute” GDL-Programme mit durchgreifen-
deren, strengeren Regelungen im Vergleich zu
jenen mit laxeren Vorschriften als effektiver
aus. Sog. ,gute” GDL-Programme senken todli-
che Unfélle unter jungen Fahrern durchschnitt-
lich um 19,4 %, ,angemessene“ GDL-Program-
me — mit den richtigen Ansatzpunkten, die aber

10

LAlmost all the scientific evaluations conducted to date have
reported positive safety benefits” (MAYHEW, SIMPSON,
SINGHAL 2005: 29).
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nach Meinung der Autoren nicht konsequent
genug weiter entwickelt werden — immerhin
noch um 12,6 %. Fir GDL-Programme mit nur
geringfiigigen Vorgaben fir temporare Ein-
schrankungen des selbststandigen Fahrens
koénnen die Autoren keinen Einfluss auf die tod-
liche Verunfallung junger Fahrer nachweisen.

» BAKER, CHEN, LI (2007: 12) stellen in US-
Bundesstaaten mit einem dreistufigen GDL-
Programm sinkende Unfallraten von 16-Jah-
rigen, aber nicht von 20- bis 24-jahrigen, 25- bis
29-jahrigen und 30- bis 54-jahrigen Pkw-Fah-
rern fest. Die Autoren schreiben den Unfall-
rickgang unter 16-Jahrigen den GDL-Pro-
grammen zu. Sie berichten von einer um 11 %
geringeren bevoélkerungsbezogenen Unfallrate
mit getdteten und einer um 19 % geringeren
Unfallrate mit verletzten 16-jahrigen Fahranfan-
gern in Bundesstaaten mit einem dreistufigen
GDL-System (vgl. BAKER, CHEN, LI 2007: 48).

Die Verlangerung der Lernzeit und die vermehrte
Fahrerfahrung, die im GDL erworben wird, werden
malgeblich fir die Sicherheitswirksamkeit dieser
Maflinahme verantwortlich gemacht (val.
McKNIGHT, PECK 2002). In seinem Uberblicksar-
tikel identifiziert WILLIAMS (2007)

» die verlangerte ,Learner-Phase,
» Nachtfahrtverbote und
» Passagier- / Mitfahrerbeschrankungen

als Einflussfaktoren auf die Verringerung von Un-
fallen (vgl. auch WILLIAMS 2011). Genau diese
Aspekte von GDL-Systemen werden auch von der
NHTSA aufgrund konsistenter Evaluationsergeb-
nisse als ,wirksam*“ bezeichnet (vgl. NHTSA 2011:
6-9ff).

3.3 Malnahmenanséatze und ihre Wir-
kung bei spaterem Einstieg in das
Autofahren

Bereits MAYHEW, SIMPSON (1990: 155) verwei-
sen darauf, dass auch &altere Fahranfanger im Ver-
gleich zu gleichaltrigen erfahreneren Autofahrern
ein erhdhtes Unfallrisiko aufweisen. Aufgrund die-
ses Befundes fordern die Autoren MalRnahmen
gegen die mangelnde Fahrerfahrung fiur alle Fahr-
anfanger, unabhangig von deren Alter. (vgl. auch
MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005: 4).

Im gestuften Fahrerlaubniserwerb (GDL) wird das
Mindestalter fur die Erteilung einer ,unbeschrank-
ten“ Fahrerlaubnis angehoben, ohne notwendiger-
weise das Eintrittsalter in den Prozess des Fahrer-

laubniserwerbs zu andern (vgl. MAYHEW,
FIELDS, SIMPSON 2000: 19). Beim Begleiteten
Fahren in Deutschland wird umgekehrt dieses Ein-
trittsalter abgesenkt, ohne das Alter fir eine ,unbe-
schrankte“ Fahrerlaubnis anzutasten. Bei beiden
Modi der Fahranfangervorbereitung ist eine Ten-
denz zur zeitlichen Verlangerung dieses Prozesses
unverkennbar. Dabei haben das Begleitete Fahren
und die GDL-Programme jedoch eine mehr oder
weniger lange Zeit gemeinsam, in der Fahranfan-
ger nur bei Mitfahrt eines erfahrenen Fahrers als
Begleiter oder Supervisor unterwegs sein durfen.
MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL (2005: 38) ma-
chen darauf aufmerksam, dass die Evaluationen
der GDL-Programme zu dem Ergebnis gekommen
sind, dass der Rickgang an Unféllen gréf3tenteils
in dieser Zeit dieser Beaufsichtigung, also als sog.
.Learner”, stattfindet. WILLIAMS bezeichnet diese
Phase als ,,... a key element of GDL* (2011: 208).

Zwar liegt die vergleichbare Phase im deutschen
Begleiteten Fahren nach der Fahrerlaubnisertei-
lung, im GDL dagegen davor. Doch umfasst sie in
beiden Modellen die ersten Fahrerfahrungen ohne
professionellen Fahrlehrer und den diesem zur
Verfligung stehenden technischen Unterstiitzungs-
moglichkeiten wéahrend des Fahrens.

In Deutschland kommen lediglich Fahranfanger,
die zum frilhestmdglichen Zeitpunkt mit dem Auto-
fahren beginnen wollen, in den vollen Genuss der
Fahranfangervorbereitung im ,Begleiteten Fahren
ab 17* mit bis zu zwdlf Monaten begleiteter Fahr-
praxis. Wahrend auch in den US-Bundesstaaten —
mit Ausnahme von Maryland und New Jersey -
der gestufte Fahrerlaubniserwerb nur fur unter 18-
Jahrige vorgeschrieben ist, gelten die Vorschriften
des Graduated Driver Licensing in den kanadi-
schen Provinzen, in Australien und Neuseeland
sowie in Israel fur alle Fahranfanger ohne Alters-
begrenzung. Seit dem Jahr 2010 bietet auch
Frankreich fur ,altere® Fahranfanger die Mdglich-
keit eines ,conduite supervisée®.

In diesen Landern fand ein Perspektivenwechsel in
der Fahranfangervorbereitung statt, weg von der
Fokussierung auf ,junge Fahranfanger® (,Young
Drivers®) und hin zu einer MalRhahmenausrichtung
auf alle ,Fahranfanger® (,Novice Drivers®). Damit
verbunden war eine Umorientierung von der An-
bindung der GDL-MaRnahmen an ein bestimmtes
Alter der Fahranfanger (,Age-based®) hin zu einer
Anbindung an eine bestimmte Dauer der Mal3-
nahmenteilnahme (,Time-based®) (vgl. MAYHEW,
SIMPSON, SINGHAL 2005: 23f).

Bei der nachfolgenden Vorstellung der entspre-
chenden MalRnahmenanséatze werden — soweit
verfigbar — auch empirische Befunde fir den
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Rickgang des anfanglich zunachst erhéhten Un-
fallrisikos ,alterer* Fahranfanger berichtet.

3.3.1 Kanada

Die GDL-Regeln in Kanada gelten fur alle Fahran-
fanger weitestgehend gleich — unabhéangig von de-
ren Alter. Nur in drei Provinzen lassen sich kleine
Unterschiede feststellen: Auf Prince Edward Island
gilt im gesamten GDL-Programm das Nachtfahr-
verbot zwischen 1:00 und 5:00 Uhr nicht fur 21-
jahrige und altere Fahranfanger.™ In Ontario dur-
fen Fahranfanger bis zu einem Alter von 19 Jahren
in den ersten sechs Monaten der ,Intermediate®-
Phase zwischen Mitternacht und 5:00 Uhr nicht
mehr als einen 19-jahrigen oder jingeren Mitfahrer
mitnehmen. Fir die folgende Zeit gilt eine Ober-
grenze von drei jugendlichen Mitfahrern.™? In New
Brunswick diirfen 21-Jahrige und Altere im Gegen-
satz zu jingeren Fahranfangern in der ,Intermedia-
te“-Phase auch zwischen Mitternacht und 5:00 Uhr
frih Auto fahren und fur sie gilt nicht das absolute
Alkoholverbot.*®

Auf die Wirksamkeit des gestuften Fahrerlaub-
niserwerbs auch fir altere Fahranfanger verweisen
bereits BOASE, TASCA (1998: 9f), die eine 31 %-
ige Reduzierung der Unfallraten fur 16- bis 19-Jah-
rige, und sogar eine noch deutlichere Unfallredu-
zierllJAng unter alteren GDL-Teilnehmern feststel-
len.

In einer ersten Evaluation des GDL-Systems in
Nova Scotia (Kanada) machen MAYHEW et al.
(2001) fur 16-Jahrige einen malnahmenbedingten
Rickgang der Unfallrate um 22 %, fur 17- bis 24-
Jahrige einen Rickgang um 21 % und fur &ltere
Fahranfanger sogar einen Rickgang um 43 %
aus.

MAYHEW et al. (2003) vergleichen in einer weite-
ren Evaluationsstudie grof3e Stichproben von Teil-
nehmern am gestuften Fahrerlaubniserwerb (GDL)
in Nova Scotia (Kanada) mit Fahranfangern, die ih-

1 Vgl. http://www.gov.pe.caltir/index.php3?number=1002514

&lang=E, aufgerufen am 03.08.2011.

12 Vgl.  http//www.mto.gov.on.ca/english/dandv/driver/gradu/

index.shtml, aufgerufen am 03.08.2011.

13 Vgl. http://www?2.gnb.ca/content/gnb/en/departments/public

safety/drivers vehicles/content/driving_rules.html, aufge-
rufen am 03.08.2011.

14 Die Autoren berechnen einen Riickgang der Unfallverwick-

lung pro 10.000 Fahranfangern um 42 % fir 20- bis 24-
Jahrige, 38 % fur 25- bis 34-Jahrige, 37 % fur 35- bis 44-
Jahrige, 24 % fir 45- bis 54-Jahrige und 19 % fir 55-jahrige
und altere Fahranfanger (vgl. BOASE, TASCA 1998: 10).

re Fahrerlaubnis vor dem Inkrafttreten dieses GDL-
Programms erworben haben. Hinsichtlich der Un-
falle je Fahranfanger lassen sich nach Angaben
der Autoren folgende Altersunterschiede festma-
chen:

» In der bis zu einem Jahr dauernden ,Learner-
Phase, in der die Fahranfanger nur in Beglei-
tung als Pkw-Fahrer unterwegs sein dirfen,
sinkt die Unfallrate fiir 16- oder 17-jahrige GDL-
Teilnehmer im Vergleich zum ersten Jahr des
Fahrerlaubnisbesitzes gleichaltriger Fahranfan-
ger aus der Zeit vor dem GDL-Programm um
29 %, flr 18-jahrige oder altere GDL-Teilneh-
mer sogar um 31 %.

» Im ersten Jahr der sich daran anschlieenden
oIntermediate“-Phase sinkt die Unfallrate fur 16-
oder 17-jahrige GDL-Teilnehmer im Vergleich
zum zweiten Jahr des Fahrerlaubnisbesitzes
der Gleichaltrigen ohne GDL-Teilnahme um
9 %, fur 18-jahrige oder altere GDL-Teilnehmer
um 2 %.

» Im zweiten Jahr dieser GDL-Phase mit Ein-
schrankungen hinsichtlich der mobilen Tages-
zeit und der erlaubten Mitfahrer sinkt die Unfall-
rate flr 16- oder 17-jahrige GDL-Teilnehmer im
Vergleich zu gleichaltrigen Nicht-Teilnehmern
um 11 %, fur 18-jdhrige oder éaltere GDL-
Teilnehmer steigt sie dagegen um 24 %.

» Auch im ersten Jahr ohne GDL-Auflagen zeigen
ehemalige 18-jahrige und &ltere GDL-Teilneh-
mer eine um 32 % hoéhere Unfallrate als gleich-
altrige Nicht-Teilnehmer. Jingere GDL-Teilneh-
mer unterscheiden sich dagegen nicht von
gleichaltrigen Nicht-Teilnehmern.

Die Autoren vermuten hinter diesen offensichtli-
chen altersspezifischen Unterschieden im spateren
GDL-Verlauf und daran anschlieBend eine sog.
Non-Compliance, also ein Nicht-Einhalten der
GDL-Beschrénkungen in der ,Intermediate“-Phase,
wie z. B. das Nachtfahrverbot, durch &ltere GDL-
Teilnehmer. Fir die Zeit nach der Aushéandigung
der unbeschrénkten Fahrerlaubnis vermuten die
Autoren eine hdhere Exposition der alteren Fahr-
anfanger (vgl. MAYHEW et al. 2003: 95). Als wei-
tere ad hoc-Hypothese spekulieren sie dahinge-
hend, dass sich die ,alteren* GDL-Teilnehmer hin-
sichtlich anderer Merkmale von gleichaltrigen Fahr-
anfangern aus der Zeit vor der Einfuhrung des ge-
stuften Fahrerlaubniserwerbs unterscheiden (vgl.
MAYHEW et al. 2003: 96).


http://www.gov.pe.ca/tir/index.php3?number=1002514%0b&lang=E
http://www.gov.pe.ca/tir/index.php3?number=1002514%0b&lang=E
http://www2.gnb.ca/content/gnb/en/departments/public_safety/drivers_vehicles/content/driving_rules.html
http://www2.gnb.ca/content/gnb/en/departments/public_safety/drivers_vehicles/content/driving_rules.html
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3.3.2 New Jersey

New Jersey ist einer von zwei US-Bundesstaaten,
in denen der gestufte Fahrerlaubniserwerb fir
Fahranfanger jeglichen Alters verpflichtend ist. Al-
lerdings kommt das GDL-System in New Jersey al-
teren Fahranfangern insofern entgegen, als fur 21-
Jahrige und Altere die ,Lernstufe* kiirzer ist und in
der ,Zwischenstufe” keine Nachtfahr- bzw. Mit-
fahrerverbote bestehen. Zudem erlaubt New Jer-
sey — entgegen der Praxis in den sonstigen US-
Bundesstaaten — erst ab dem Alter von 18 Jahren
das Fahren ohne Einschrankungen (,Full Licen-
se“). Fur alle Fahranfanger in der ,Learner®- und
der ,Restricted“-Phase des GDL gelten das Verbot
von Mobiltelefonen und anderer elektronischer Ge-
rate sowie die Anschnallpflicht (vgl. WILLIAMS,
CHAUDHARY, TISON 2010: 10).

WILLIAMS, CHAUDHARY, TISON (2010: 15f) be-
richten fir alle polizeilich aufgenommenen Unfélle
nach Einfuhrung des GDL-Systems einen Rick-
gang im Vergleich zu den 25- bis 59-jahrigen Fah-
rern um 16 % unter 17-jahrigen und um 10 % unter
18-jahrigen Fahranfangern. Unfalle mit Verletzten
gingen um 14 % (17-Jahrige) bzw. 10 % (18-Jah-
rige) zurick. Far 19-jahrige und 20- bis 24-jahrige
Fahranfanger zusammen konnen die Autoren ei-
nen Rickgang der bevolkerungsbezogenen Unfal-
le um 2 % ausmachen und einen 1 %-igen RUck-
gang der Unfalle mit Personenschaden fir 19-
Jahrige. Fur 20- bis 24-Jahrige lasst sich keine
Veranderung bei Unféllen mit Personenschaden
nachweisen.

3.3.3 Neuseeland

In Neuseeland dauert die ,Learner“-Phase fir alle
Fahranfanger sechs Monate. Die ,Intermediate®-
Phase mit der ,Restricted Licence® dauert fur unter
25-Jahrige mindestens 18 Monate. 25-jahrige und
altere Fahranfanger konnen sich bereits nach
sechs Monaten in der ,Intermediate“-Phase (im
Fall der Inanspruchnahme eines professionellen
Fahrlehrers (sog. ,Approved Course®) sogar be-
reits nach drei Monaten) fur die Prifung zur ,vol-
len“ Fahrerlaubnis (,Full Licence®) anmelden (vgl.
NZTA 2010b).

LANGLEY, WAGENAAR, BEGG (1996) versu-
chen, das neuseeléandische GDL-Programm fir 15-
bis 24-jahrige Fahranfanger anhand einer Analyse
der Entwicklung nicht-tédlicher Verkehrsunfalle zu
evaluieren. Hierzu verwenden sie Einweisungsda-
ten von Patienten mit typischen ICD-Unfalldiagno-
sen in offentliche Krankenh&user in der Zeit vor
und nach der Einflhrung des GDL. Dabei zeigt

sich fur 15- bis 19-Jahrige der starkste Rlickgang
von Krankenhausaufnahmen mit entsprechenden
Diagnosen (-23 %). Unter 20- bis 24-Jahrigen stel-
len die Autoren einen Rickgang der ICD-Unfall-
diagnosen um 12 % fest. Aber auch unter den zu
dieser Zeit vom neuseelédndischen GDL-Programm
noch géanzlich unbeeinflussten 25-Jahrigen und Al-
teren gehen die entsprechenden Krankenhausein-
weisungen nach Inkrafttreten des GDL-Programms
zwischen 1987 und 1992 um 16 % zurlick. Die Au-
toren unterstellen diesen Riickgang als sakularen
Trend, sprechen der Einfuhrung des GDL lediglich
die Differenz von weiteren 7 % am Ruckgang der
ICD-Unfalldiagnosen unter 15- bis 19-Jahrigen zu
und charakterisieren diese GroRRenordnung nach
dem Abgleich mit der Entwicklung der Anzahl von
Sportverletzungen sowie der Entwicklung der Ar-
beitslosigkeit als konservative Minimalschatzung.
Als Fazit vermuten sie den Einfluss des GDL auf
den Rickgang der ICD-Unfalldiagnosen fur 15- bis
19-Jahrige bei 7 % bis 23 % (vgl. LANGLEY, WA-
GENAAR, BEGG 1996: 142f).

Zur Frage, inwieweit die Ausweitung des GDL auf
alle Fahranfanger im Jahr 1999 das Unfallrisiko al-
terer Fahranfanger verringert hat, liegen bis zum
Berichtszeitpunkt noch keine Informationen vor.*

3.3.4 Australien

In den meisten australischen Bundesstaaten sieht
das Graduated Driver Licensing System Anderun-
gen fur altere Fahranfanger vor (vgl. SENSER-
RICK 2009; SENSERRICK, WHELAN 2003). Nur
in Western Australia ist das Fahrerlaubnissystem
fur alle Altersgruppen einheitlich geregelt.*

» Australian Capital Territory17

Im Australian Capital Territory muss jeder Fahr-
erlaubnisanwarter eine ,Learner Licence®- und
eine ,Provisional Licence“-Phase durchlaufen.
Um eine ,Learner‘-Lizenz zu bekommen, mus-
sen die Fahranfanger ein Mindestalter von 15
Jahren und neun Monaten erreicht haben. Au-
Rerdem muissen sie, unabhéngig vom Alter, ei-
nen sog. ,Road Ready“-Kurs abgeschlossen
und einen computerbasierten Test zum Wissen
Uber Verkehrsregeln bestanden haben. Die

5 . . L . .
Die diesbeziigliche Literatursuche war ebenso erfolglos, wie

die personliche Kontaktaufnahme mit Kolleginnen, die in
Neuseeland zu diesem Thema arbeiten.

16 Vgl. http://www.transport.wa.gov.au/licensing/20389.asp,

aufgerufen am 25.07.2011.

1 Vgl. http://www.tams.act.qov.au/ _data/assets/pdf file/

0018/40752/L_and_P_Brochure Feb10.pdf, aufgerufen am
25.07.2011.



http://www.transport.wa.gov.au/licensing/20389.asp
http://www.tams.act.gov.au/__data/assets/pdf_file/0018/407
http://www.tams.act.gov.au/__data/assets/pdf_file/0018/407
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.Learner‘-Phase dauert mindestens sechs Mo-
nate. In dieser Zeit muss der Fahranfanger
stets in Begleitung eines Fahrlehrers oder quali-
fizierten Begleiters fahren.

Nach dieser Zeit, und wenn der Fahranfanger
mindestens 17 Jahre alt ist, kann er eine prakti-
sche Priifung ablegen, um in die ,Provisional*-
Phase einzutreten. Wahrend Fahranfanger un-
ter 26 Jahren ihr Auto Uber die gesamten drei
Jahre mit einer ,Provisional Licence® mit einer
P-Plakette kennzeichnen mussen, durfen Fahr-
anfanger ab 26 Jahren die Plakette nach sechs
Monaten entfernen und den Rest der P2-Phase
ohne entsprechende Kennzeichnung fahren.

New South Wales™®

In New South Wales muss jeder Fahranfanger
drei Stufen der Fahranfangervorbereitung
durchlaufen: Die ,Learner‘-Phase, die ,Provisi-
onal/ P1“-Phase und die ,Provisional/ P2*-
Phase. Um einen ,Learner‘-Fihrerschein zu
erhalten, mussen die Fahranfanger mindestens
16 Jahre alt sein und einen computerbasierten
Test zu den Themen ,generelles Wissen Uber
StralBe und Verkehr® und zu ,Wissen Uber Ver-
kehrssicherheit* bestehen. Die ,Learner‘-Phase
hat eine Dauer von mindestens 12 Monaten.

In dieser Zeit mussen Jugendliche bis unter 25
Jahren in einem Logbuch mindestens 120
Stunden Fahrpraxis (davon 20 Stunden bei
Nacht) vorweisen. Fahranfanger ab 25 Jahren
sind seit 2009 vom Fuhren des Logbuches be-
freit. Reglementierungen der ,Learner‘-Phase,
wie beispielsweise das Fahren mit Begleitung,
die Kennzeichnung des Fahrzeuges mit einer L-
Plakette und das Handyverbot gelten altersun-
abhangig fur alle Fahranfanger.

AnschlielRend koénnen die Fahranfanger ab 17
Jahren einen provisorischen P1-Fihrerschein
erhalten, nachdem sie eine praktische Fahrpri-
fung abgelegt haben. Der P1-Fihrerschein
muss mindestens zwolf Monate gehalten wer-
den und verfugt Uber eine Giltigkeit von 18
Monaten. Auch der P1-Fuhrerschein ist mit
mehreren Restriktionen verbunden: So muss
am Fahrzeug z. B. eine rote P1-Plakette ange-
bracht werden, es gelten eine Geschwindig-
keitsbegrenzung von maximal 90 km/h und ein
absolutes Alkohol- und Drogenverbot.

Fahrschuler unter 25 Jahren dirfen zwischen
23:00 Uhr abends und 5:00 Uhr frith nur einen
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Vgl. http://www.rta.nsw.gov.au/licensing/gettingalicence/200
707 _restrictions.html, aufgerufen am 07.06.2011.

>

Beifahrer unter 21 Jahren beférdern. Fir altere
Fahranfanger gilt diese Beifahrerbeschrankung
nicht.

Der weitere Fahrerlaubniserwerb gestaltet sich
fur alle Altersgruppen gleich: Nach der P1-
Phase kann die Gefahrenwahrnehmungspru-
fung (,Hazard-Perception-Test“) absolviert und
in die P2-Phase aufgestiegen werden. Nach 24
Monaten mit der P2-Lizenz und einem bestan-
denen ,Driver Qualification Test® konnen die
Fahranfanger eine vollumfangliche Fahrerlaub-
nis beantragen.

Northern Territory™®

Im Northern Territory ist der Fahrerlaubniser-
werb in einem zweistufigem GDL-System orga-
nisiert: Um eine ,Learner-Lizenz zu erhalten,
missen alle Fahranfanger zunachst ein ,Driver
Training and Licensing“-Programm (DTAL), ei-
nen anderen Ubungskurs oder eine theoreti-
sche Wissensprifung zu den Verkehrsregeln
absolvieren. Das Mindestalter liegt bei 16 Jah-
ren. Auf dieser ersten Stufe gelten fir alle
Fahranfanger die gleichen Regelungen, wie
z. B. Fahren nur mit einem qualifizierten Beglei-
ter, die Kennzeichnung des Fahrzeuges mit ei-
ner L-Plakette und eine Geschwindigkeitsbhe-
grenzung von 80 km/h.

Nachdem die Fahranfanger sechs Monate lang
erste Erfahrungen mit der ,Learner“-Lizenz ge-
sammelt haben, kdnnen sie in die nachste Stu-
fe aufsteigen. Um eine sog. ,Provisional“-Lizenz
zu bekommen, mussen die Fuhrerscheinanwar-
ter zunachst eine praktische Fahrprifung able-
gen. Alle mit der ,Provisional“-Lizenz verbun-
denen Reglementierungen, wie das Anbringen
einer P-Plakette oder die Geschwindigkeitsbe-
grenzung von maximal 100 km/h, gelten fur alle
Altersgruppen. Unterschiede gibt es lediglich
bei der Dauer der ,Provisional“-Phase: Alle
Fahranfanger unter 25 Jahren missen zwei
Jahre, alle ab 25 Jahren nur ein Jahr mit der
,Provisonal“-Lizenz fahren.

Queensland20

Queensland hat ein sehr ausdifferenziertes
Fahrerlaubnissystem mit drei Stufen: Um eine
.Learner‘-Lizenz zu bekommen, mussen alle
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Vgl. http://www.nt.gov.au/transport/mvr/licensing/publication
[handbook/sectionl.pdf, aufgerufen am 19.07.2011 und
http://www.nt.gov.au/transport/mvr/licensing/publications/
handbook/handbook.pdf, aufgerufen am 25.07.2011.

Vgl. http://www.tmr.gld.gov.au/Licensing/Getting-a-licence/
Car-licence.aspx, aufgerufen am 27.07.2011.



http://www.rta.nsw.gov.au/licensing/gettingalicence/200%0b707_restrictions.html
http://www.rta.nsw.gov.au/licensing/gettingalicence/200%0b707_restrictions.html
http://www.nt.gov.au/transport/mvr/licensing/publication/hand
http://www.nt.gov.au/transport/mvr/licensing/publication/hand
http://www.nt.gov.au/transport/mvr/licensing/publica
http://www.tmr.qld.gov.au/Licensing/Getting-a-licence/Car-licence.aspx
http://www.tmr.qld.gov.au/Licensing/Getting-a-licence/Car-licence.aspx
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Fahranfanger zunachst eine Prifung zum Wis-
sen Uber Verkehrsregeln ablegen. Dann dirfen
sie unter Aufsicht einer qualifizierten Begleitung
und mit einigen Reglementierungen (Kenn-
zeichnung des Fahrzeuges mit einer L-Plakette,
Handyverbot) erste Fahrerfahrungen sammeln.

Fahranfanger von mindestens 16 bis unter 25
Jahren mussen dabei ein Logbuch fuhren, in
dem sie 100 Stunden Fahrpraxis nachweisen
miissen. Altere Fahranfanger ab 25 Jahren sind
vom Fihren des Logbuches befreit.

Auch die nachste GDL-Stufe ist nach dem Alter
differenziert: Die 16- bis unter 25-J&hrigen kon-
nen eine ,P1“-Lizenz bekommen, sobald sie die
100 Stunden im Logbuch nachweisen und den
,Q-Safe Practical Driving Test" abgelegt haben.
Die P1-Phase hat eine Mindestdauer von einem
Jahr. Wahrend dieser Zeit muss das Fahrzeug
mit einer roten P-Plakette gekennzeichnet wer-
den, es gilt ein striktes Handyverbot, die Null-
Promille-Grenze und eine Mitfahrerbeschrén-
kung (zwischen 23:00 und 5:00 Uhr dirfen kei-
ne gleichaltrigen Mitfahrer beftérdert werden).
Altere Fahranfanger ab 25 Jahren miissen zwar
nach der ,Learner Phase® auch den ,Q-Safe
Practical Driving Test* ablegen, uberspringen
dann aber die P1-Phase und fahren direkt mit
der ein Jahr langen P2-Phase fort.

Nach der einjahrigen P1-Phase konnen die 16-
bis unter 24-jahrigen Fahranfanger durch das
Bestehen der Gefahrenwahrnehmungsprifung
(,Hazard Perception Test‘) in die P2-Phase
aufsteigen. Diese dauert bei den 16- bis unter
23-Jahrigen zwei Jahre und bei den 23-jahrigen
ein Jahr. 24-jahrige Fahranfanger missen zwar
auch die Gefahrenwahrnehmungsprifung ab-
solvieren, bekommen anschlie3end aber sofort
eine vollumféangliche Fahrerlaubnis ohne die
P2-Phase zu durchlaufen. Fur alle betroffenen
Fahranféanger gelten wahrend der P2-Phase die
Kennzeichnungspflicht des Fahrzeuges mit ei-
ner grinen P-Plakette und andere géangige
Reglementierungen.

South Australia®*

Weniger stark nach den einzelnen Altergruppen
differenziert ist das Fahrerlaubnissystem in
South Australia: Alle Fahranfanger, die mindes-
tens 16 Jahre alt sind, kdnnen an einer theore-
tischen Prufung zu Verkehrsregeln und Ver-
kehrssicherheit teilnehmen. Nach bestandener
Prifung erhalten sie eine ,Learner®-Lizenz.
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Vgl. http://www.mylicence.sa.gov.au, aufgerufen am 19.07.
2011.

Diese erste Stufe erlaubt es den Fahranfan-
gern, mit einem Begleiter erste Fahrerfahrung
zu sammeln. Alle Altersgruppen sind verpflich-
tet ein Logbuch zu fihren, mit dem mindestens
75 Stunden Fahrpraxis (davon 15 Stunden bei
Nacht) vorgewiesen werden mussen. Das
Fahrzeug muss mit einer L-Plakette gekenn-
zeichnet werden, es gilt die Null-Promille-
Grenze und ein striktes Handyverbot.

Unterschiede zwischen den Altersgruppen gibt
es hinsichtlich der Dauer der ,Learner‘-Phase:
Bei unter 25-Jahrigen dauert sie ein Jahr, bei
25-jahrigen und alteren Fahranfangern nur
sechs Monate.

Nach dieser Zeit missen sich die Fahranfanger
einer praktischen Prifung stellen, um eine P1-
Lizenz zu erhalten. Wahrend der zweijahrigen
P1-Phase gelten fir alle Altersgruppen die Ubli-
chen Auflagen (P-Plakette, Alkoholverbot). Zu-
satzlich durfen Fahranfanger unter 25 Jahren
keine Autos mit starker Motorleistung fahren.

Im Anschluss an die P1-Phase mussen die
Fahranfanger eine Gefahrenwahrnehmungspru-
fung ablegen, um eine P2-Lizenz zu erhalten.
Die P2-Phase dauert weitere sechs Monate. Mit
Ausnahme der Kennzeichnungspflicht des
Fahrzeuges, gelten dieselben Regelungen wie
in der P1-Phase. Wenn die Fahranfanger min-
destens 19 Jahre alt sind und sowohl die P1-
als auch die P2-Phase durchlaufen haben, oh-
ne durch Verkehrsverstof3e auffallig zu werden,
kénnen sie eine vollumféangliche Fahrerlaubnis
beantragen.

Tasmanien®

Tasmanien verfligt Gber ein funfstufiges Fahrer-
laubnissystem mit jeweils zweigeteilter ,Lear-
ner‘- und ,Provisional‘-Phase. Um eine L1-
Lizenz zu erhalten mussen folgende Voraus-
setzungen erflllt sein: Die Fahranfanger mus-
sen mindestens 16 Jahre alt sein, den ,Driver
Knowledge Test* (einen theoretischen Wissens-
test) bestanden und alle nétigen Gebiihren be-
zahlt haben. In der L1-Phase dirfen sie nun mit
Begleitung fahren und missen im L1-Logbuch
mindestens 30 Stunden Fahrpraxis vorweisen.
Das Fahrzeug muss zudem mit einer L-Plakette
gekennzeichnet werden, es gilt eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung von 80 km/h, die Null-
Promille-Grenze und ein striktes Handyverbot.
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Vgl. http://www.transport.tas.gov.au/ _data/assets/pdf file/
0012/41421/A guide to your Driving Assessment interne
t PDF V3 Nov_ 2010.pdf, aufgerufen am 25.07.2011 und
http://www.transport.tas.gov.au/novice/home, aufgerufen
am 27.07.2011.



http://www.mylicence.sa.gov.au/
http://www.transport.tas.gov.au/novice/home
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Mit mindestens 16 Jahren und drei Monaten
kénnen die Fahranfanger nach einer prakti-
schen Beurteilung durch ein offizielles ,,Assess-
ment Centre® in die L2-Phase wechseln. Die
zweite ,Learner“-Phase hat eine Mindestdauer
von neun Monaten und ist drei Jahre giiltig. In
dieser Zeit dirfen die Fahranfanger mit Beglei-
tung fahren und muissen im L2-Logbuch eine
Mindestanzahl von 50 Stunden Fahrpraxis vor-
weisen. Wahrend der L2-Phase gelten diesel-
ben Auflagen (Pkw-Kennzeichnungspflicht, Ge-
schwindigkeitsbegrenzung etc.) wie wahrend
der L1-Phase. Nach einer zweiten praktischen
Beurteilung, dem ,P1 Practical Driving Assess-
ment* konnen die Fahranfanger eine P1-Lizenz
beantragen und selbststéandig, d. h. ohne Be-
gleitung fahren. Die P1-Phase dauert 12 Mona-
te, das Auto muss mit einer P-Plakette gekenn-
zeichnet werden, es gilt eine Geschwindigkeits-
begrenzung von 80 km/h und die Null-Promille-
Grenze. Durch Begleichen der Gebuhren kann
nach diesen zwolf Monaten direkt eine P2-
Lizenz beantragt werden.

In Tasmanien erfolgt erst in der P2-Phase eine
Systemdifferenzierung hinsichtlich der Dauer:
Bei Fahranfangern im Alter von 18 bis unter 23
Jahren dauert sie zwei Jahre, bei 23- bis unter
25-Jahrigen ein Jahr oder bis zum 25. Geburts-
tag (je nachdem was langer dauert) und bei
Uber 25-Jahrigen ein Jahr. Nach Durchlaufen
dieser Stufen und wenn das Mindestalter von
20 Jahren erreicht ist, kann eine vollumfangli-
che Fahrerlaubnis beantragt werden.

Victoria®

In Victoria kann jeder ab 16 Jahren den ,Lear-
ner Permit Knowledge Test“ — eine theoretische
Prufung — ablegen, um eine ,Learner®-Lizenz zu
erhalten. Diese Fahrerlaubnis berechtigt zum
Begleiteten Fahren und hat eine altersabhangi-
ge Mindestdauer: Fahranféanger unter 21 Jah-
ren mussen mindestens zwolf Monate lang mit
der ,Learner-Lizenz fahren, 21- bis unter 25-
jahrige Fahranfanger sechs Monate und alle
Uber 25-Jahrigen nur drei Monate. Zudem sind
die unter 21-Jahrigen dazu verpflichtet, ein
Logbuch zu fuhren und mindestens 120 Stun-
den Fahrpraxis (davon 10 Stunden bei Nacht)
vorzuweisen. Fur alle Altergruppen gelten die
gangigen Auflagen, wie die Kennzeichnungs-
pflicht des Fahrzeugs oder das Handyverbot.

Im Anschluss an die ,Learner‘-Phase muissen
die Fahranfanger eine Gefahrenwahrneh-
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Vgl. http://vicroads.vic.gov.au/Home/Licences/, aufgerufen
am 25.07.2011.

mungsprifung und eine praktische Fahrprifung
ablegen, um eine ,Provisional“-Lizenz (P1) zu
bekommen. In der P1-Phase dirfen die Fahran-
fanger ohne Begleitung fahren. Das Auto muss
mit einer roten P-Plakette gekennzeichnet sein,
es gelten die Ublichen Auflagen (Null-Promille-
Grenze, striktes Handyverbot usw.) und zusatz-
lich eine Mitfahrerbeschrankung: Es darf nicht
mehr als eine Person im Alter von 16 bis 22
Jahren beférdert werden. Sind die Fahranfan-
ger in dieser Phase nicht durch Verkehrsver-
stolRe auffallig geworden und mindestens 19
Jahre alt, steigen sie nach einem Jahr in die
P2-Phase auf. Nun muss das Auto mit einer
grinen P-Plakette gekennzeichnet werden. Die
Mitfahrerbeschrankung fallt weg. Andere Aufla-
gen, wie das Handyverbot, gelten weiterhin. Die
P2-Phase dauert drei Jahre.

3.3.5 Israel

Auch in Israel missen Fahranfanger im Rahmen
des gestuften Fahrerlaubniserwerbs (Graduated
Driver Licensing, GDL) unabhangig vom Alter seit
dem Jahr 2000 zun&chst in den ersten zwei Mona-
ten, seit November 2004 in den ersten drei Mona-
ten des Fahrerlaubnisbesitzes von einem erfahre-
nen Autofahrer begleitet werden. Dieser Begleiter
muss mindestens 24 Jahre alt und seit mindestens
funf Jahren selbst im Besitz eines Pkw-Fuhrer-
scheins sein. Es gibt keine Vorgaben fir eine Min-
destfahrleistung oder ein Nachtfahrtverbot in der
Zeit des Begleiteten Fahrens. Dariber hinaus dir-
fen Fahranfanger in den ersten beiden Jahren als
Autofahrer nur zwei weitere Mitfahrer mitnehmen,
wenn kein erfahrener Fahrer als Begleiter im Auto
anwesend ist (vgl. LOTAN, TOLEDO 2007: Ohne
Seitenzahl).

Zur unfallreduzierenden Wirkung des GDL auf alte-
re Fahranfanger in Israel lassen sich bisher keine
Evaluationsbefunde nachweisen.*

3.3.6 Frankreich

Schon seit 1984 gibt es in Frankreich das Begleite-
te Fahren fir jugendliche Fahranfanger ab 16 Jah-
ren, das so genannte ,l'apprentissage anticipé de
la conduite” (AAC).

Neu eingefihrt wurde im Jahr 2010 das ,conduite
supervisée® fur altere Fahranfanger. Dieses ,Fah-

# Auch die personliche Kontaktaufnahme mit israelischen

StraBenverkehrssicherheitsforschern war zu diesem Punkt
nicht erfolgreich.


http://vicroads.vic.gov.au/Home/Licences/
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ren unter Aufsicht” richtet sich an Fahranfanger ab
18 Jahren, die vor der praktischen Fihrerschein-
prufung stehen oder bereits durch die praktische
Fahrerlaubnisprifung gefallen sind und noch wei-
tere Fahrerfahrungen in Begleitung eines erfahre-
nen Pkw-Fahrers sammeln méchten.”

Um am ,conduite supervisée“ teilnehmen zu koén-
nen, sind von den Fahranfangern einige Vorraus-
setzungen zu erfilllen. Zum einen miissen sie die
theoretische Fahrerlaubnisprifung bestanden ha-
ben. Zum anderen bendétigen sie einen Nachweis
Uber die Ableistung von mindestens 20 Fahrstun-
den, ein sog. AFFI (,attestation de fin de formation
initiale”). Zudem brauchen sie eine Genehmigung
ihrer Versicherungsgesellschaft, die eine Auswei-
tung des Versicherungsschutzes auf die beim Be-
gleiteten Fahren verwendeten Fahrzeuge garan-
tiert. In dieser Vereinbarung wird auch der Beglei-
ter %w werden die Begleiter namentlich festgehal-
ten.

Auch an die Begleitpersonen werden besondere
Anforderungen gestellt: So missen sie seit min-
destens funf Jahren ununterbrochen im Besitz der
Fuhrerscheinklasse B sein und von der Versiche-
rung;gesellschaft als Begleiter anerkannt wer-
den.

Das ,conduite supervisée® erfolgt in einem Pkw
zusammen mit einem Begleiter fiir mindestens drei
Monate. In dieser Zeit missen mindestens
1.000 km gefahren werden.?® Vorgesehen sind
aulerdem zwei Treffen zwischen dem Fahrschi-
ler, dem Begleiter und dem Fahrlehrer, eines vor
Beginn und ein pédagogisch orientiertes Treffen
wahrend des Begleiteten Fahrens:*

» Das erste Treffen findet vor Beginn des ,Fah-
rens unter Aufsicht® statt. Es wird durch den
Fahrlehrer organisiert, dauert mindestens zwei
Stunden und besteht aus einer praktischen
Ubungseinheit im Fahrschulauto. Neben dem
Fahrschiler in der Position des Fahrers und
dem Fahrlehrer als Beifahrer, ist auch der Be-

5 Vgl. http://www.321permis.com/conduite-accompagnee.

php, aufgerufen am 27.05.2011.

% Vgl. http://www.permisdeconduire.gouv.fr/les-permis/le-

permis-b/se-former-a-la-conduite/la-conduite-supervisee/,
aufgerufen am 24.05.2011.

27 . .
Vgl. http://www.conduite-supervisee.eu/,

01.06.2011.

3 Im Vergleich dazu ist beim Begleiteten Fahren flr junge

Fahranfanger (AAC) innerhalb eines Jahres eine Fahrleis-
tung von 3.000 km zu erbringen.

2 Vgl. http://www.permisdeconduire.gouv.fr/les-permis/le-

permis-b/se-former-a-la-conduite/la-conduite-supervisee/,
aufgerufen am 24.05.2011.

aufgerufen am

gleiter auf der Rickbank anwesend. Dieses
erste Treffen wurde speziell konzipiert, um die
,Ubergabe“ zwischen Fahrlehrer und Begleiter
zu voliziehen: Der Begleiter kann sich wah-
renddessen ein Bild Uber das Koénnen des
Fahrschilers machen und erhélt dariiber hin-
aus wichtige Informationen Uber die Rolle des
Lehrenden, die Pflichten die mit dieser Position
einhergehen sowie (ber Schwierigkeiten, die
auftreten kénnen, und angemessene Ldsungs-
maoglichkeiten.

» Das zweite, padagogisch orientierte Treffen be-
steht aus einem praktischen und einem theore-
tischen Teil. Der praktische Teil umfasst eine
einstiindige Unterrichtseinheit mit dem Fahr-
schulauto im Realverkehr. Wahrend der Fahr-
stunde beobachtet der Fahrlehrer das Verhal-
ten des Schilers. Er identifiziert Fortschritte
und Verhaltensaspekte, die noch verbessert
werden kénnen und erteilt Ratschlage, um ei-
nen weiteren Verlauf des ,Fahrens unter Auf-
sicht* unter forderlichen Bedingungen zu ge-
wabhrleisten. Der theoretische Teil des padago-
gisch orientierten Treffens dauert zwei Stunden
und wird als Gruppentermin mit mehreren
Fahranfangern und ihren Begleitern organisiert.
Im Vordergrund dieses Treffens stehen sowohl
der Erfahrungsaustausch der Fahrschiler und
Begleiter als auch die Behandlung von Themen
wie Verkehrssicherheit, Alkohol und andere
Drogen, Geschwindigkeit, Ermidung, Versiche-
rung etc.*

Wahrend des ,conduite supervisée” muss sich der
Fahranfanger an besondere Geschwindigkeitsbe-
grenzungen halten. Innerstéadtisch gilt eine Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h, auf Autobahnen und
SchnellstraRen mit baulich getrennten Fahrbahnen
gelten Geschwindigkeitsbegrenzungen von
100 km/h. Auf Autobahnen mit einem reguléaren
Tempolimit von 130 km/h liegt die erlaubte Héchst-
geschwindigkeit bei 110 km/h und auf allen ande-
ren StralRentypen bei 80 km/h.*

Beim ,conduite supervisée” konnen &ltere Fahran-
fanger vor der praktischen Fahrerlaubnispriifung in
Begleitung eines erfahrenen Autofahrers zusatzli-
che Fahrerfahrungen sammeln und dadurch an
Selbstsicherheit gewinnen. Vor allem Fahranfan-
ger, die auf eine Wiederholung der praktischen
Fahrprifung warten, kénnen die Zeit sinnvoll nut-

0 Vgl. http://permisdeconduire.gouv.fr/fileadmin/mes
documents/pdf/Additif Livret Supervisee.pdf , aufgerufen
am 03.06.2011

Vgl. http://www.conduite-supervisee.eu/,
01.06.2011.

aufgerufen am
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zen, um ihren Erfahrungsschatz unter relativ gerin-
gen Kosten zu erhéhen.*

Allerdings verkiirzt das ,conduite supervisée“ nicht
die dreijahrige Probezeit, in die Fahranfanger in
Frankreich mit einem maximalen Guthaben von
sechs (statt spater zwolf) Punkten starten.*

Empirische Befunde zu mdglichen Auswirkungen
des ,Fahrens unter Aufsicht® auf die Verunfallung
der alteren Fahranfanger liegen zum Zeitpunkt der
Drucklegung dieses Berichtes noch nicht vor.**

Fazit

In einer Reihe von Landern gelten die Malihahmen
des gestuften Fahrerlaubniserwerbs (GDL) oder
des Begleiteten Fahrens als eigenstandiger Mal3-
nahmenansatz auch fir &ltere Fahranfanger. Bei
der Ausgestaltung der GDL-Systeme sind mitunter
fur altere Fahranfanger eine kirzere Dauer der
.Lern“- oder ,Zwischen“-Stufen vorgesehen. Die
referierten Befunde zur Absenkung des Unfallrisi-
kos sind in der Gesamtsicht auch fir &ltere Fahr-
anfanger positiv, variieren aber deutlich in ihrer
Starke.

4  Zeitpunkt des Fahrerlaub-

niserwerbs

Bevor der Risikoverlauf am Anfang der Fahrkarrie-
re von Fahranfangern ab 18 Jahren untersucht
wird, sollen die Zusammensetzung dieser Gruppe
und ihre Entwicklung im Zeitverlauf néher betrach-
tet werden. Dabei wird der Frage nachgegangen,
ob und wie sich der Zeitpunkt des Fahrerlaub-
niserwerbs, gemessen am Alter der Fahranfanger,
in den letzten Jahren verandert hat. Das Kraftfahrt-
Bundesamt (KBA) hat hierzu aus dem Zentralen
Fahrerlaubnisregister (ZFER) die folgenden Basis-
daten bereitgestellt:

» Differenziert nach den Kalenderjahren 2003 bis
2008,

2 Vgl. http://www.321permis.com/conduite-accompagnee.
php, aufgerufen am 27.05.2011.

B Vgl. http://www.permisdeconduire.gouv.fr/les-permis/

le-permis-b/se-former-a-la-conduite/la-conduite-supervisee/,
aufgerufen am 24.05.2011. Jeder Fahrerlaubnisinhaber, der
noch keinen VerstoR gegen die Verkehrsvorschriften be-
gangen hat, verfigt in Frankreich tber ein Punkte-Gutha-
ben. Bei jedem Verstol3 werden Punkte abgezogen und
nach einer Karenzzeit wieder ersetzt.

Persdnliche Mitteilung durch J.-P. Assailly am 20.06.2011.

» alle Fahranfanger, die in dieser Zeit die Fahrer-
laubnis der Klasse B*> oder BE* erworben ha-
ben (Ersterteilung oder Erweiterung®”)

» und damit erstmalig in die Fahrerlaubnis auf
Probe (FaP) eingestiegen sind.*®

Zur Betrachtung der Fahranfanger mit spaterem
Einstieg in die Fahrkarriere*® wurde das Alter beim
Fahrerlaubniserwerb in folgende Kategorien zu-
sammengefasst:

» 18. Jahre bis hochstens 18 Jahre und drei Mo-
nate,*

» 18 Jahre und vier Monate bis 20 Jahre,
» 21 bis 24 Jahre,

» 25 bis 34 Jahre sowie

» 35 Jahre und alter.

Fir jede Altersgruppe stehen die absoluten H&au-
figkeiten der Fahrerlaubniserwerber unterteilt fur
Manner und Frauen sowie nach dem Erteilungs-
modus (Ersterteilung und Erweiterung) zur Verfi-
gung. In Tab. 4-1 werden diese dokumentiert.

Die graphische Aufbereitung dieser Daten in Bild
4-1 zeigt in der oberen linken Teilgraphik die seit
dem Jahr 2004 stark abnehmende Anzahl von B-/
BE-Fuhrerscheinen, die an Fahrerlaubniserwerber
im Alter von 18 Jahren bis 18 Jahre und drei Mo-
nate ausgegeben wurden. Der Grund hierfir lasst

% Fahrerlaubnis fiir Pkw bis 3.500 kg und bis acht Sitzplatze.

%6 Fahrerlaubnis fur Pkw (Klasse B) mit Anhénger bis 750 kg
oder Anhanger bis Leermasse Pkw / zusammen bis
3.500 kg (vgl. www.kba.de, aufgerufen am 31.03.2011).

37 Hierunter wird die Erweiterung der bisherigen Fahrerlaub-

nisklasse(n) M (zweiradrige Kleinkraftrdder und Fahrrader
mit Hilfsmotor, also Moped, Mokick), S (dreiradrige Klein-
kraftrader und vierradrige Leichtkraftfahrzeuge), L (selbst-
fahrende Arbeitsmaschinen etc. und land- und forstwirt-
schaftliche Zugmaschinen) auf die Klasse B (Pkw) verstan-
den.

8 Grundlage der Datenselektion sind die jeweils innerhalb ei-

nes Jahres von den Fahrerlaubnisbehdrden dem KBA ge-
meldeten Mitteilungen (vgl. HEINZMANN 2009: 2).

39 Hierunter werden nachfolgend alle Fahranfanger verstan-

den, die ihre Fahrerlaubnis nicht im Rahmen des Begleite-
ten Fahrens (BF17) erworben haben.

40 Hierin sind auch Fahranfanger enthalten, die ihre Pkw-Fahr-

erlaubnis bereits bis zu zwei Wochen vor ihrem 18. Ge-
burtstag erteilt bekommen haben. Dies entspricht zum ei-
nen der empirischen Realitét in der herkémmlichen Fahr-
schulausbildung. Zum anderen soll durch den kurzen Zeit-
raum von zwei Wochen ausgeschlossen werden, dass die-
se Fahrerlaubniserwerber noch nennenswert ins Begleitete
Fahren eingestiegen sind. Es wird also plausibel unterstellt,
dass die Ausstellung des Fuhrerscheins fiir diese Fahran-
fanger erst ab deren 18. Geburtstag erfolgte.


http://www.321permis.com/conduite-accompagnee.php
http://www.321permis.com/conduite-accompagnee.php
http://www.permisdeconduire.gouv.fr/les-permis/%0ble-permis-b/se-former-a-la-conduite/la-conduite-supervisee/
http://www.permisdeconduire.gouv.fr/les-permis/%0ble-permis-b/se-former-a-la-conduite/la-conduite-supervisee/
http://www.kba.de/
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Fahranfanger B / BE (Manner und Frauen) —
Ersterteilungen und Erweiterungen
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Fahranfanger B / BE (Mé&nner) —
Ersterteilungen und Erweiterungen
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Fahranfanger B / BE (Manner und Frauen) —
Ersterteilungen und Erweiterungen plus BF17
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Fahranfanger B / BE (Frauen) —
Ersterteilungen und Erweiterungen
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Quelle: KBA: Bereitstellung von Basisdaten

Bild 4-1:
2003 bis 2008 — insgesamt und nach dem Geschlecht

sich leicht aus der oberen rechten Teilgraphik er-
sehen: Es ist die seit April 2004 in Niedersachsen
und im Jahr 2005 in sechs weiteren Bundeslan-
dern eingefihrte Méglichkeit des Fahrerlaubniser-
werbs im Alter von 17 Jahren im Rahmen des Mo-
dellversuchs ,Begleitetes Fahren ab 17 (vgl.
SCHADE, HEINZMANN 2011; FUNK, GRUNIN-
GER 2010).** Seit Jahresbeginn 2008 ist diese
Mdglichkeit in allen Bundeslandern vorhanden. Im
Jahr 2009 machten mehr als 308.000 17-Jahrige
von dieser Mdglichkeit Gebrauch, d. h. es ist zu
erwarten, dass die Anzahl von Fahrerlaubniser-
werbern im Alter von 18 Jahren bis 18 Jahre und
drei Monate auch in diesem Jahr weiter zuriick

ging.

“ Die Daten zur Anzahl der BF17-Fahrerlaubnisse entstam-

men SCHADE, HEINZMANN (2011: 52, Tab. 43). Sie kon-
nen auch Personen umfassen, die sich z. B. als Inhaber der
Klasse Al, bereits in der Probezeit befanden (personliche
Kommunikation mit Herrn Heinzmann, KBA, am 21.02.
2011).

Fahrerlaubniserwerber ab 18 Jahren der FE-Klassen B oder BE (Ersterteilungen und Erweiterungen) in den Jahren

Die zweite grol3e Altersgruppe der Fahrerlaub-
niserwerber bilden die 18 Jahre und vier Monate
bis zu 20 Jahre alten Fuhrerscheinneulinge. Deren
Anzahl wird den gesamten Berichtszeitraum uber
ziemlich konstant mit jahrlich etwa 250.000 Perso-
nen ausgewiesen.

Uber 20-jahrige Fahrerlaubniserwerber bilden da-
gegen die Minderheit. Die Anzahl 21- bis 24-
jahriger Fahrerlaubniserwerber schwankt im Be-
richtszeitraum zwischen ca. 53.500 (2003) und
64.700 (2008), wobei von 2006 bis 2008 ein leich-
ter Anstieg zu verzeichnen war.

Obwohl die Altersspannweite der nachstalteren
Fahranfangergruppe mehr als doppelt so grof ist,
ist die Anzahl dieser 25- bis 34-jahrigen Fahrer-
laubniserwerber im Umfang und den Schwankun-
gen im Berichtszeitraum den 21- bis 24-Jahrigen
sehr ahnlich. Das kleinste Fahranfangersegment
bilden die 35-jahrigen und &lteren Fahrerlaub-
niserwerber. lhre Anzahl ist von Beginn bis zum
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Bild 4-2:

Fahrerlaubniserwerber ab 18 Jahren der FE-Klassen B oder BE in den Jahren 2003 bis 2008 — nach Ersterteilungen
und Erweiterungen, insgesamt und nach dem Geschlecht
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Ende des Berichtszeitraums sogar leicht gesunken
und betragt im Jahr 2008 etwa 11.000 Personen.

Die Teilgraphik links unten in Bild 4-1 informiert
Uber Ersterteilungen und Erweiterungen auf die
Fahrerlaubnisklassen B/ BE fur Manner, die Teil-
graphik rechts unten entsprechend fir Frauen. Fir
beide Geschlechter lassen sich sehr ahnliche Ent-
wicklungen im Zeitverlauf feststellen. Insbesondere
gilt dies fir den BF17-bedingten Rickgang unter
den jungsten ,herkdbmmlichen® Fahrerlaubniser-
werbern, der unter Frauen sogar noch etwas star-
ker ausfallt als unter Mannern.

Bild 4-2 differenziert hierzu noch die Ersterteilun-
gen sowie die Erweiterungen auf die B- / BE-Fahr-
erlaubnis fir Manner und Frauen zusammen und
getrennt nach dem Geschlecht. Sowohl bei den
Ersterteilungen als auch bei den Erweiterungen
(vgl. die beiden oberen Teilgraphiken) sieht man
deutlich den seit dem Jahr 2004 bzw. 2005 durch
das BF17 bedingten Rlckgang unter den 18-
Jahrigen bis 18 Jahre und drei Monate alten Fahr-
erlaubniserwerbern. Dieser Rlckgang erfolgt bei
den Ersterteilungen unter jungen Frauen auf hdhe-
rem Niveau und ist auch starker als unter Mannern
(vgl. die beiden mittleren Teilgraphiken): Die abso-
lute Haufigkeit des Fahrerlaubniserwerbs im Alter
von 18 Jahren bis 18 Jahre und drei Monate sinkt
vom Hochststand 2004 bis zum Jahr 2008 bei
Frauen um 51,5 % und bei Mannern um 47,6 %.

Dieser Befund muss jedoch zusammen mit der
Entwicklung bei den Erweiterungen auf die Fahrer-
laubnisklasse B/ BE gesehen werden (vgl. die
beiden unteren Teilgraphiken in Bild 4-2). Hier do-
minieren traditionell die jungen Manner mit etwa
drei Mal so vielen Erweiterungen. Allerdings ist
auch hier der relative Rickgang im Zeitraum von
2004 (Hochststand) bis 2008 unter Frauen starker:
Die Anzahl an Fahrerlaubniserweiterungen sinkt
bei Frauen in dieser Zeit um 57,0 %, bei Mannern
lediglich um 49,8 %.

Bild 4-3 bezieht die Gesamtheit der méannlichen
und weiblichen Fahranfanger unterschiedlichen Al-
ters auf die gleichaltrige Bevdlkerung. Auch bei
dieser Betrachtungsweise wird die gegenlaufige
Entwicklung in den beiden jingsten Altersgruppen
deutlich: Der Riuckgang des Anteils der 18-
Jahrigen bis 18 Jahre und drei Monate alten Fahr-
anfanger an der 18-jahrigen Gesamtbevolkerung
geht mit einem stetigen Anstieg des Anteils der 17-
jadhrigen Fahranfanger an der gleichaltrigen Ge-
samtbevoélkerung einher. Die Anteile der 21-
jahrigen und é&lteren Fahranféanger an den jeweils
gleichaltrigen Bevolkerungsgruppen bleiben tber
die Jahre des Beobachtungszeitraums hinweg
bemerkenswert stabil.

ES
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Quelle: KBA: Bereitstellung von Basisdaten;
DESTATIS (diverse Jahrgange): Tab. B15 fur die ein-
zelnen Jahrgénge;

Bild 4-3:  Fahrerlaubniserwerber unterschiedlichen Alters —

nach ihrem Anteil an der gleichaltrigen Gesamtbe-
volkerung

Tab. 4-2 informiert Uber die Anteile der 18- bis 20-
jahrigen bzw. 18- bis 24-jahrigen Fahrerlaubniser-
werber an allen 18-jahrigen und é&lteren Fahrer-
laubniserwerbern. Demnach sinken seit 2005 die
Anteile der unter 18- bis 20-Jéahrigen deutlich und
seit 2006 jene der 18- bis 24-Jahrigen leicht. Diese
Entwicklung ist ebenfalls auf die Popularitat des
BF17 zurtickzufihren.

Jahr
Alter | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
%
18- bis 20- 81,8 | 821 | 824 | 81| 786 | 748
Jahrige
18-bis24- | g56 | go4 | 898 | 898 | 87.6| 852
Jahrige

Quelle: KBA: Bereitstellung von Basisdaten

Tab.: 4-2: Anteile der 18- bis 20-Jahrigen bzw. 18- bis 24-

Jahrigen an allen Fahrerlaubniserwerbern ab
18 Jahren

Ohne Berucksichtigung der 17-jahrigen Modellver-
suchsteilnehmer stellten 18- bis 20-jahrige Fahrer-
laubniserwerber im Jahr 2008 drei Viertel (74,8 %)
der Erwerber einer Fahrerlaubnis der Klasse B/
BE (vgl. Bild 4-4). SchlieBt man auch 17-Jéhrige in
die Betrachtung mit ein, machten die his zu 20
Jahre alten Fahrerlaubniserwerber sogar mehr als
vier Finftel (82,8 %) aller Erwerber einer Pkw-
Fahrerlaubnis aus.
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Quelle: KBA: Bereitstellung von Basisdaten

Bild 4-4: Fahrerlaubniserwerber 2008 — nach dem Alter

Weitet man die Betrachtung auf die Altersgruppen
der bis zu 24-jahrigen Fahrerlaubniserwerber aus,
umfasst die Gruppe der 18- bis 24-Jahrigen einen
Anteil von 85,2 % aller Fahranfanger ab 18 Jahren
und bei Einschluss der 17-Jahrigen sogar einen
Anteil von 89,9 %.

Einen weiteren Zugang zur Frage der langjahrigen
Entwicklung des Zeitpunkts des Fahrerlaubniser-
werbs bieten Trendanalysen (ber das Durch-
schnittsalter bei der Fahrerlaubniserteilung. Hierzu
stellte erneut das KBA Daten zum Eintrittsalter in
die Pkw-Fahrerlaubnis zur Verfligung. Datenbasis
der folgenden Berechnungen ist jeweils eine Hau-
figkeitsverteilung des Alters von mannlichen, weib-
lichen und allen Fahrerlaubniserwerbern fur die
Jahre 2002 bis 2010.*

Die Analyse der Entwicklung des Durchschnitts-
alters beim Fahrerlaubniserwerb wird ab dem Jahr
2004 deutlich von der starken Verbreitung des
Modellversuchs ,Begleitetes Fahren ab 17“ beein-
flusst (vgl. Bild 4-1). Der Vollstandigkeit halber wird
in Tab. 4-3 die Entwicklung des Durchschnittsalters
von Fahrerlaubniserwerbern jeglichen Alters diffe-
renziert nach dem Geschlecht dargestellt. Dabei ist
zu beachten, dass sich innerhalb des Beobach-
tungszeitraumes durch den Modellversuch ,Beglei-
tetes Fahren ab 17“ die Altersspanne der Fahrerer-
laubniserwerber und damit die BezugsgroRe ver-
andert hat.

2 Dabei handelt es sich um das Alter zum Zeitpunkt der

Fahrerlaubniserteilung. Dieses kann z. B. auch fir Nichtteil-
nehmer am Begleiteten Fahren bereits vor dem 18. Ge-
burtstag liegen und darf nicht mit dem Ausstellungsdatum
der Fahrerlaubnis verwechselt werden (personliche Mittei-
lung durch Ralf Brachhaus (KBA) vom 09.06.2011).

Um Einflisse der Einfihrung des Begleiteten Fah-
rens auf das Durchschnittsalter bei der Fahrer-
laubniserteilung  auszuschlieBen, dokumentiert
Tab. 4-4 das Durchschnittsalter fir die Teilgruppe
der 19-jahrigen und alteren Fahrerlaubniserwerber.
Bereits in dieser tabellarischen Darstellung deutet
sich auch fur die &lteren Fahrerlaubniserwerber ein
im Zeitverlauf sinkendes Alter bei der Fahrerlaub-
niserteilung an. Dieser erste Eindruck soll mittels
einer Trendanalyse gepriift werden.

Die Spezifizierung der neunjahrigen Trends der
einzelnen Zeitreihen — d. h. der Spalten der Tabel-
len 4-3 und 4-4 — erfolgt mittels empirischer Kur-
venanpassung. Fir alle nach Geschlecht und
Ersterteilung bzw. Erweiterung unterschiedenen
Subgruppen lassen sich bereits mit einem linearen
Polynom (Trend 1. Ordnung) von der Annahme
gleich bleibenden Alters signifikant abweichende
Modelle zur Nachbildung des tatsachlichen Zeitrei-
henverlaufs des Durchschnittsalters schétzen. Bild
4-5 veranschaulicht die empirischen Entwicklungs-
verlaufe und die linearen Trends. Alle Kurvenver-
laufe zeigen einen deutlichen Abwaértstrend des
Durchschnittsalters bei der Fahrerlaubniserteilung
in den Jahren 2002 bis 2010.

Tab. 4-5 dokumentiert die entsprechenden Modell-
zusammenfassungen und Parameterschéatzungen
fur Manner, Frauen und die Fahrerlaubniserwerber
insgesamt sowohl fur alle Fahranfanger als auch
fir die Gruppe der 19-Jéhrigen und Alteren. Der
modellierte lineare Trend ,erklart” jeweils mehr als
70 %, bei den 19-Jahrigen und Alteren sogar mehr
als 75 % der tatsachlichen empirischen Altersver-
teilung® und die Kurvenanpassungen sind durch-
weg statistisch signifikant (Spalte ,p“).

Fazit

Eine Tendenz zur Verschiebung des Fahrerlaub-
niserwerbes auf ein spateres Lebensalter, verbun-
den mit einer Erhdhung des Eintrittsalters von
Fahranfangern in die Fahrerlaubnis auf Probe
(FaP) ist nach den vorliegenden Daten in der beo-
bachteten Zeitspanne nicht festzustellen.

Der zentrale Aspekt der Umwalzung in der Fahran-
fangerpopulation ist der sehr starke Riickgang der
18-jahrigen bis 18 Jahre und drei Monate alten
Fahranfanger aufgrund der starken Zunahme der
jungeren BF17-Teilnehmer.

3 Berechnung: Spalte ,R* multipliziert mit 100.
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Betrachtet man die Fahranfanger ab 19 Jahren so
werden diese — gemessen am Durchschnittsalter

bei der Fahrerlaubniserteilung — im Zeitverlauf so-
gar etwas junger.

Ménner Frauen Insgesamt
Jahr Erster- Erweite- Insgesamt Erster- Erweite- Insgesamt Er.st- Erweite- Insgesamt
teilungen rungen teilungen rungen erteilung rung
Durchschnittsalter in Jahren
2002 20,7 20,2 20,6 21,2 20,3 21,1 21,0 20,2 20,8
2003 20,5 20,0 20,3 20,9 20,0 20,8 20,7 20,0 20,6
2004 20,3 19,8 20,1 20,7 19,8 20,6 20,5 19,8 20,3
2005 20,1 19,7 20,0 20,4 19,9 20,3 20,3 19,8 20,2
2006 19,7 19,1 19,5 19,9 19,3 19,9 19,8 19,1 19,7
2007 19,6 19,2 19,5 19,9 19,4 19,9 19,8 19,3 19,7
2008 19,5 19,3 19,5 20,0 19,2 19,9 19,8 19,3 19,7
2009 19,6 19,4 19,6 20,1 19,3 20,1 19,9 19,4 19,8
2010 19,7 19,7 19,7 20,1 19,3 20,0 19,9 19,6 19,8

Quelle: Datenlieferung des KBA (Alter der Fahrerlaubniserwerber);

Tab. 4-3: Durchschnittsalter aller Fahrerlaubniserwerber bei der Ersterteilung des Pkw-Fuhrerscheins fir Manner, Frauen, Erster-
teilungen und Erweiterungen sowie insgesamt — nach dem Erteilungsjahr
Manner Frauen Insgesamt
Jahr Erster— Erweite- Insgesamt Erster— Erweite- Insgesamt Er_st— Erweite- Insgesamt
teilungen rungen teilungen rungen erteilung rung
Durchschnittsalter in Jahren
2002 25,8 28,8 26,4 26,6 28,7 26,8 26,3 28,7 26,6
2003 25,2 28,1 25,7 26,2 27,7 26,3 25,7 28,0 26,0
2004 24,6 27,3 25,1 25,8 27,0 25,9 25,3 27,2 25,5
2005 24,4 26,6 24,9 25,5 26,4 25,5 25,0 26,6 25,2
2006 24,1 25,0 24,2 25,1 25,2 25,1 24,6 25,0 24,7
2007 23,9 24,8 24,0 25,0 24,9 25,0 24,5 24,9 24,5
2008 24,0 25,1 24,1 25,2 25,0 25,1 24,6 25,1 24,7
2009 23,9 25,0 24,1 25,2 25,0 25,2 24,6 25,0 24,7
2010 24,0 25,5 24,2 25,1 25,3 25,1 24,6 25,5 24,7

Quelle: Datenlieferung des KBA (Alter der Fahrerlaubniserwerber);

Tab. 4-4: Durchschnittsalter der 19-jahrigen und alteren Fahrerlaubniserwerber bei der Ersterteilung des Pkw-Fuhrerscheins fur
Ménner, Frauen, Ersterteilungen und Erweiterungen sowie insgesamt — nach dem Erteilungsjahr
Modellzusammenfassung Parameterschatzer
Subgruppe R2 | F | df 1 | df 2 | p Konstante bl
Alle Fahranfanger
Manner .702 16,494 1 7 .005 267,273 -.123
Frauen .723 18,236 1 7 .004 297,786 -,138
Insgesamt .759 22,091 1 7 .002 290,877 -.135
19-jahrige und &ltere Fahranfanger
Manner .785 25,518 1 7 .001 576,394 -.275
Frauen .756 21,664 1 7 .002 433,442 -.203
Insgesamt .760 22,183 1 7 .002 486,558 -.230
Tab. 4-5: Modellzusammenfassung und Parameterschatzer fir das durchschnittliche Alter bei der Fahrerlaubniserteilung — fiir un-

terschiedliche Altersgruppen der Fahranfanger und nach dem Geschlecht
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Datenquelle: KBA-Haufigkeitsauswertungen des Alters bei der Fahrerlaubniserteilung

Bild 4-5:

Entwicklung des Alters der Pkw-Fahranfanger bei der Fahrerlaubniserteilung — nach dem Geschlecht und insgesamt
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5 Analyse von VZR-Daten zur
Verkehrsbewahrung von
Fahranfangern

In diesem Kapitel werden die Verunfallung und die
Verkehrsversté3e von Fahranfangern unterschied-
lichen Alters untersucht. Das Ziel dieser Datenana-
lysen ist die Abschéatzung des initialen Gefahr-
dungsrisikos von Fahranfangern ab 18 Jahren. Im
KBA wurden dazu aus dem Zentralen Fahrerlaub-
nisregister (ZFER) zunéchst alle Personen ausge-
wahlt, die im Jahr 2005 die Fahrerlaubnis der
Klasse B/ BE im Rahmen der Fahrerlaubnis auf
Probe erworben hatten.* Dabei wurden aus den in
Kapitel 4 vorgestellten funf Altersgruppen jeweils
20.000 Personen nach dem Zufallsprinzip selek-
tiert.

Anschlieend wurde im Verkehrszentralregister
(VZR) nach Eintragungen dieser Personen in den
Jahren 2005 bis 2008 gesucht. Fir die weitere
Analyse herausgefiltert wurden ... alle Eintragun-
gen mit VerkehrsverstofRen, die nach Erwerb der
Fahrerlaubnisklasse B/BE bis spatestens 9 Monate
vor dem Abfragestichtag der VZR-Abfrage began-
gen wurden (Tattag-Prinzip)* (HEINZMANN 2009:
3f). Dabei wurden der Tattag, die Tatkennziffern
bzw. Tatbestandsnummern sowie ein sog. ,Unfall-
hinweis“ (vgl. Abschnitt 6.1) protokolliert. Diese In-
formationen liegen fir insgesamt 99.998 Personen
vor.

5.1 VZR-Unfalle in Abhangigkeit von
der Dauer Fahrerlaubnisbesitzes

Die nachfolgenden Analysen zielen nicht auf die
Ermittlung der tatsachlichen Hohe der Unfallbelas-
tung von Fahranfangern. Vielmehr steht die stren-
ge Vergleichbarkeit eines Indikators fir die Unfall-
belastung — das sind die VZR-Unfalle — zwischen
definierten Personengruppen im Fokus.

In den nachstehenden Tabellen werden aus-
schlieBBlich schuldhafte Unfalle dokumentiert. Eine
erhebliche (Mit-)Schuld an einem Unfall wird immer
dann angenommen, wenn aufgrund der Schwere
der Tat ein BuRgeld der sog. FaP-Kategorie A ver-
hangt wurde (vgl. HEINZMANN 2009: 4).*

a4 JAufgrund des moglichen Meldeverzugs eines FaP-Eintritts

in 2005 werden neben den Protokollen des Jahres 2005
auch noch diejenigen aus dem 1. Halbjahr 2006 beriicksich-
tigt* (HEINZMANN 2009: 3).

s Vgl. hierzu z. B. http://www.kba.de/cln_031/nn_124394/DE/

Punktsystem/Punktekatalog/straftaten.html? __nnn=true,
aufgerufen am 18.10.2012.

Die Verkehrsverstof3e wurden zudem anhand der
Tatkennziffern bzw. Tatbestandsnummern zu sog.
Unfallklassen zusammengefasst:*®

» Unfallklasse 1: Unfall in Verbindung mit einer
Straftat oder Ordnungswidrigkeit;

» Unfallklasse 2: Unfall in Verbindung mit Kérper-
verletzung / Tétung (Tatkennziffern A21 und
A22);

» Unfallklasse 3: Unfall in Verbindung mit Alko-
hol- / Drogenbeteiligung (Tatkennziffern A2, A3,
Al12, A13, Al4, B1, B1.1, B1.2, B2, B3, wobei
sich B1.1 und B1.2 auf das Alkoholverbot bei
Fahranfangern beziehen);

» Unfallklasse 4: ,Tempo-Unfalle” (zu schnelles
Fahren, falsches Uberholen, Abstandsdelikte)
(Tatkennziffern A6, A8, F2-F7, F9, F13-F15,
G1-G17, H2-H8);

> Unfallklasse 5: ,Vorfahrt-Unfalle* (Vorfahrt, Am-
pel, Abbiegen, Ein- und Ausfahren, Wenden,
Rickwartsfahren) (Tatkennziffern A5, C1, C2,
C4, C5, C8.1, C9.1, C11-C14, D1-D6, E4);

» Unfallklasse 6: ,Falsche Strallenbenutzung®
(Rechtsfahrgebot, Einbahnstral3en, Autobah-
nen) (Tatkennziffern A9, A10, E1-E3, F10-F12);

Tab. 5-1 gibt einen summarischen Uberblick tber
die Anzahl der in den ersten zwolf Quartalen ihrer
Fahrkarriere in schuldhafte Unfalle verwickelten
Fahranfanger aus der KBA-Stichprobe (,Projekt-
personen®) und differenziert die Haufigkeiten nach
dem Geschlecht und dem Alter sowie den sechs
unterschiedenen Unfallklassen.

In Tab. 5-2 werden diese Haufigkeiten in Prozent-
werte als Anteile an allen Projektpersonen glei-
chen Alters und Geschlechts umgerechnet. Bereits
ein erster Blick zeigt die bekannte deutlich starkere
Unfallbelastung ménnlicher Fahranfanger. Méanner
(5,5 %) sind mehr als doppelt so hdufig wie Frauen
(2,1 %) an schuldhaften Unfallen beteiligt. In der
nach Unfallklassen differenzierten Auflistung zeigt
sich detailliert

» die ca. anderthalb Mal so starke Belastung von
Mannern mit schuldhaften Unféllen im Zusam-
menhang mit einer Vorfahrtsverletzung,

» ihre ca. doppelt so starke Belastung mit Unfal-
len in Verbindung mit einer Ordnungswidrigkeit
oder falschen Stralenbenutzung,

“® Die nachfolgende Auflistung wurde HEINZMANN (2009: 4)

entnommen.


http://www.kba.de/cln_031/nn_124394/DE/%20Punktsystem/Punktekatalog/straftaten.html?__nnn=true
http://www.kba.de/cln_031/nn_124394/DE/%20Punktsystem/Punktekatalog/straftaten.html?__nnn=true
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» ihre ca. vier Mal so starke Belastung mit Unfal-
len in Verbindung mit einer Straftat,

» die ca. finffache Belastung von Mannern mit
schuldhaften Unféallen in Zusammenhang mit
Uberhohter Geschwindigkeit oder einer Kérper-
verletzung / Tétung und

» ihre ca. zehn Mal so hohe Belastung mit Unfal-
len in Verbindung mit Alkohol / Drogen.

Aus Tab. 5-2 lasst sich auch bereits ablesen, dass
insbesondere die Altersgruppen der 18 Jahre und
vier Monate bis 20 Jahre alten sowie die 21 bis 24
Jahre alten Fahranfanger besonders haufig wegen
schuldhafter Unfélle im VZR aufscheinen.

o o
%> ©

//

— - Frauen

‘ —8— Manner

N |

Anteil der Fahranfanger mit Unfallen in %
o o (=]
= 0 o
]

o
w

o
’
I
4
3

o
i

o

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes in Quartalen

Quelle: KBA: Stichprobe von 99.998 Fahranfangern des Jahres
2005

Bild 5-1:  Unfallbelastung (FaP-A-Delikte) am Beginn der

Fahrkarriere, 18-Jahrige und Altere — nach der
Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes und dem Ge-
schlecht

Die Nachverfolgung der per Zufallsauswahl aus
dem ZFER ausgewahlten Fahranfanger des Jah-
res 2005 im VZR Uber bis zu drei Jahre (= zwolf
Quartale) erlaubt eine noch weitaus differenzierte-
re Analyse der Unfallentwicklung. In Bild 5-1 wird,
fur Frauen und Manner getrennt, die Anzahl der
pro Quartal schuldhaft verunfallten Fahranfanger
mit der Anzahl jener Fahranfanger in Beziehung
gesetzt, die dieses Quartal vollstéandig durchlaufen
haben. Deutlich treten dabei die hoheren Unfallra-
ten unter Mannern hervor. Des Weiteren ist die
VZR-Unfallbelastung unmittelbar am Beginn der
Fahrkarriere fir beide Geschlechter jeweils am
héchsten und fallt anschlieRend ziigig und deutlich
ab. Diese Entwicklung erinnert in der Form der
Kurvenverlaufe an die bekannten geschlechtsspe-
zifischen Kurven der VZR-Unfalldelikte mit Bezug
auf die Pkw-Fahrleistung (vgl. SCHADE 2001 so-

wie Abschnitt 5.2). Auch der Kurvenverlauf in Bild
5-1 lasst sich so interpretieren, dass die zuneh-
mende Fahrerfahrung sich in einem deutlichen Ab-
sinken der schuldhaften Verunfallung parallel zur
zunehmenden Fahrerlaubnisbesitzdauer nieder-
schlagt.
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Quelle: KBA: Stichprobe von 99.998 Fahranfangern des Jahres
2005

Bild 5-2:  Unfallbelastung (FaP-A-Delikte) am Beginn der

Fahrkarriere, 18-Jahrige und Altere — nach der
Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes und dem Alter

Bild 5-2 differenziert die schuldhafte Verunfallung
der Fahranfanger in den ersten zwo6lf Quartalen
nach den funf unterschiedenen Altersgruppen.
Auch in dieser Betrachtung kommt die besondere
initiale Unfallgefahrdung aller untersuchten Alters-
gruppen der 18-jahrigen und &lteren Fahranfanger
deutlich zum Ausdruck. Dieser Befund soll als wei-
terer Hinweis auf die verkehrssicherheitsférdern-
den Potentiale von Malinahmen, die unmittelbar zu
Beginn der Fahrkarriere greifen, auch fur die 18-
jahrigen und &lteren Fahranfanger gewertet wer-
den.

In dieser Betrachtung fallt auf, dass im betrachte-
ten Zeitraum nicht jene Fahranfanger, die unmittel-
bar im Anschluss an ihren 18. Geburtstag in die
Fahrerlaubnis auf Probe starten, am haufigsten
verunfallen, sondern vielmehr die etwas ,alteren*
jungen Fahrer im Alter von 18 Jahren und vier Mo-
naten bis 20 Jahren sowie die Fahranfanger im Al-
ter von 21 bis 24 Jahren. Die 35-jahrigen und alte-
ren Fahranfénger fallen insbesondere im ersten
Jahr der Fahrkarriere durch die im Vergleich zu
anderen Altersgruppen geringste Verwicklung in
schuldhafte Unfélle auf.
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Quelle: KBA: Stichprobe von 99.998 Fahranfangern des Jahres 2005;

Bild 5-3:
nisbesitzes, dem Geschlecht und dem Alter

Bild 5-3 vergleicht die altersspezifische Unfallver-
wicklung von Frauen mit jener von Mannern. Beide
Teil-Graphiken verwenden die gleiche (aber im
Vergleich zu Bild 5-2 veranderte) Achsenskalie-
rung. Neben dem generellen Niveauunterschied
zwischen den Geschlechtern zeigt sich dabei unter
Frauen (vgl. rechte Teilgraphik) ein recht &hnlicher
Verlauf der altersspezifischen Unfallentwicklung. In
den ersten sieben Quartalen sind 18 Jahre und
vier Monate bis 20 Jahre alte Frauen vergleichs-
weise am starksten unfallbelastet. Manner (vgl. lin-
ke Teilgraphik) lassen sich nicht nur durch ihre ge-
nerell héhere initiale Unfallbelastung charakterisie-
ren, sondern auch durch deren starken Riickgang
mit zunehmender Fahrerlaubnisbesitzdauer und
gréRere Unterschiede zwischen den Altersgrup-
pen. Insbesondere in den ersten anderthalb Jahren
des Fahrerlaubnisbesitzes sind 21- bis 24-jahrige
und 18 Jahre und vier Monate bis 20 Jahre alte
Fahranfanger besonders oft in schuldhafte Unfélle
(in Verbindung mit einem sog. FaP-A-Delikt) verwi-
ckelt.#” Besonders unter Mannern, in abge-
schwéachter Form aber auch unter Frauen, ist ein
deutliches Absinken der Anteile schuldhaft in Un-
falle verwickelter Fahranfanger — von einem initia-
len Gefahrdungsschwerpunkt gleich am Beginn
des Fahrerlaubnisbesitzes ausgehend — mit zu-
nehmender Fahrerlaubnisbesitzdauer nachvoll-
ziehbar. In Abschnitt 5.2 werden diese Unfalldaten
zur Fahrleistung in Beziehung gesetzt.

47 Nach dem Alter der Fahranfanger differenzierte Analysen
der einzelnen Unfallklassen zeigen, dass die geringere Un-
fallbelastung der 18 Jahre bis 18 Jahre und drei Monate al-
ten Fahranfanger im Vergleich zu den beiden nachstalteren
Gruppen der 18 Jahre und vier Monate bis 20 Jahre alten
sowie der 21- bis 24-Jahrigen in allen Unfallklassen mehr
oder weniger stark ausgeprégt zu beobachten ist.

Unfallbelastung (FaP-A-Delikte) am Beginn der Fahrkarriere, 18-Jahrige und Altere — nach der Dauer des Fahrerlaub-

Nachfolgend werden in den Tabellen 5-3 bis 5-9
noch die Entwicklung der Verunfallung in den ers-
ten zwolf Quartalen des Fahrerlaubnisbesitzes fir
die unterschiedenen Unfallkategorien und die Ver-
bindung mit einer Straftat bzw. Ordnungswidrigkeit
dokumentiert. Die absoluten Haufigkeiten werden
fur Frauen und Manner sowie die Gesamtstichpro-
be berichtet.

5.2 Fahrleistungsbezogenes Unfallri-
siko

SCHADE (2000) stellt ein statistisches Modell zur
Erklarung der Variation des Unfallrisikos im Le-
bensverlauf vor. Am Verlauf der errechneten
Trendkurven, die haufig einer sog. ,Badewannen-
funktion*4® folgen, identifiziert der Autor vier Kom-
ponenten (vgl. SCHADE 2000: 12):

» Die Fahrleistung,

» die sog. ,Risikonahme® (Risk Taking), die unter
jungen Pkw-Fahrern zunachst deutlich erhdht
ist, jedoch innerhalb weniger Jahre stark sinkt,

» im mittleren Alter ein ,gesellschaftlich hinge-
nommenes Restrisiko“ auf niedrigem Niveau
und

» im hdéheren Alter ein sog. ,unkompensierter Al-
tersabbau® mit wieder ansteigendem Unfallrisi-
ko.

48 Das Unfallrisiko motorisierter Verkehrsteilnehmer nimmt

bezogen auf die Fahrleistung mit dem Lebensalter zunachst
schnell, dann immer langsamer ab, scheint im Alter ab etwa
40 Jahren einem konstanten Niveau zuzustreben und steigt
schliel3lich oberhalb von etwa 60 bis 70 Jahren wieder an“
(SCHADE 2000: 9).
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Fur die Betrachtung der Unfallbelastung von Fahr-
anfangern sind die beiden Komponenten der Fahr-
leistung und der ,Risikonahme* einschlagig, wobei
letztere heute auch als ,initialer Gefahrdungs-
schwerpunkt” bezeichnet wird.

Auf diesem Modell aufbauend quantifiziert SCHA-
DE (2001) den Zusammenhang zwischen Unfallri-
siko und Fahrerfahrung (vgl. nochmals Bild 2-1).
Diese Daten umfassen Fahranfénger jeglichen Al-
ters. Das Gleiche gilt auch fur die Arbeit von
SKOTTKE et al. (2008), die jedoch selbstberichtete
Fahrleistungen ihrer Befragten in die Trendbe-
rechnungen einflieRen lassen (vgl. nhochmals Bild
2-2).

Im vorliegenden Bericht soll dieser Zusammen-
hang zwischen Unfallrisiko und Fahrleistung fur un-
terschiedliche Altersgruppen von Fahranfangern
differenziert werden. Die dabei zugrunde liegenden
Daten fur das Unfallrisiko und die Fahrerfahrung
stammen aus folgenden Datenquellen:

» Daten zu Unfallen in Abhangigkeit von der
Fahrerlaubnisbesitzdauer stammen aus den
vom KBA zur Verfiigung gestellten VZR-Daten,
speziell jene zur Verunfallung im Zusammen-
hang mit einem Verkehrsverstol3, der zum Ein-
trag in das VZR gefuhrt hat (vgl. HEINZMANN
2009 sowie Abschnitt 5.1). Diese Unfalldaten
erlauben die Bildung von Altersgruppen zuséatz-
lich zur Unterscheidung zwischen Mannern und
Frauen.

» Daten zu Fahrleistungen in Abhangigkeit von
der Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes differen-
ziert nach Alter und Geschlecht basieren auf
den selbstberichteten Fahrleistungen aus der
,Mobilitdtsstudie Fahranfanger® (FUNK et al.
2012). Diese wurden in einer einmaligen Befra-
gung erhoben (Querschnittsdaten) und, ausge-
hend von einer protokollierten Woche, fur Fahr-
anfanger unterschiedlichen Alters im ersten
Jahr ihres Fahrerlaubnisbesitzes auf deren Mo-
natsfahrleistung hochgerechnet.

Im weiteren Vorgehen werden diese Fahran-
fanger zu den Altersgruppen analog den KBA-
Unfalldaten zusammengefasst und die selbst-
berichteten monatlichen Fahrleistungen im ers-
ten bis vierten Quartal des ersten Jahres als
Autofahrer, separat fur M&nner und Frauen, je-
weils aufaddiert. Tab. 5-10 informiert Uber die
den weiteren Berechnungen zugrunde liegen-
den geschlechts- und altersspezifischen Fahr-
leistungen sowie die Anzahl der Fahranfanger,
auf die sich diese empirischen Daten stitzen.

18-Jahrige
Frauen Manner
Fahr- Anzahl Fahr- Anzahl
. Fahr- . Fahr-
leistung « leistung «
anfanger anfanger
km n km n
1. Quartal 2.130 321 2.689 290
2. Quartal 2.269 323 3.023 300
3. Quartal 2.238 314 2.796 297
4. Quatrtal 2.367 323 2.679 298
18- bis 20-Jahrige
Frauen Manner
Fahr- Anzahl Fahr- Anzahl
. Fahr- . Fahr-
leistung - leistung =
anfanger anfanger
km n km n
1. Quartal 2.078 389 2.590 365
2. Quartal 2.266 383 2.896 363
3. Quartal 2.208 365 2.880 343
4. Quatrtal 2.333 377 2.598 343
21- bis 24-Jahrige
Frauen Manner
Fahr- Anzahl Fahr- Anzahl
. Fahr- . Fahr-
leistung - leistung «
anfanger anfanger
km n km n
1. Quartal 1.723 46 2.369 28
2. Quartal 2.163 38 2.741 12
3. Quartal 2.493 24 3.970 23
4. Quartal 3.358 12 2.635 21
25- bis 34-Jahrige
Frauen Ménner
Fahr- Anzahl Fahr- Anzahl
. Fahr- . Fahr-
leistung - leistung =
anfanger anfanger
km n km n
1. Quartal 1.823 37 2.237 38
2. Quartal 3.158 24 3.710 21
3. Quartal 1.951 19 2.483 24
4. Quatrtal 2.094 47 3.098 30
35-Jahrige und Altere
Frauen Ménner
Fahr- Anzahl Fahr- Anzahl
. Fahr- . Fahr-
leistung - leistung n
anfanger anfanger
km n km n
1. Quartal 2.070 30 3.633 15
2. Quartal 1.903 24 3.135 9
3. Quartal 2.642 10 3.545 9
4. Quatrtal 2.661 21 2.909 21

Quelle: FUNK et al. (2012);

Tab. 5-10: Fahrleistung im ersten Jahr der Fahrkarriere und
Stichprobenumfang — nach dem Quartal, dem Alter
des Fahranfangers und dem Geschlecht
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Bild 5-4: VZR-Unfélle pro 1 Mio. km Fahrleistung — nach der Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes, dem Alter und Geschlecht der
Fahranfanger
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Subgruppe Modellzusammenfassung Parameterschéatzer
(Kurvenanpassung) Rz | F | df1 | df2 | p Konstante | b1 [ b2 | b3
18 Jahre bis 18 Jahre und drei Monate
Manner (logarithmisch) .835 50,647 1 10 .000 2,854 -0,726 - -
Frauen (kubisch) .908 26,221 3 8 .000 3,111 -1,192 0,174 -0,008
18 Jahre und vier Monate bis 20 Jahre
Manner (invers) .852 57,771 1 10 .000 1,630 2,619 - -
Frauen (kubisch) .909 26,584 3 8 .000 3,310 -0,870 0,150 -0,004
21 bis 24 Jahre
Manner (kubisch) .868 17,559 3 8 .001 5,491 -1,370 0,188 -0,009
Frauen (kubisch) .923 31,743 3 8 .000 2,098 -0,458 0,043 -0,001
25 his 34 Jahre
Manner (quadratisch) .825 21,765 2 9 .000 2,759 -0,257 0,010 -
Frauen (invers) .625 16,670 1 10 .002 0,562 1,114 — —
35 Jahre und &lter
Manner (kubisch) 212 .718 3 8 .569 1,557 0,265 -0,060 0,003
Frauen (invers) .736 27,925 1 10 .000 0,317 1,183 — —

Tab. 5-11: Modellzusammenfassung und Parameterschétzer fur die fahrleistungsbezogene VZR-Verunfallung von Fahranfangern
am Beginn der Fahrkarriere — fir unterschiedliche Altersgruppen der Fahranfanger und nach dem Geschlecht

Bei diesen Berechnungen miussen folgende
methodenkritische  Einschrankungen  mitge-
dacht werden:

¢ Die Querschnittsdaten zur Fahrleistung aus
der ,Mobilitdtsstudie Fahranféanger® werden
hier als Langsschnittdaten interpretiert.*

Aus der ,Mobilitdtsstudie Fahranfanger®
kbénnen nur Fahrleistungen fir das erste
Jahr der Fahrkarriere hochgerechnet wer-
den. Die Fahrleistung im vierten Quartal wird
dann fur die weiteren bis zu acht Quartale
bis zum Ende des dritten Jahres als Pkw-
Fahrer in den nachfolgenden Berechungen
als gleich bleibend unterstellt.*°

In den KBA-Daten wird zwischen sog. ,Frih-
einsteigern® (Fahrerlaubniserwerb im Alter
von 18 Jahren bis zum Alter von 18 Jahren
und drei Monaten, kein BF17) und der
nachstalteren Gruppe der 18 Jahre und vier
Monate bis 20 Jahre alten Fahranfanger un-
terschieden. Diese Unterscheidung ist in den
Expositionsdaten der ,Mobilitatsstudie Fahr-
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Zur Zulassigkeit der Verwendung von Querschnittsdaten
zur Approximation von Langsschnittdaten in diesem inhaltli-
chen Kontext vgl. SCHADE (2000: 11f).
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Fir das erste Jahr des Fahrerlaubnisbesitzes ist die Kon-
stanzannahme der monatlichen Fahrleistung fiur die Ge-
samtheit aller Fahranféanger nicht gerechtfertigt (vgl. FUNK
et al. 2012: 104ff). Deshalb werden in den nachfolgenden
Berechnungen fir diese Zeit auch die empirisch erhobenen
Fahrleistungsdaten verwendet. Uber die nachsten, daran
anschlieBenden zwei Jahre des Fahrerlaubnisbesitzes kann
die ,Mobilitdtsstudie Fahranfanger® keine Aussagen zur
Fahrleistung machen. Vor dem Hintergrund der von SCHA-
DE (2001) in seinem Modell als konstant unterstellten Fahr-
leistung, erscheint dies fur das zweite und dritte Jahr der
Fahrkarriere auch in der vorliegenden Exploration als ver-
tretbar.

anfanger” nicht moglich. Deshalb werden zur
Abschatzung des Unfallrisikos fur die volljah-
rigen ,Friheinsteiger* deren VZR-Unfall-
daten zur durchschnittlichen Fahrleistung al-
ler 18-Jahrigen in Beziehung gesetzt. Die
VZR-Unfalldaten der 18 Jahre und vier Mo-
nate bis 20 Jahre alten Fahranfanger wer-
den auf die durchschnittliche Fahrleistung al-
ler 18- bis 20-Jahrigen bezogen.

Bereits ab dem Fahrerlaubniserwerbsalter
von 21 Jahren wird die empirische Basis, auf
dem die Fahrleistungserhebung beruht,
recht dinn. Damit steigt die Gefahr verzer-
render Effekte. Die nachfolgenden Berech-
nungen sind insofern explorativ zu interpre-
tieren.

Zur Rekonstruktion des Unfallrisikos in den ersten
zwolf Quartalen als Pkw-Fahrer werden die in der
~Mobilitdtsstudie Fahranfanger empirisch erhobe-
nen Selbstauskinfte zur Fahrleistung in jedem
Quartal mit der geschlechts- und altersspezifischen
Anzahl der Fahranfanger in der KBA-Stichprobe
multipliziert. Die fur ein Quartal dokumentierte ge-
schlechts- und altersspezifische Anzahl der im
VZR dokumentierten Unfélle wird durch die auf-
summierte Fahrleistung der entsprechenden Fahr-
anfangergruppe dividiert und mit 1 Mio. multipli-
ziert.

Bild 5-4 zeigt die Entwicklungsverlaufe der VZR-
Unfélle pro 1 Mio. km Fabhrleistung fur Mé&nner und
Frauen in den ersten drei Jahren (zwolf Quartalen)
ihres Fahrerlaubnisbesitzes fur unterschiedliche Al-
tersgruppen. Die ebenfalls eingezeichneten Trend-
linien glatten den Verlauf der langfristigen Entwick-
lung. Im Einzelnen lassen sich folgende Aussagen
treffen:
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>

In jeder unterschiedenen Altersgruppe zeigen
mannliche Fahranfanger mehr oder weniger
deutlich héhere fahrleistungsbezogene Unfallra-
ten als Frauen. Am starksten ist der ge-
schlechtsspezifische Unterschied unter den 21-
bis 24-jahrigen Fahranfangern.

Die sog. ,Friheinsteiger, also volljahrige Fahr-
anfanger, die bis zum Alter von 18 Jahren und
drei Monaten ihre Fahrerlaubnis erwerben, sind
am Beginn ihrer Fahrkarriere nicht die am
starksten unfallbelastete Fahranfangergruppe.
Unter Mannern ist die fahrleistungsbezogene
Verunfallung unter den 18 Jahre und vier Mona-
te und bis zu 24 Jahre alten Fahranfangern ho-
her, unter Frauen jene von 18 Jahre und vier
Monate alten bis 20-jahrigen Fahranfangern. Al-
lerdings weisen die weiblichen ,Friheinsteiger”
in den ersten drei Quartalen des dritten Be-
obachtungsjahres die in dieser Zeit vergleichs-
weise hochsten Unfallraten unter Frauen auf.
Der Trend des Verunfallungsriickgangs lasst
sich fir mannliche ,Friheinsteiger mittels einer
logarithmischen Funktion, fir ihre weiblichen
Pendants mittels einer kubischen Funktion op-
timal ausdrucken.

Fahranfanger im Alter von 18 Jahren und vier
Monaten bis zu 20 Jahren zeigen — zumindest
in den ersten anderthalb Jahren ihrer Fahrkarri-
ere — ein im Vergleich zu ,Friheinsteigern®
deutlich hoheres fahrleistungsbezogenes Un-
fallrisiko. Weibliche Fahranfanger dieses Alters
haben in den ersten anderthalb Jahren sogar
das hoéchste Unfallrisiko aller weiblichen Fahr-
anfanger, zeigen dann aber ab dem 7. Quatrtal
ahnliche Unfallraten wie die ,Fruheinsteigerin-
nen“. Zwischen 18 Jahre und vier Monate und
20 Jahre alte mannliche Fahranfénger verunfal-
len den gesamten Beobachtungszeitraum uber
haufiger als ihre jiungeren Geschlechtsgenos-
sen. Der Verunfallungstrend wird in dieser Al-
tersgruppe durch eine inverse (Manner) bzw.
kubische (Frauen) Funktion optimal dargestellt.

21- bis 24-jahrige mannliche Fahranfanger wei-
sen in sechs der ersten acht Quartale nach ih-
rem Fahrerlaubniserwerb das unter allen ge-
schlechts- und altersspezifischen Subgruppen
hdchste fahrleistungsbezogene Unfallrisiko auf.
Frauen dieses Alters sind dagegen deutlich
weniger unfallgefahrdet, starten mit der ver-
gleichsweise niedrigsten Unfallrate im 1. Quar-
tal und erreichen bereits nach ca. einem Jahr
als Pkw-Fahrerin das fur den Rest des Be-
obachtungszeitraums nahezu gleich bleibende
Niveau von 0,5 VZR-Unféllen pro 1 Mio. km
Fahrleistung. Fur beide Geschlechter verallge-

meinert eine kubische Funktion die Unfallent-
wicklung am besten.

Die VZR-Unfallrate mannlicher Fahranfanger im
Alter von 25 bis 34 Jahren bewegt sich meist
zwischen den hoheren Unfallraten jlungerer
Manner und den geringeren Unfallraten der 35-
jahrigen und alteren Manner. 25- bis 34-jahrige
Frauen weisen in den meisten Quartalen eine
hohere Unfallrate auf als ihre 21- bis 24-
jahrigen und ihre 35-jahrigen und alteren Ge-
schlechtsgenossinnen. Die Entwicklung der
VZR-Unfallraten lasst sich fur 25- bis 34-jahrige
Manner mittels einer quadratischen, fir gleich-
altrige Frauen mittels einer inversen Funktion
am besten beschreiben.

Im Vergleich zu den anderen Altersgruppen
sind die VZR-Unfallraten 35-jahriger oder éalte-
rer Fahranfanger unter Frauen in den ersten
funf Quartalen vier Mal und unter Mannern so-
gar funf Mal am niedrigsten. Die Komponente
des Rickgangs der ,Risikonahme® (vgl.
SCHADE 2000: 12) — ausgedrtickt durch einen
initialen  Gefahrdungsschwerpunkt mit ver-
gleichsweise mehr VZR-Unféllen und zigig sin-
kenden Unfallraten — ist, wenn Uberhaupt, in
dieser Altersgruppe nur sehr eingeschrankt und
lediglich fur weibliche Fahranfanger nachvoll-
ziehbar. In acht von zwolf Quartalen des Be-
obachtungszeitraums weisen Manner dieser Al-
tersgruppe die niedrigste fahrleistungsbezoge-
ne Unfallrate unter Ma&nnern auf. Das Gleiche
gilt in sechs von zwdlf Quartalen fur die weibli-
chen Fahranfanger.” Deren Trend der Unfallra-
ten lasst sich am besten durch eine inverse
Funktion beschreiben. Der entsprechende
Trend unter 35-jahrigen und &lteren Mannern
wird am besten noch durch eine kubische Funk-
tion ausgedrtickt, allerdings bleibt deren Abbil-
dung der tatséchlichen Datenpunkte unbefriedi-
gend schlecht (p = .569).

Mit Ausnahme der altesten Fahranfanger ist ein
deutlicher Riickgang des initialen fahrleistungs-
bezogenen Unfallrisikos (,Risikonahme®) mit
zunehmender Fahrerlaubnisbesitzdauer festzu-
stellen. Dieser Ruckgang erfolgt in den Alters-
gruppen unterschiedlich stark und zudem fur
Manner und Frauen stets auf unterschiedlichem
Niveau Nach etwa acht bis zwélf Quartalen Be-
obachtungszeit pendelt sich die VZR-Unfallrate
weiblicher Fahranfanger bei Werten zwischen
0,5 und 1,0 Unféallen pro 1 Mio. km Fahrleistung
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Aufgrund der vergleichsweise kleinen empirischen Basis
der Fahrleistungserhebung fiir die 35-Jahrigen und Alteren,
sollten deren errechnete VZR-Unfallraten nur sehr zuriick-
haltend interpretiert werden.
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ein. Dies kann als Hinweis auf die Naherung an
das, von SCHADE als ,gesellschaftlich hinge-
nommenes Restrisiko® (2000: 12) bezeichnete
Unfallniveau gedeutet werden. Fir Manner bie-
tet sich diese Interpretation des Trends Uber die
zwolf ersten Quartale der Fahrkarriere nicht oh-
ne weiteres an. lhre VZR-Unfallraten im dritten
Jahr des Fahrerlaubnisbesitzes sind in den ein-
zelnen Altersgruppen weniger konsistent.

Tab. 5-11 informiert Gber die erklarungsstarksten
Modelle und ihre Parameterschatzer fir jede Al-
tersgruppe und differenziert nach dem Geschlecht.

Fazit

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, dass auch
altere Pkw-Fahranfanger ab 18 Jahren, zu Beginn
des selbststandigen Fahrens dem hdchsten Unfall-
risiko ausgesetzt sind und mit zunehmender Fahr-
erfahrung das fahrleistungsbezogene Unfallrisiko
deutlich sinkt. Dies gilt fur Manner ebenso wie —
auf einem mehr oder weniger niedrigeren Niveau —
fur Frauen. Lediglich fur die kleine Gruppe der 35-
jahrigen und alteren Fahranfanger lasst sich ein
solcher Kurvenlauf des Unfallrisikos nur schwer
beschreiben. Die Unfallrisiken von Mannern und
Frauen in diesem Alter fallen von allen Fahranfan-
gergruppen meist am niedrigsten aus.

Die — zumindest bis zum Alter von 34 Jahren — je-
weils hochste Unfallrate gleich im ersten Quartal
der Fahrkarriere verweist auf die Notwendigkeit far
FahranfangermaRnahmen unmittelbar im An-
schluss an die Fahrerlaubniserteilung zum Abbau
des initialen Unfallrisikos auch fir 18-jahrige und
altere Fahranfanger. Damit unterstreichen die vor-
liegenden Befunde die prinzipielle Relevanz von
Malnahmenansatzen fur einen risikominimierten,
langerfristigen Fahrerfahrungsaufbau auch fur
Fahranféanger ab 18 Jahre.

Die Befundlage zum fahrleistungsbezogenen Un-
fallrisiko verweist insbesondere auf die vergleichs-
weise hohen initialen Unfallraten der bis zu 24-
jahrigen Fahranfanger. Der groRe Umfang dieser
Fahranféangergruppe (vgl. Kapitel 4) und die be-
sonders starke Auspragung ihrer Unfallgeféhrdung
(vgl. die Ausfuhrungen in diesem Abschnitt), las-
sen besonders die Ausrichtung entsprechender
MafRnahmen auf diese Altersgruppe als zielfuhrend
erscheinen.

Aufgrund der internationalen Erfahrungen mit
Malnahmen zur verlangerten fahrpraktischen Vor-
bereitung mittels eines Begleiteten Fahrens am
Beginn der Fahrkarriere fir Fahranfanger jeglichen
Alters (vgl. Abschnitt 3.3) ist fur Deutschland eben-

falls plausibel zu erwarten, dass auch unter 18-
jahrigen und alteren Fahranfangern ein Mehr an
Fahrerfahrung unter den protektiven Bedingungen
des Begleiteten Fahrens zu einer verringerten Un-
fallrate beim anschlieRenden Alleinefahren fihren
wirde. Denkbar ist deshalb z. B. eine — analog
zum ,Begleiteten Fahren ab 17“ — bestimmte Zeit-
dauer im Anschluss an die Fahrerlaubniserteilung,
in der auch &ltere Fahranfanger nur in Begleitung
eines fahrerfahrenen Autofahrers einen Pkw fah-
ren durfen (,BF18plus®).

6 Ereignisanalysen von VZR-
Eintragungen

JOVANIS, CHANG (1989) und CHANG, JOVANIS
(1990) entwickeln einen konzeptionellen Rahmen
fur die statistische Analyse und inhaltliche Erkla-
rung von Verkehrsunféllen und sprechen sich in
diesem Zusammenhang fir die Nutzbarmachung
sog. Survivalmodelle (Ereignis- oder Uberlebens-
zeitanalysen) in ihrem Erklarungsmodell aus.

Nahezu 20 Jahre spater beziehen sich SEXTON,
GRAYSON (2009) auf die Uberlegungen der bei-
den Autoren und bemerken, dass ,... this ap-
proach does not appear to have been employed to
any great extent since then for accident research”
(SEXTON, GRAYSON 2009: 4).

Fur ihre eigenen Analysen der Zeit bis zum ersten
Unfall eines Fahranfangers greifen SEXTON,
GRAYSON (2009) Ereignisanalysen wieder auf.
Inhaltlich weisen sie dabei einen Einfluss des Al-
ters des Fahranfangers nach: Altere Fahranfanger
fahren langer unfallfrei als ihre jingeren Pendants.
Dies gilt sowohl in der Betrachtung der Monate als
auch in der Betrachtung der Fahrleistung bis zum
ersten Unfall (vgl. SEXTON, GRAYSON 2009: 8).

Die Autoren finden zudem weitere Determinanten
einer langeren Zeitspanne bis zum ersten Unfall,
wie z. B. ein aufmerksamer, sorgfaltiger, verant-
wortungsbewusster und sicherer Fahrstil oder die
Mindestdauer von zwei Stunden Fahrerfahrung als
.Learner in der Innenstadt und bei Regen. Dar-
Uber hinaus erweist sich ein ,besseres® Fahrver-
halten in den ersten sechs Monaten des Fahrer-
laubnisbesitzes als signifikant fir eine léangere
,Uberlebenszeit* bis zum ersten Unfall (vgl. SEX-
TON, GRAYSON 2009: 16f).

Auch im Rahmen der Analyse des Verunfallungsri-
sikos am Beginn der Fahrkarriere alterer Fahran-
fanger sollen Ereignis- bzw. Uberlebenszeitanaly-
sen zur Anwendung kommen. Hierzu wurden die
anonymisierten Einzeldaten der VZR-Abfrage des
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KBA dem IfeS fur weitere Berechnungen zur Ver-
fligung gestellt. Mittels Uberlebenszeitanalysen soll
nachfolgend untersucht werden, ob und inwieweit
sich Unterschiede hinsichtlich der Zeitdauer nach
der Fahrerlaubniserteilung bis zur Erstverunfallung
zwischen Subgruppen der Fahranfanger nach dem
Alter oder nach dem Geschlecht feststellen lassen
(vgl. Abschnitt 6.1). Dartber hinaus wird die Zeit-
dauer nach der Fahrerlaubniserteilung bis zur Ein-
tragung eines Verkehrsverstolles — unabhéangig
von einem evtl. Unfalleintrag — firr die verschiede-
nen Subgruppen untersucht (vgl. Abschnitt 6.2).

Wie in Kapitel 4 deutlich wurde, ist die groR3e
Mehrheit der Fahrerlaubniserwerber relativ jung.
Um auch gehaltvolle Aussagen lber VZR-Eintra-
gungen éalterer Fahrerlaubniserwerber machen zu
kénnen, wurde fur die deskriptive Analyse des KBA
und die vertiefende Analyse des IfeS eine dispro-
portionale Stichprobe von Fahrerlaubniserwerbern
gezogen, in der diese in die bekannten finf Alters-
gruppen unterteilt wurden, die nahezu gleich stark
in der Stichprobe vertreten sein sollten. Sollen die
Uberlebenszeiten von Fahranfangern zwischen
dem Fahrerlaubniserwerb und einer evtl. Verunfal-
lung altersspezifisch miteinander verglichen wer-
den, dann muissen die unterschiedlichen Alters-
gruppen in der Grundgesamtheit aller Fahranfan-
ger sich auch in den Relationen der Altersgruppen
in der Stichprobe niederschlagen. Um solche Be-
rechnungen anstellen zu kénnen wurde deshalb
aus den vom KBA bereitgestellten Daten eine hin-
sichtlich des Alters und des Geschlechts der Fahr-
erlaubniserwerber des Jahres 2005 proportionale
Sub-Stichprobe gezogen (vgl. Tab. 6-1).

haufigsten die 18 Jahre und vier Monate bis 24
Jahre alten Fahranféanger.

VZR-Status
. VZR- Insge-
Allersaruppen | Kein | gipag | vzg. | 0508
Geschlecht Eintrag ohne Unfall
Unfall
Zeilen-% n
Alter
iih‘]rz%e'\;’fn;?e 82,2 14,3 35 | 19.582
tleSinzhzrg ‘ J‘;mg”a' 76,5 18,8 47 | 11.920
21 bis 24 Jahre 74,1 21,8 4,1 2.978
25 bis 34 Jahre 80,7 16,2 31 2.593
35 Jahre und &lter 86,9 9,6 3,5 1.286
Geschlecht

Frauen 90,9 6,7 2,4 18.713
Ménner 69,4 25,3 5,3 19.646
Insgesamt 79,9 16,2 3,9 38.359

Geschlecht Insge-
Altersgruppen Mannlich Weiblich samt
% der Gesamtanzahl n

§8MJ§1nh;3ebls 18 Jahre, 26,3 24,7 19 598
éiss JZ%hSZ'h‘:eMO”ate 16,6 14,5 11.941
21 bis 24 Jahre 4,0 3,8 2.986
25 bis 34 Jahre 3,0 3,8 2.602
35 Jahre und &lter 1,3 2,0 1.290
Insgesamt (n) 19.695 18.722 38.417

Tab. 6-1: Alters- und geschlechtsproportionale Stichprobe

aus den KBA-Basisdaten

Tab. 6-2 gibt einen ersten Uberblick iiber den VZR-
Status dieser (Sub-)Stichprobe. Uber alle Alters-
gruppen hinweg weisen vier von funf dieser Pro-
jektpersonen (79,9 %) keinen Eintrag im VZR auf.
Am seltensten sind die altesten Fahranfanger mit
eintragepflichtigen Verkehrsversttf3en belastet, am

Tatmehrheitsfalle mit Unfallanzeigen sind nur einmal enthalten.

Tab. 6-2: Alters- und geschlechtsproportionale Stichprobe

aus den KBA-Basisdaten — nach dem VZR-Status
der Projektpersonen

Einen interessanten Unterschied gibt es jedoch
hinsichtlich der ,Qualitat* der VZR-Eintragung, d. h.
ob lediglich ein Verkehrsverstol3 oder auch ein
damit verbundener Unfall aktenkundig wurde: Von
den im VZR eingetragenen Fahranfangern ist der
Anteil der eingetragenen Verkehrsverstof3e ohne
Unfall unter den altesten Fahranfangern deutlich
niedriger als in den jungeren Altersgruppen. Um-
gekehrt ist Uber ein Viertel der VZR-Eintragungen
(26,7 %)52 der 35-Jahrigen und Alteren — und da-
mit deutlich mehr als unter den jungeren Fahran-
ff:ingern53 — mit einem Unfallhinweis versehen.
D. h., wenn 35-jahrige und &ltere Fahranfanger in
den ersten Jahren ihrer Fahrkarriere Uberhaupt ei-
nen VZR-Eintrag bekommen, dann deutlich ofter
als jungere Fahranféanger in Zusammenhang mit
einem Unfalldelikt.

Auch die Differenzierung der alters- und ge-
schlechtsproportionalen Substichprobe aus den
KBA-Basisdaten nach dem Geschlecht und dem
VZR-Status erweist sich als aufschlussreich. Frau-
en sind deutlich seltener als Manner mit VZR-
Eintragen belastet. Allerdings sind 26,4 % der

52 (3,5 % eingetragene VZR-Unfélle / 13,1 % VZR-Eintrage) x

100 = 26,7 %.

3 Zum Vergleich: 18 Jahre bis 18 Jahre und drei Monate:
19,7 %; 18 Jahre und vier Monate bis 20 Jahre: 20,0 %; 21
bis 24 Jahre: 15,8 %; 25 bis 34 Jahre: 16,1 %.
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VZR-Eintrdge von Frauen mit einem Unfall ver-
bunden, unter Mannern trifft das nur fur 17,3 % ih-
rer VZR-Eintrage zu.

6.1 Ereignisanalysen VZR-Un-

fallen

von

6.1.1 VZR-Unfalle: Unterschiede nach dem Al-
ter

Wie in den Tabellenanalysen in Abschnitt 5.1 inte-
ressieren auch nachfolgend nur die sog. ,FaP-A-
Unfalle*, d.h. VZR-Eintragungen der FaP-Kate-
gorie A in Verbindung mit einem Unfall, bei dem
der Autofahrer eine erhebliche (Mit-)Schuld hat
(vgl. HEINZMANN 2009: 4). Im Datensatz der
KBA-Basisdaten sind dies 3.799, in der alters- und
geschlechtsproportionalen Substichprobe 1.484
Unfalle.> Tab. 6-3 zeigt die Verteilung dieser VZR-
Unfalleintrage in der Stichprobe nach dem Alter
und Geschlecht der Fahranfanger. Ganz offen-
sichtlich sind Unfélle in Zusammenhang mit FaP-A-
Delikten Uberwiegend ein Problem junger méannli-
cher Fahranfanger.

Geschlecht Insge-
Altersgruppen Mannlich Weiblich samt
% der Gesamtanzahl n

éSMJ::;teebls 18 Jahre, 32,0 141 684
21 bis 24 Jahre 5,8 2,1 117
25 bis 34 Jahre 4,1 1,3 80
35 Jahre und é&lter 1,9 11 45
Insgesamt (n) 1.035 449 1.484

Tatmehrheitsfélle mit Unfallanzeigen sind nur einmal enthalten.

Tab. 6-3:  Projektpersonen mit FaP-A-Unfalleintrag — nach

dem Alter und dem Geschlecht (alters- und ge-
schlechtsproportionale Stichprobe)

Verweildauer- oder Uberlebenszeitanalysen be-
schaftigen sich mit der Zeitdauer bis zum Eintreten
eines bestimmten Ereignisses.” In den folgenden
Auswertungen steht die Zeitdauer zwischen dem
Fahrerlaubniserwerb und einer schuldhaften Ver-
unfallung (sog. ,FaP-A-Verkehrsverstol3 in Verbin-

4 Personen kénnen mit mehreren Unfdllen mehrmals in die
Berechnungen eingehen. Tatmehrheitsfalle sind darin nur
einmalig enthalten.

® In der Fahranfangerforschung hat FEDDERSEN (2006)

diese Analysemethode auf die Zeit bis zum Fihrerschein-
erwerb angewendet.

dung mit einem Unfall*; vgl. diesen Abschnitt) bzw.
einem Verkehrsverstol3 der FaP-Kategorie A (mit
oder ohne Unfalleintrag; vgl. Abschnitt 6.2) im Mit-
telpunkt.

Bild 6-1 visualisiert den Verlauf der sog. ,Uberle-
bensfunktionen“ (,Survival Functions®) fir VZR-
Unfalle fir die funf unterschiedlichen Altersgrup-
pen. Sie beginnen fir alle Fahranfanger ,links
oben®. Der Wert ,,0“ auf der Abszisse bringt dabei
zum Ausdruck, dass noch kein Tag seit der Fahrer-
laubniserteilung vergangen ist, der Wert ,1“ auf der
Ordinate driickt aus, dass (fast) alle beobachteten
Fahranfanger die Wahrscheinlichkeit® von 1,0 ha-
ben, das erste Intervall (hier: einzelne Tage des
Beobachtungszeitraums) unbeschadet, d. h. ohne
Unfalldelikt der FaP-Kategorie A, zu Uberstehen
(,zu Uberleben®).

Je langer die Zeitspanne zwischen Fahrerlaub-
niserwerb und Beobachtungstag (,FaP-A-Unfall®),
umso mehr Fahranfanger waren bereits an einem
schuldhaften Unfall beteiligt. Bildlich driickt sich
dies in einem Sinken der Kurve der Uberlebens-
funktion aus. Die kumulierte Uberlebenswahr-
scheinlichkeit schatzt den Anteil aller Félle (hier:
Fahranfanger), die zu einem bestimmten Zeitpunkt
noch ,uberlebt® haben (hier: ohne schuldhaften
Unfalleintrag im VZR sind) (vgl. NORUSIS 2010:
108).*’

Ein Blick auf Bild 6-1 zeigt, dass sich die Verlaufe
der Uberlebensfunktionen fiir die unterschiedenen
Altersgruppen der Fahranfanger bis etwa zum En-
de des zweiten Jahres (nach ca. 700 Tagen) als
Pkw-Fahrer nur wenig unterscheiden. In der an-
schlieBenden Zeit lasst sich dann jedoch fir die al-
testen Fahranfanger (35 Jahre und alter) ein im
Vergleich zu den anderen Altersgruppen deutlich
starker sinkender Verlauf der Uberlebensfunktion,
d. h. ein frihzeitigerer Eintritt des Ereignisses
-FaP-A-Unfall®, feststellen. Damit scheint das Un-
fallgeschehen ab dem dritten Jahr des Fahrerlaub-
nisbesitzes fur die insgesamt ,schwerwiegende-
ren“, weil relativ haufiger unfallbelasteten, Eintrage
der altesten Fahranfangergruppe im VZR verant-
wortlich zu sein (vgl. Tab. 6-2). Uber mdogliche
Griinde fur diese Negativentwicklung gerade unter
den altesten Fahranfangern und zu einem spéte-

6 Zur Berechnung der kumulierten Uberlebenswahrschein-

lichkeit vgl. NORUSIS (2010: 108) oder FEDDERSEN

(2006: 46).
" |n den VZR-Daten stellen Verkehrsverstofie (,Taten®) die
Falle dar. Dabei haben alle Unfalldelikte eines sog. ,Tat-
mehrheitsfalles” (vgl. KBA Ohne Jahr: 7) jeweils auch einen
sog. ,Unfallhinweis”. In allen nachfolgenden Uberlebens-
zeitanalysen gehen diese Unfélle nur einmalig in die Be-
rechnungen ein.
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ren Zeitpunkt in der Fahrkarriere soll an dieser
Stelle jedoch nicht weiter spekuliert werden.

Der Log-Rank-Test, als Standardverfahren in der
Uberlebenszeitanalyse fir einfache Gruppenver-
gleiche (vgl. ZIEGLER, LANGE, BENDER 2004),
legt signifikante Unterschiede in der Uberlebens-
funktion zwischen den Altersgruppen der Fahran-
fanger nahe (p = .009).

Uberlebensfunktion

Untersuchungsgruppe

—118 Jahre - 18,3 Jahre
-47718,4 Jahre - 20 Jahre
—i21 Jahre - 24 Jahre
- 1725 Jahre - 34 Jahre
—735 Jahre und élter

Basis:
Vergleiche
Tab. 6-4,
Spalte
,Fahranfan-
ger mit FaP-
A-Unfall*

Kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit

T T T T T T T
0 200 400 600 800 1.000 1.200

Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und FaP-A-Unfall
(in Tagen)

Bild 6-1:  Uberlebensfunktion fiir Unfalle mit FaP-A-Delikten —
nach dem Alter beim Fahrerlaubniserwerb (alters-
und geschlechtsproportionale Stichprobe)

Median der
Fahranfanger mit kumulierten
Untersuchungs- FaP-A-Unfall Uberlebenswahr-
gruppen scheinlichkeiten
Anzahl In Tagen

18 Jahre bis

18 Jahre, 3 Monate 684 11242

18 Jahre, 4 Monate

bis 20 Jahre 558 1.091,6

21 bis 24 Jahre 117 1.138,0

25 bis 34 Jahre 80 1.085,3

35 Jahre und alter 45 886,4

Tab. 6-4: Mediane der Uberlebenszeit fir Unfalle mit FaP-A-

Delikten — nach Altersgruppen (alters- und ge-
schlechtsproportionale Stichprobe)

Zur zusammenfassenden Charakterisierung des
Kurvenverlaufs wird haufig der Median der kumu-
lierten Uberlebenswahrscheinlichkeit angegeben
(kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit = 0,5).>®
Er druckt aus, bis zu welchem Zeitpunkt in der be-
trachteten Zeitspanne die Halfte der beobachteten

8 Bildlich kann man sich die Mediane fir die Untersuchungs-

gruppen als Schnittpunkte der Uberlebensfunktionen mit ei-
ner imaginaren Parallele zur Abszisse auf Hohe einer ku-
mulierten Uberlebenswahrscheinlichkeit von 0,5 vorstellen.

Falle noch ohne Ereignis (hier: ohne schuldhafte
Verunfallung im  StraBenverkehr) ist  (vgl.
NORUSIS 2010: 128). Die Mediane der Uberle-
benszeit bis zum Eintritt eines Unfalls werden fir
die einzelnen Altersgruppen in Tab. 6-4 aufgelistet.
Die dort ebenfalls aufgeflihrte Anzahl verunfallter
Fahranfanger weist fir die altesten Projektperso-
nen in den Jahren 2005 bis 2008 lediglich n = 45
verunfallte Fahranfanger aus. Diese recht diinne
Datenbasis spricht fur eine zuriickhaltende Bewer-
tung der Uberlebensfunktion der 35-jahrigen und
alteren Fahranfanger.

6.1.2 VZR-Unfalle: Unterschiede nach dem Ge-
schlecht

Bild 6-2 visualisiert die Uberlebensfunktionen ge-
trennt fur die weiblichen und mannlichen Fahran-
fanger in der alters- und geschlechtsproportionalen
Substichprobe aus den zur Verfigung gestellten
KBA-Basisdaten. Erkennbar unterscheiden sich die
beiden Kurvenverlaufe, wobei die Uberlebensfunk-
tion fur Frauen deutlich schneller sinkt, als jene der
Manner.

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17 Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Un-
fall: 449;

. Anzahl

047 i Manner mit
| FaP-A-Un-
fall: 1.035;

berlebenswahr

Kumulierte U

T T T T T T T

0 200 400 600 800 1.000 1.200

Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und FaP-A-Unfall
(in Tagen)

Uberlebensfunktion fiir Unfélle mit FaP-A-Delikten —
nach dem Geschlecht (alters- und geschlechtspro-
portionale Stichprobe)

Bild 6-2:

D. h. Frauen sind zwar viel seltener als Manner in
VZR-Unfélle der Kategorie A verwickelt (vgl. Tab.
6-3), ein entsprechender Eintrag erfolgt jedoch
merklich friher, d. h. zeitlich nédher an der Fahrer-
laubniserteilung, als dies unter Mannern zu be-
obachten ist. Die Mediane der Uberlebenszeit be-
tragen fUr Frauen 1.014,7 Tage und fir Manner
1.124,3 Tage. Dieser Unterschied von 110 Tagen
drickt sich im Log-Rank-Test in einem signifikan-
ten p-Wert von .000 aus.
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6.1.3 VZR-Unfalle: Altersspezifische
schiede nach dem Geschlecht

Unter-

Zur Prifung der Frage, ob sich in den unterschie-
denen Altersgruppen der Fahranfanger ge-
schlechtsspezifische Unterschiede hinsichtlich der
Zeit bis zu einem schuldhaften Unfall feststellen
lassen, kann wieder auf die disproportionale, pro
Alterskategorie 20.000 Personen umfassende
KBA-Stichprobe zuriickgegriffen werden. Tab. 6-5
informiert en bloc Uber die geschlechts- und alters-
spezifischen Mediane der Uberlebenswahrschein-
lichkeiten fur Unfélle mit FaP-A-Delikten. Auch far
die einzelnen Altersgruppen der Fahranfanger deu-
tet sich demnach ein stets friiherer Eintrag solcher
Unfélle unter Frauen an.

Median der kumulierten
Uberlebenswahrschein-
Untersuchungsgruppen lichkeiten (in Tagen)
Frauen Méanner
18 Jahre bis 18 Jahre, 3 Monate 1.014,9 1.124,4
18 Jahre, 4 Monate bis 20 Jahre 1.039,1 1.139,0
21 bis 24 Jahre 1.039,4 1.138,0
25 bis 34 Jahre 1.001,0 1.154,0
35 Jahre und &lter 788,8 1.055,3

Mediane der Uberlebenszeit fiir Unfalle mit FaP-A-
Delikten — nach dem Geschlecht in unterschiedli-
chen Altersgruppen

Tab. 6-5:

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—1Frauen
- 17 Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Un-
fall: 230;
Anzahl

04 Mé&nner mit
FaP-A-Un-
fall: 475;

Irscheir

b

lierte Uberl
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Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und FaP-A-Unfall
(in Tagen)

Bild 6-3:  Uberlebensfunktion fiir Unfélle mit FaP-A-Delikten,
18-jahrige bis 18 Jahre und drei Monate alte Fahr-

anféanger — nach dem Geschlecht

Bild 6-3 veranschaulicht, wie unter den jingsten
betrachteten Fahranfangern gleich vom Beginn der
Fahrkarriere an die Uberlebensfunktion fiir Frauen
erkennbar starker sinkt als jene der Manner. Ein
Log-Rank-Test bestatigt den signifikanten Unter-
schied zwischen 18-jahrigen bis 18 Jahre und drei
Monate alten Mannern und Frauen hinsichtlich des
Zeitpunkts der Beteiligung an einem Unfall mit ei-
nem FaP-A-Delikt (p = .000).

Das Gleiche gilt auch fir Fahranfanger im Alter
von 18 Jahren und vier Monaten bis 20 Jahren
(vgl. Bild 6-4): Die Uberlebensfunktionen von Man-
nern und Frauen unterscheiden sich signifikant (p
=.000). Wenn Frauen dieses Alters VZR-Unfall-
eintrage aufweisen, dann erfolgen diese in kirze-
rer Zeit nach dem Fahrerlaubniserwerb als dies bei
Mé&nnern zu beobachten ist.

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Un-
fall: 292;

. Anzahl

4] ' Manner mit
FaP-A-Un-
fall: 675;

0,61

berlebenswahr

0,29
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Bild 6-4:  Uberlebensfunktion fiir Unfalle mit FaP-A-Delikten,

18 Jahre und vier Monate bis 20 Jahre alte Fahran-
fanger — nach dem Geschlecht

Auch in Bild 6-5 lassen sich deutliche Unterschiede
in den Uberlebensfunktionen 21- bis 24-jahriger
Manner und Frauen erkennen. Sie unterscheiden
sich erneut signifikant (p =.000), wobei auch
Frauen dieses Alters deutlich kiirzere ,Uberle-
benszeiten“ aufweisen, d. h. friher in schuldhafte
Unfalle verwickelt sind als gleichaltrige Manner.
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Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17 Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Un-
fall: 243;
Anzahl
Méanner mit
FaP-A-Un-
fall: 662;

Kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit

T T T T T T T

0 200 400 600 800 1.000 1.200

Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und FaP-A-Unfall
(in Tagen)

kumulierten Uberlebenswahrscheinlichkeiten von
Frauen und Méannern 266,5 Tage (vgl. Bild 6-7 und
Tab. 6-5). Die Uberlebensfunktion von Frauen sinkt
auch in dieser Altersgruppe deutlich steiler als jene
der Ménner. Erneut unterscheiden sich Manner
und Frauen signifikant (p = .000).

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17 Ménner

Basis:

Bild 6-5:  Uberlebensfunktion fiir Unfélle mit FaP-A-Delikten,

21- bis 24-jahrige Fahranfanger — nach dem Ge-
schlecht

Bei der Inspektion von Bild 6-6, das die Uberle-
bensfunktionen der 25- bis 34-jahrigen Frauen und
Ménner dokumentiert, entsteht der Eindruck, dass
sich die geschlechtsspezifischen Uberlebensfunk-
tionen in dieser Altersgruppe starker unterscheiden
als unter jiungeren Fahranfangern. Eine Differenz
von 153 Tagen zwischen den Medianen der kumu-
lierten Uberlebenswahrscheinlichkeit (vgl. Tab. 6-
5) unterstreicht diesen Eindruck. Der Log-Rank-
Test bestatigt die verallgemeinerbaren ge-
schlechtsspezifischen Unterschiede unter 25- bis
34-Jahrigen hinsichtlich des Zeitpunkts der Ver-
wicklung in einen schuldhaften Unfall (p = .000).

Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Un-
fall: 210;
Anzahl

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17 Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Un-
fall: 228;
Anzahl
Mé&nner mit
FaP-A-Un-
fall: 438;

Kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit
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(in Tagen)

Bild 6-6:  Uberlebensfunktion fiir Unfélle mit FaP-A-Delikten,

25- bis 34-jahrige Fahranfanger — nach dem Ge-
schlecht

Unter den 35-jahrigen und alteren Fahranfangern
betragt die Differenz zwischen den Medianen der

berlebenswahr

Mé&nner mit
FaP-A-Un-
fall: 346;

Kumulierte U
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Bild 6-7:  Uberlebensfunktion fiir Unfalle mit FaP-A-Delikten,

35-jahrige und &ltere Fahranfanger — nach dem
Geschlecht

Fazit der Uberlebenszeitanalysen von VZR-
Unfallen

Im Allgemeinen sind 18- bis 20-jahrige Fahranfan-
ger, und hier insbesondere die Manner, bei den
FaP-A-Unfalleintragen uberproportional haufig ver-
treten. Die 35-jahrigen und &lteren scheinen je-
doch im Vergleich zu jungeren Fahranfangern
deutlich friher, d. h. zeitlich naher am Fahrerlaub-
niserwerb, mit FaP-A-Unfalleintragen belastet zu
werden.

Frauen erweisen sich als deutlich seltener VZR-
unfallbelastet als Manner. Fur die Projektpersonen
mit FaP-A-Unfalleintragen vermitteln die Uber-
lebenszeitanalysen jedoch das folgende differen-
ziertere Bild: In allen unterschiedenen Altersgrup-
pen sind die relativ wenigen Frauen zeitlich friher
mit solchen Unfalleintragen belastet als die zah-
lenméRig Uberwiegenden Manner.

18 Jahre und vier Monate bis 24 Jahre alte Frauen
und Manner weisen die langsten Uberlebenszeiten
auf. 18 Jahre bis 18 Jahre und drei Monate alte
LFriheinsteiger* verunfallen im Vergleich dazu et-
was frilher. Besonders kurze Uberlebenszeiten
lassen sich fir die 25- bis 34-jahrigen sowie insbe-
sondere die 35-jahrigen und alteren Frauen nach-
weisen. Wenn Frauen dieses Alters im Zuge eines
FaP-A-VerstoRes verunfallen, dann deutlich kiirzer



53

nach ihrem Fahrerlaubniserwerb als gleichaltrige
Manner.

6.2 Ereignisanalysen von VZR-Ver-
kehrsverstoRen

In den nachfolgenden Analysen wird der Blick ge-
weitet, denn nun stehen die FaP-A-Delikteintragun-
gen der Fahranfanger im Mittelpunkt. Die 99.998
Personen des KBA-Basisdatensatzes weisen ins-
gesamt 17.835 FaP-Delikte der Kategorie A auf.
Nur etwas mehr als ein Funftel davon (22,2 %) ist
mit einem Unfall verbunden (vgl. hierzu Abschnitt
6.1). Insofern ist die Datenbasis fur die nachfol-
genden Uberlebenszeitanalysen deutlich groRer.
Sie umfasst Verkehrsverstdfze mit und ohne Unfall-
eintrag.

6.2.1 VZR-Verkehrsverstofie: Unterschiede

nach dem Alter

Auch fur die Analyse von Unterschieden nach dem
Alter oder dem Geschlecht hinsichtlich der interes-
sierenden VerkehrsverstoRe findet erneut die al-
ters- und geschlechtsspezifische Stichprobe aus
den KBA-Daten Verwendung.

Tab. 6-6 gibt zunéchst einen Uberblick tber die al-
ters- und geschlechtsspezifische Deliktbelastung
der Fahranfanger. 18 Jahre und vier Monate bis 24
Jahre alte Fahranfanger weisen demnach am hau-
figsten einen VZR-Eintrag der Kategorie A auf.
Auch die relative Verteilung zwischen FaP-A- und
sonstigen Delikten ist Uber alle Altersgruppen hin-
weg sehr ahnlich, mit verhaltnismaRig mehr VZR-
Eintragen der Kategorie A in den beiden jlingsten
Altersgruppen der 18- bis 20-Jahrigen.

GroRRere Unterschiede lassen sich auch hier wie-
der zwischen Mannern und Frauen feststellen.
Manner sind mehr als drei Mal so haufig mit Ein-
tragen der Kategorie A im VZR vertreten wie Frau-
en. Im Falle eines Eintrages ist allerdings der An-
teil der FaP-A-Delikte unter Frauen etwas hoher
(90,1 %) als unter Mannern (88,6 %).

Tab. 6-7 zeigt die Verteilung der FaP-A-Delikte der
alters- und geschlechtsproportionalen Substich-
probe nach dem Alter und Geschlecht der Fahran-
fanger. Auch die Verkehrsverst6R3e sind demnach
vor allem ein Problem junger mannlicher Fahran-
fanger: 18- bis 20-jahrige Manner vereinen 62,3 %
aller FaP-A-Delikteintrage auf sich.

Geschlecht Insge-
Altersgruppen Mannlich Weiblich samt
% der Gesamtanzahl n

éBM];nh;eebls 18 Jahre, 34.4 10,9 3.109
iii Jzzhg‘zh‘:eMO”ate 27,9 8,5 2,501
21 bis 24 Jahre 8,3 15 675
25 bis 34 Jahre 54 1,0 436
35 Jahre und &lter 1,7 0,4 148
Insgesamt (n) 5.337 1.532 6.869

VZR-Status
Altersgruppen Kein \:rzazgle? \:rzazg(le? Insge-
und VZR- samt
Geschlecht Eintrag Katego- | Katego-
rie B rie A
Zeilen-% n
Alter
}ihjrz‘;er\;?ni?e 82,2 1,9 159 | 10.582
18 Jahre, 4 Mona-
te bis 20 Jahre 76,5 2,5 21,0 11.920
21 bis 24 Jahre 74,1 3,2 22,7 2.978
25 bis 34 Jahre 80,7 2,5 16,8 2.593
35 Jahre und é&lter 86,9 1,6 11,5 1.286
Geschlecht
Frauen 90,9 0,9 8,2 18.713
Méanner 69,4 3,5 27,2 19.646
Insgesamt 79,9 2,2 17,9 38.359

Tatmehrheitsfélle sind nur einmal enthalten.
Tab. 6-6: Alters- und geschlechtsproportionale Stichprobe
aus den KBA-Basisdaten — nach der Schwere des
VZR-Deliktes der Projektpersonen

Tatmehrheitsfalle sind nur einmal enthalten.

Tab. 6-7: Projektpersonen mit FaP-A-Delikteintrag — nach

dem Alter und dem Geschlecht (alters- und ge-
schlechtsproportionale Stichprobe)

Bild 6-8 zeigt die Uberlebensfunktionen der fiinf Al-
tersgruppen fur FaP-A-Eintragungen, wobei sich
insbesondere im mittleren Teil der Kurvenverlaufe
altersspezifische Unterschiede ausmachen lassen.
Der Log-Rank-Test bestatigt signifikante Unter-
schiede zwischen den Uberlebensfunktionen der
Altersgruppen der Fahranfanger (p = .005).
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Uberlebensfunktion

Untersuchungsgruppe

—118 Jahre - 18,3 Jahre
-4718,4 Jahre - 20 Jahre
—i21 Jahre - 24 Jahre
- 1725 Jahre - 34 Jahre
—735 Jahre und élter

Basis:
Vergleiche
Tab. 6-8,
Spalte
LFahranfan-
ger mit FaP-
A-Delikt*

Kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit
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Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und Tatdatum
(in Tagen)

Uberlebensfunktion fiir FaP-A-Delikte — nach dem
Alter beim Fahrerlaubniserwerb (alters- und ge-
schlechtsproportionale Stichprobe)

Bild 6-8:

Tab. 6-8 listet die Mediane der Uberlebenszeit bis
zum Tatdatum eines FaP-A-Deliktes fur die einzel-
nen Altersgruppen auf. Am schnellsten begehen
demnach die 21- bis 24-Jahrigen entsprechende
Verkehrsverstd3e. Die bis zu 18 Jahre und drei
Monate alten ,Friheinsteiger® in die Fahrkarriere
halten sich vergleichsweise am langsten an die
einschlagigen Verkehrsvorschriften.

Median der
Fahranfanger mit kumulierten
Untersuchungs- FaP-A-Delikt Uberlebenswahr-
gruppen scheinlichkeiten
Anzahl In Tagen
18 Jahre bis
18 Jahre, 3 Monate 3.109 578,5
18 Jahre, 4 Monate
bis 20 Jahre 2.501 546.0
21 bis 24 Jahre 675 518,6
25 bis 34 Jahre 436 567,7
35 Jahre und alter 148 540,1
Tab. 6-8: Mediane der Uberlebenszeit fir FaP-A-Delikte —

nach Altersgruppen (alters- und geschlechtspropor-
tionale Stichprobe)

6.2.2 VZR-VerkehrsverstoRe: Unterschiede

nach dem Geschlecht

Die Uberlebensfunktionen fiir FaP-A-Delikte fir
mannliche und weibliche Fahranfanger jeglichen
Alters werden in Bild 6-9 abgetragen. Die Mediane
der Uberlebenszeit betragen fiir Frauen 575,9 Ta-
ge und fir Méanner 553,5 Tage. Insbesondere in
der zweiten Halfte der beobachteten Zeitspanne
bleiben Frauen etwas langer deliktfrei als Manner.
Der Log-Rank-Test errechnet einen p-Wert von

0,050. Damit soll hinsichtlich des Geschlechts kei-
ne generalisierende Aussage Uber alle Fahranfan-
ger Uber unterschiedliche Zeitdauern bis zu einem
Verkehrsversto3 der FaP-Kategorie A gemacht
werden.

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17+Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Delikt:
1.532;
Anzahl
Ménner mit
VZR-Unfall:
5.337;

berlebenswahr

Kumulierte U
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Uberlebensfunktion fir FaP-A-Delikte — nach dem
Geschlecht (alters- und geschlechtsproportionale
Stichprobe)

Bild 6-9:

6.2.3 VZR-VerkehrsverstoRe: Altersspezifische
Unterschiede nach dem Geschlecht

Zur Prufung geschlechtsspezifischer Unterschiede
in einzelnen Altersgruppen hinsichtlich der Zeit bis
zu einem Verkehrsverstol3 der FaP-Kategorie A
wird wieder auf die disproportionale, pro Alterska-
tegorie 20.000 Personen umfassende KBA-Basis-
stichprobe zuriickgegriffen. Tab. 6-9 informiert
hierzu zusammenfassend Uber die geschlechts-
und altersspezifischen Mediane der Uberlebens-
wahrscheinlichkeiten fir VerkehrsverstofRe der
FaP-Kategorie A.

I_\_/Iedian der kumulierten
Uberlebenswahrschein-
Untersuchungsgruppen lichkeiten (in Tagen)
Frauen Ménner
18 Jahre bis 18 Jahre, 3 Monate 603,9 571,3
18 Jahre, 4 Monate bis 20 Jahre 551,6 539,0
21 bis 24 Jahre 570,5 527,3
25 bis 34 Jahre 551,9 541,4
35 Jahre und alter 526,2 562,3

Mediane der Uberlebenszeit fiir FaP-A-Delikte —
nach dem Geschlecht in unterschiedlichen Alters-

gruppen

Tab. 6-9:

Bild 6-10 visualisiert die Uberlebensfunktionen der
weiblichen und mannlichen volljghrigen ,Frihein-
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steiger“. Dabei zeigen sich nur in der zweiten Half-
te der abgetragenen Funktionen erkennbare Un-
terschiede, mit langeren Zeitspannen bis zu einem
Verkehrsverstol3 unter Frauen. Die Mediane der
kumulierten Uberlebenswahrscheinlichkeiten un-
terscheiden sich jedoch nicht stark genug vonei-
nander, so dass der Log-Rank-Test keine signifi-
kanten Unterschiede zwischen 18 Jahre und 18
Jahre und drei Monate alten Mannern und Frauen
hinsichtlich der zeitlichen Verortung von FaP-A-
Delikten feststellen kann (p = .408).

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17 Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Delikt:
826;

Anzahl
Ménner mit
FaP-A-Delikt:
2.362;

Kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit

T T T T T T T
0 200 400 600 800 1.000 1.200

Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und Tatdatum

(in Tagen)

Bild 6-10: Uberlebensfunktion fiir FaP-A-Delikte, 18-jahrige
bis 18 Jahre und drei Monate alte Fahranfanger —
nach dem Geschlecht

Uberlebensfunktion
1.0 Geschlecht
—Frauen
* -+~ Ménner
=2 08
2 Basis:
4 Anzahl
T 06 Frauen mit
FaP-A-Delikt:

: 1.011;
K Anzahl
3 1 Manner mit
D FaP-A-Delikt:
g 3.342;
5 0.2
<

0,0

T T T T T T T
0 200 400 600 800 1.000 1.200
Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und Tatdatum
(in Tagen)

Bild 6-11: Uberlebensfunktion fiir FaP-A-Delikte, 18 Jahre und
vier Monate bis 20 Jahre alte Fahranfanger — nach
dem Geschlecht

Einen &hnlichen Befund vermittelt auch Bild 6-11.
Auch in der Altersgruppe der 18 Jahre und vier
Monate bis 20 Jahre alten Fahranfanger zeigen
sich nur geringe Unterschiede hinsichtlich der Zeit-

dauer vom Fahrerlaubniserwerb bis zur Begehung
eines FaP-A-Deliktes (vgl. Tab. 6-9). Auch hier
weist der Log-Rank-Test mit einem Wert von p =
.360 keine signifikanten Unterschiede zwischen
Mannern und Frauen aus.

21- bis 24-jahrige mannliche und weibliche Fahran-
fanger unterscheiden sich dagegen deutlicher hin-
sichtlich der Begehung eines Verkehrsverstol3es
(vgl. Bild 6-12). Frauen dieses Alters sind im
Durchschnitt 43 Tage langer deliktfrei (vgl. Tab. 6-
9). Dies bringt der Log-Rank-Test durch einen p-
Wert von .001 zum Ausdruck.

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17+Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Delikt:
899;

Anzahl
Mé&nner mit
FaP-A-Delikt:
3.771;

0,61

berlebenswahr

047

Kumulierte U

0,07
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(in Tagen)

Bild 6-12: Uberlebensfunktion fiir FaP-A-Delikte, 21- bis 24-
jahrige Fahranfanger — nach dem Geschlecht

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17Ménner

0,87

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Delikt:
711;

Anzahl
Méanner mit
FaP-A-Delikt:
2.561;

0,64

0,29

Kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit
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(in Tagen)

Bild 6-13: Uberlebensfunktion fiir FaP-A-Delikte, 25- bis 34-
jahrige Fahranfanger — nach dem Geschlecht

Dagegen ist der Unterschied hinsichtlich der Zeit
bis zur Begehung eines FaP-A-Deliktes zwischen
25- bis 34-jahrigen Mannern und Frauen erneut
nur gering. Die beiden Uberlebensfunktionen wei-




56

chen nur wenig voneinander ab (vgl. Bild 6-13).
Der Log-Rank-Test bekraftigt mit einem p-Wert von
.143 den fehlenden generellen Unterschied zwi-
schen Mannern und Frauen dieses Alters in der
Zeitdauer bis zur Begehung eines Verkehrsversto-
Res.

Ein deutlich anderes Bild liefern die altesten Fahr-
anfanger (vgl. Bild 6-14). Hier sind es die Frauen,
die erkennbar friiher als Manner ein FaP-A-Delikt
begehen (vgl. Tab. 6-9). Der Log-Rank-Test weist
den Unterschied zwischen Mannern und Frauen
mit einem p-Wert von .046 als signifikant aus.

Uberlebensfunktion

Geschlecht

—Frauen
- 17 Ménner

Basis:
Anzahl
Frauen mit
FaP-A-Delikt:
518;

Anzahl
Méanner mit
FaP-A-Delikt:
1.677;

Kumulierte Uberlebenswahrscheinlichkeit

T T T T T T T
0 200 400 600 800 1.000 1.200
Zeitspanne zwischen FE-Erteilung und Tatdatum
(in Tagen)

Bild 6-14: Uberlebensfunktion fiir FaP-A-Delikte, 35-jahrige
und altere Fahranfanger — nach dem Geschlecht

Fazit der Uberlebenszeitanalysen von VZR-
Delikten

Zwar bekommen Manner in den vier jingsten Al-
tersgruppen stets etwas friiher VZR-Eintragungen
wegen VerkehrsverstdRen der FaP-Kategorie A als
Frauen, jedoch ist dieser Unterschied nur in der Al-
tersgruppe der 21- bis 24-Jahrigen verallgemein-
erbar. Interessant ist die erkennbar frihere Delikt-
belastung von Frauen ab dem Alter von 35 Jahren
im Vergleich zu gleichaltrigen Mannern. Dieser Be-
fund korrespondiert zur bereits in Abschnitt 6.1.3
festgestellten vergleichsweise frilheren Verunfal-
lung der Frauen dieses Alters.

7 Modellrechnungen zur volks-
wirtschaftlichen  Kostenab-
schatzung bei der Absen-
kung des initialen Unfallrisi-
kos von Fahranfangern

7.1 Volkswirtschaftliche Kosten von

Pkw-Unfallen

Verkehrsunfélle ziehen eine Vielzahl von Folgen
nach sich, von denen einige nur schwer monetar
zu bewerten sind (z. B. Schmerz, Trauer), andere
jedoch recht gut in GeldgréRen ausgedriickt wer-
den kdnnen. Fur den Bereich des Stra3enverkehrs
hat die Volkswirtschaftslehre mittlerweile einen
sehr feingliedrigen Zugang zur monetaren Bewer-
tung von Unfallfolgen entwickelt (vgl. z. B. KRUPP,
HUNDHAUSEN 1984; HOHNSCHEID 1998;
BAUM, HOHNSCHEID 1999). In einem neueren
Forschungsprojekt wurden samtliche Rechenmo-
delle fur die einzelnen Kostenkomponenten Uber-
prift und die monetédre Bewertung der volkswirt-
schaftlichen Personen- und Sachschaden bei Ver-
kehrsunfallen aktualisiert (vgl. BAUM, KRANZ,
WESTERKAMP 2010).

Fur die Bundesrepublik Deutschland ermittelt die
Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt) jedes Jahr
die Unfallkosten im StraRenverkehr, ausgedrtckt in
Geldeinheiten je Unfall bzw. Personenschaden.
Zusatzlich werden die Verletzungsschwere und die
Unfallkategorie differenziert. Zusammen mit der In-
formation zur Unfallh&ufigkeit errechnen sich dar-
aus die volkswirtschaftlichen Kosten von Perso-
nen- und Sachschaden im StraRenverkehr. Diese
Unfallkostenrechnung liegt mittlerweile in einer ak-
tualisierten Fassung vor. Dabei werden der sog.
~ochadenskostenansatz® verwendet und folgende
Kostenarten unterschieden (vgl. BAUM, KRANZ,
WESTERKAMP 2010: 7f):

» Reproduktionskosten

Kosten der MalBnahmen fir die Wiederherstel-
lung einer &quivalenten Situation wie vor dem
Unfall. Darunter:

e Direkte Reproduktionskosten

Kosten der medizinischen und beruflichen
Rehabilitation.

¢ Indirekte Reproduktionskosten

Kosten der Wiederherstellung der Rechtsla-
ge.
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Kosten stationére Behandlung
Kosten ambulante Behandlung
Reha-Kosten

Pflegekosten
Krankentransportkosten
Nachbehandlungskosten
Kosten fur Hilfsmittel
Forderungskosten

Direkte
Reproduktionskosten

o Polizeikosten

o Justizkosten

e Versicherungskosten
¢ Neubesetzungskosten
¢ Bestattungskosten

I—\|/

Reproduktionskosten

—

Indirekte
Reproduktionskosten

Volkswirtschaftliche
Unfallkosten durch
Personenschaden

Dauer der Erwerbsunfahigkeit
Dauer der stationaren Behandlung
Dauer der Reha

Dauer der Pflege

Minderung der Erwerbsféahigkeit

Ressourcenausfallkosten

AuBermarktliche

Wertschépfung

| Humanitéare Kosten

| Unfallbedingte Zeitverluste

Quelle:

Bild 7-1:

KRANZ, STRAUBE (2011: 61);

Volkswirtschaftliche Kosten durch Personenschaden

Reparaturkosten
Wiederbeschaffungskosten
Sonstige Sachschaden
Sonstige adaquat kausale
Sachschadenskosten

Reproduktionskosten

Direkte

I—\|/

Reproduktionskosten

—

Polizeikosten
Justizkosten
o Versicherungskosten

Reproduktionskosten

Indirekte

Volkswirtschaftliche
Unfallkosten durch
Sachschaden

Ressourcenausfallkosten

Bild 7-2:

o Nutzungsart (geschatftlich, privat)
o Totalschaden AuBermarktliche
¢ Reparaturdauer Wertschdpfung
¢ Schattenwirtschaft |
Unfallbedingte Zeitverluste |
Quelle: KRANZ, STRAUBE (2011: 61);

Volkswirtschaftliche Kosten durch Sachschaden
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I Jahr
Kostensatze fur Personenschaden (je verungliickte Person) in Euro
2005 2008 2009
Getotete 1.018.065 1.035.165 996.412
Schwerverletzte? 105.477 110.506 110.571
Leichtverletzte® 4.305 4.403 4.416
Kostensatze fir Sachschaden (je Unfall) in Euro

Unfall mit Getoteten 38.343,72 40.242 40.108
Unfall mit Schwerverletzten 18.386,27 19.436 19.215
Unfall mit Leichtverletzten 12.326,42 12.775 13.036
Schwerwiegender Unfall mit nur Sachschaden® 17.883,82 19.035 19.365
Ubriger Sachschadensunfall (einschlieRlich Alkoholunfall) 5.277,53 5.550 5.643

Y Personen, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen starben” (DESTATIS 2010: 10).

2)

(DESTATIS 2010. 10).
¥ alle tibrigen Verletzten“ (DESTATIS 2010: 10);

4)

LPersonen, die unmittelbar zur stationaren Behandlung (mindestens 24 Stunden) in einem Krankenhaus aufgenommen wurden*®

~Schwerwiegende Unfalle mit nur Sachschaden i.e.S. sind Unfélle, bei denen als Unfallursache eine Ordnungswidrigkeit

(BuRgeld) oder Straftat im Zusammenhang mit der Teilnahme am StraRenverkehr vorliegt, und bei denen gleichzeitig ein Kraft-
fahrzeug aufgrund eines Unfallschadens von der Unfallstelle abgeschleppt werden muss (Kfz nicht fahrbereit), dies betrifft auch
Falle unter dem Einfluss berauschender Mittel“ (DESTATIS 2010: 9; Hervorhebung im Original).

Datenquellen: 2005: BAUM, KRANZ, WESTERKAMP (2010: 88, 90); 2008: BAST (2010: 2); 2009: KRANZ, STRAUBE (2011: 63);

Tab. 7-1:

» Ressourcenausfallkosten

Minderung der
Wertschopfung.

zukiinftigen  wirtschaftlichen

» AuBermarktliche Wertschopfungsverluste

Ausfall an Haushaltsproduktion und Schwarz-
arbeit.

» Humanitare Kosten

Immaterielle Kosten wie Schmerzen, Leid, psy-
chische Belastungen oder die Umstellung der
Lebensplanung.

» Staukosten

Kosten der Zeitverluste durch unfallbedingte
Staus.

Bild 7-1 gibt einen schematischen Uberblick tber
die in die volkswirtschaftlichen Kosten durch Per-
sonenschaden eingehenden KenngréRen. Bild 7-2
liefert die gleiche Information fur die Errechnung
der volkswirtschaftlichen Kosten durch Sachscha-
den.* Tab 7-1 gibt einen Uberblick tiber die auf
den aktuellen Berechnungen beruhenden Kos-
tensatze fur Personen- und Sachschaden fir un-
terschiedliche Jahre. Fir die nachfolgende Ab-
schatzung der Kostenwirksamkeit des Maf3nah-

59 . . . - .
Fur differenzierte Informationen zur Berechnung der einzel-

nen Komponenten der Kostenansatze fur die Personen-
oder Sachschaden vgl. BAUM, KRANZ, WESTERKAMP
(2010).

Kostensatze je verungliickte Person beziehungsweise je Unfall (in Euro) — fiir unterschiedliche Jahre

menansatzes ,Begleitetes Fahren® werden die
Kostensatze fir das Jahr 2009 verwendet.

7.2 Abschatzung der Unfallreduzie-
rung und der volkswirtschaftli-
chen Kostenbilanz des BF17

Die summative Evaluation des Modellversuchs
.Begleitetes Fahren ab 17“ kommt zu dem Ergeb-
nis, dass im Jahr 2009 aufgrund dieser Mal3hahme
die Gesamtunfallrate von 18- und 19-jahrigen
Fahranfangern um 8,5 % gesunken ist und etwa
1.700 Unfalle mit Personenschaden unter Pkw-
Fahrern dieses Alters verhindert werden konnten
(vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 116f, 125).

Nachfolgend erfolgt eine Abschatzung der volks-
wirtschaftlichen Kostenersparnis im Jahr 2009 —
oder des volkswirtschaftlichen Nutzens durch nicht
entstandene Unfallkosten — als Folge (,positiver
externer Effekt") dieser Unfallreduzierung durch
den Modellversuch BF17. SCHADE, HEINZMANN
(2011: 115) stellen fest, dass sich die unfallredu-
zierende Wirkung des BF17 vor allem auf die ers-
ten beiden Jahre des selbststandigen Autofahrens
konzentriert. Deshalb interessiert nachfolgend das
Unfallgeschehen 18- und 19-jahriger Pkw-Fahrer.

In der jahrlichen Dokumentation der Verkehrsunfal-
le durch das Statistische Bundesamt informiert Ta-
belle UJ 21 (2) Uber die Beteiligten an Stral3enver-
kehrsunfallen und differenziert die Hauptverursa-
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cher nach Altersgruppen, dem Geschlecht und den
Unfallfolgen (vgl. DESTATIS 2010: 138). Eine
Sonderauswertung® dieser Daten erlaubt die Be-
stimmung der entsprechenden Unfalle fur die Al-
tersjahrgange der 18- und 19-Jahrigen (vgl. Tab. 7-
2). Aus diesen Angaben werden die Anteile der
Unféalle bzw. Verungliickten mit unterschiedlichen
Unfallfolgen errechnet.®

Zur Differenzierung der Unfallkosten in Form von
Personen- und Sachschaden werden die potenziell
1.700 im Jahr 2009 durch das BF17 vermiedenen
Unfalle prozentual aufgeteilt nach den tatsachli-
chen Anteilen der Verungliickten mit unterschiedli-
chen Unfallfolgen. Auf diese Weise lassen sich fol-
gende (vermiedenen) Unfallhaufigkeiten fur 18-
und 19-Jahrige abschéatzen:

» 22 Unfalle mit Gettteten

» 326 Unfalle mit Schwerverletzten und

» 1.352 Unfalle mit Leichtverletzten, d. h.

» 1.700 Unfalle mit Personenschaden insgesamt.

Aus Tab. 7-2 geht weiterhin hervor, dass im
Durchschnitt bei jedem Unfall mit Personenscha-
den durch 18- und 19-jahrige Hauptverursacher
mehr als eine Person getdtet bzw. verletzt wird.
Konkret errechnen sich in dieser Betrachtung

» 1,21 Getotete pro Unfall mit Getoéteten,

» 1,31 Schwerverletzte pro Unfall mit Schwerver-
letzten und

» 1,56 Leichtverletzte pro Unfall mit Leichtverletz-
ten.

Damit lasst sich die Anzahl der, aufgrund der 1.700
durch BF17 nicht aufgetretenen Unfélle mit Perso-
nenschaden, vermiedenen Verunglickten ab-
schatzen. Das Begleitete Fahren hat im Jahr 2009
demnach

> 27 Getotete
» 427 Schwerverletzte und
> 2.109 Leichtverletzte,

also insgesamt 2.563 Verungliickte, vermieden.

e Fir die Sonderauswertung sei an dieser Stelle dem Referat

U2 Unfallstatistik, Unfallanalyse der BASt herzlich gedankt.

Wahrend SCHADE, HEINZMANN (2011: 117) lediglich
18.479 Unfalle von 18- und 19-jahrigen Pkw-Fahrern als
Hauptverursacher berichten, weist die Sonderauswertung
746 Unfalle mehr aus. Diese hohere Anzahl wird den weite-
ren Analysen zugrunde gelegt.

o1 Vgl. hierzu die errechneten ,Zeilen-%" in Tab. 7-2.

Unfalle mit Personenschaden
Alter des .. Schwer- Leicht-
Haupt- Getotete Insgesamt
verletzte | verletzte
verursachers
n
18 119 1.909 7.693 9.721
19 131 1.786 7.587 9.504
Insgesamt
n 250 3.695 15.280 19.225
Zeilen-% 1,3 19,2 79,5 100,0
Verunglickte (jeglichen Alters)
Alter des -
. Schwer- Leicht-
Haupt- Getotete Insgesamt
verletzte | verletzte
verursachers
n
18 147 2.522 12.242 14.911
19 156 2.322 11.652 14.130
Insgesamt
n 303 4.844 23.894 29.041
Zeilen-% 1,0 16,7 82,3 100,0
Datenquelle:  Sonderauswertung der polizeilichen Unfallsta-
tistik
Tab. 7-2:  Unfalle mit Personenschaden und Verungliickte bei

StraRenverkehrsunfallen von 18- und 19-jahrigen
Hauptverursachern im Jahr 2009 — nach dem Alter
des Hauptverursachers und den Unfallfolgen

Neben den in Tab. 7-2 dokumentierten Verun-
gluckten bzw. Unféllen mit Personenschaden las-
sen sich in der Sonderauswertung der Unfalldaten
noch 7.864 sog. ,schwerwiegende Unfalle mit
Sachschaden® von 18- und 19-jahrigen Hauptver-
ursachern identifizieren. Ubertragt man die BF17-
bedingte Absenkung der Gesamtunfallrate 18- und
19-Jahriger von 8,5 % auf diese 7.864 Unfélle, so
entsprechen die tatsachlich in der Statistik doku-
mentierten Unfalle 91,5% der potenziellen
schwerwiegenden  Sachschadensunfélle  ohne
BF17. Als Differenz zu 100 % oder n = 8.595 er-
rechnen sich 731 schwerwiegende Unfélle mit
Sachschaden von 18- und 19-Jéhrigen, die im Jahr
2009 durch BF17 vermieden wurden.

Zur konkreten Abschatzung der durch diese Un-
fallvermeidung ersparten  volkswirtschaftlichen
Kosten stellt die Arbeit von BAUM, KRANZ, WES-
TERKAMP (2010) eine aktualisierte Berechnungs-
basis zur Verfigung. Die Kostensatze je verun-
gluckter Person bzw. je Unfall fur das Jahr 2009
finden sich bei KRANZ, STRAUBE (2011: 63, Tab.
4).

Zur Abschéatzung der durch BF17 vermiedenen
volkswirtschaftlichen Kosten fur Personenschaden
wird in Tab. 7-3 der Kostensatz je verunfallter Per-
son (differenziert nach Unfallfolgen) aus KRANZ,
STRAUBE (2011: 63, Tab. 4) multipliziert mit der
Anzahl der vermiedenen Verungliickten. Auf diese
Weise errechnet sich ein volkswirtschaftlicher Nut-
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zen aufgrund durch BF17 vermiedener Personen-
schaden bei Unfdllen von 18- und 19-jahrigen
Hauptverursachern im Jahr 2009 in Héhe von ca.
83,4 Mio. Euro.

Kostensatze fir vermiedene Personenschaden
Kosten- Anzahl Kosten fir
. satz pro der Per- Personen-
Verungliickte Person sonen schaden
Euro n Euro
Getotete 996.412 27 26.903.124
Schwerverletzte 110.571 427 47.213.817
Leichtverletzte 4.416 2.109 9.313.344
Insgesamt - 2.563 83.430.285
Kostensatze fur vermiedene Sachschaden
Kosten- Anzahl Kosten fur
. . satz pro der Sach-
Unfalle mit ... Unfall Unfalle schaden
Euro n Euro
... Getoteten 40.108 22 882.376
... Schwerverletzten 19.215 326 6.264.090
... Leichtverletzten 13.036 1.352 17.624.672
Insgesamt - 1.700 24.771.138
Schwerwiegende
Unfalle mit 19.365 731 14.155.815
Sachschaden
Tab. 7-3:  Volkswirtschaftliche Kosteneinsparungen fur ver-

miedene Personen- und Sachschaden durch auf-
grund BF17 verhinderte Unfalle 18- und 19-J&hriger
als Hauptverursacher mit Personenschaden sowie
Schwerwiegende Unfélle mit Sachschaden im Jahr
2009

Fir die bei diesen Unféllen vermiedenen Sach-
schaden lassen sich — nach Multiplikation der nach
Unfallfolgen differenzierten Kostenséatze mit der er-
rechneten Anzahl vermiedener Unfélle — noch
einmal ca. 24,8 Mio. Euro ansetzen.

Die vermiedenen schwerwiegenden Unfélle mit
Sachschaden erbringen eine volkswirtschaftliche
Kosteneinsparung von weiteren ca. 14,2 Mio. Eu-
ro.

Zusammen errechnet sich aus den positiven Fol-
gen des Modellversuchs ,Begleitetes Fahren ab
17“ fir die im Jahr 2009 vermiedenen Unfalle mit
Personenschaden und schwerwiegenden Unfélle
mit Sachschaden 18- und 19-Jahriger ein volks-
wirtschaftlicher Nutzen — im Sinne nicht entstande-
ner Kosten — in H6he von ca. 122,4 Mio. Euro.

Allerdings handelt es sich bei dieser Schatzung le-
diglich um den Brutto-Nutzen des Begleiteten Fah-
rens, der noch um die volkswirtschaftlichen Kosten
fur in der Begleitphase von 17-Jahrigen verursach-
te Personen- und Sachschaden korrigiert werden
muss. In der bundesweiten Verkehrsunfallstatistik

wird das Merkmal ,BF17-Teilnehmer® unter den
17-jahrigen Hauptverursachern von Pkw-Unféllen
nicht erhoben. Neben BF17-Teilnehmern finden
sich auch Jugendliche mit einer sog. ,Ausnahme-
genehmigung® und Fahrer ohne Pkw-Fahrerlaubnis
(,Schwarzfahrer®) in der Statistik. Allerdings nutzt
das Bundesland Baden-Wirttemberg die Moglich-
keit der Erganzung des bundesweit einheitlichen
Formulars zur Verkehrsunfallanzeige um ein Feld,
das nach der Teilnahme des 17-jahrigen Haupt-
verursachers am BF17 fragt. Entsprechend lassen
sich die Unfalldaten 17-Jahriger aus Baden-
Wirttemberg nach BF17-Teilnehmern und sonsti-
gen Hauptverursachern differenzieren.®

Alter des Unfalle mit Personenschaden
Haupt- ) Schwer- Leicht-
verursachers | GetOtte | oo | verletzte | 'MS9ESAM
und
BF17-Status n
17-Jahrige(r) 1 8 31 40
Dayon: BF17- 0 4 18 22
Teilnehmer
Anteil BF17-
TN an allen 0 0,50 0,58 0,55
17-Jahrigen
Verunglickte (jeglichen Alters)
Alter des -
i Schwer- Leicht-
Haupt- Getotete Insgesamt
verletzte | verletzte
verursachers
n
17-Jahrige(r) 1 11 57 69
Dayon: BF17- 0 6 36 42
Teilnehmer
Anteil BF17-
TN an allen 0 0,55 0,63 0,61
17-Jahrigen
Datenquelle:  Sonderauswertung der polizeilichen Unfallsta-
tistik des Landes Baden-Wirttemberg
Tab. 7-4:  Unfélle mit Personenschaden und Verungliickte bei

StraBenverkehrsunféllen von 17-Jahrigen bzw.
BF17-Teilnehmern als Hauptverursacher im Jahr
2009 in Baden-Wirttemberg — nach den Unfallfol-
gen

Tab. 7-4 informiert Uber die Unfélle 17-jahriger
Hauptverursacher in Baden-Wurttemberg im Jahr
2009, differenziert diese nach der Unfallschwere
und verweist auf die Anzahl und den Anteil der von
BF17-Teilnehmern zu verantwortenden Unfélle.

%2 Dabei wird ein Hauptverursacher auch dann als BF17-

Teilnehmer vermerkt, wenn er ohne Begleiter gefahren ist,
als er den Unfall verursacht hat.

Fir die Sonderauswertung der 17-jahrigen Hauptverursa-
cher und die Datenbereitstellung sei an dieser Stelle den
Mitarbeitern des Statistischen Landesamtes und der Lan-
despolizeidirektion Baden-Wirttemberg sowie der Polizeidi-
rektion Esslingen herzlich gedankt.
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Die gleichen Informationen werden auch fir Ver-
ungliickte durch Unfalle von 17-Jahrigen als
Hauptverursacher zusammengefasst.

In Tab. 7-5 werden zunéchst die bundesweit im
Jahr 2009 polizeilich aufgenommenen Unfélle von
17-Jahrigen als Hauptverursacher und die hier-
durch Verungliickten dokumentiert.**> Um zu einer
Schéatzung der dabei von BF17-Teilnehmern zu
verantwortenden Unféalle und Verungliickten zu
kommen, werden die in Tab. 7-4 errechneten, von
BF17-Teilnehmern zu verantwortenden Anteile aus
Baden-Wirttemberg auf die gesamte Bundesre-
publik tibertragen® und die Anzahl der bundesweit
im Jahr 2009 durch BF17-Teilnehmer als Haupt-
verursacher verursachten Unfalle und die dabei
Verunglickten geschatzt.

bundesweit 187 schwerwiegenden Unfalle mit
Sachschaden von 17-jahrigen Hauptverursachern
im Jahr 2009 wird der Anteil der davon durch
BF17-Teilnehmer versachten Unfalle auf 71 ge-
schatzt.

Diese Anzahl wird, zusammen mit den geschatzten
Unfallen von BF17-Teilnehmern und den dabei
Verungliickten, in Tab. 7-6 zu den bekannten Kos-
tensatzen pro Person bzw. pro Unfall fur unter-
schiedliche Unfallschweren in Beziehung gesetzt.
Dabei lassen sich die folgenden Kosten fir Unfalle
von BF17-Teilnehmern als Hauptverursacher wah-
rend der Begleitzeit des BF17 im Jahr 2009 bezif-
fern: Fur Personenschaden lassen sich 3,7 Mio.
Euro ansetzen und fir entsprechende Sachscha-
den 3,3 Mio. Euro. Dazu kommen noch Sachsché-
den aus schwerwiegenden Unféllen mit Sachscha-
den in H6he von 1,5 Mio. Euro. Alles in allem wer-
den die Kosten fiur Unfélle von BF17-Teilnehmern
als Hauptverursacher im Jahr 2009 auf 8,5 Mio.
Euro geschatzt.

Alter des Unfalle mit Personenschaden
Haupt-

verursachers Getétete Schwer- Leicht- Insge-

und verletzte verletzte samt
BF17-Status
17-Jahrige(r) 9 58 192 259
Anteil BF17-
TN an allen 0 0,50 0,58 0,55
17-Jahrigen
BF17-
Teilnehmer? 0 29 111 142

Verungliickte (jeglichen Alters)
Alter des -
. Schwer- Leicht-
Haupt- Getotete Insgesamt
verletzte verletzte
verursachers
n

17-Jahrige(r) 14 86 294 394
Anteil BF17-
TN an alle 0 0,55 0,63 0,61
17-Jahrigen
BF17-
Teilnehmer” 0 4 185 240

Y Rundungsfehler in Spalte ,Insgesamt*;

Datenquelle:  Sonderauswertung der polizeilichen Unfallsta-
tistk des Bundes und des Landes Baden-
Wirttemberg

Tab. 7-5:  Unfalle mit Personenschaden und Verungliickte bei

StralRenverkehrsunfallen von 17-Jahrigen bzw.
BF17-Teilnehmern als Hauptverursacher im Jahr
2009 in Deutschland — nach den Unfallfolgen

Im Jahr 2009 wurden in Baden-Wirttemberg
schlieBlich noch 45 sog. ,Schwerwiegende Unfalle
mit Sachschaden® von 17-Jahrigen polizeilich pro-
tokolliert, davon wurden 17 oder 37,8 % durch
BF17-Teilnehmer verursacht. Ubertragen auf die

83 vgl. die Zeilen ,17-Jahrige(r)".

84 Vgl. die Zeilen ,BF17-TN in % aller 17-Jahrigen*.

Kostensatze fur vermiedene Personenschaden
Kosten- Anzahl Kosten fiir
. satz pro der Per- Personen-
Verunglickte Person sonen schaden
Euro n Euro
Getotete 996.412 0 0
Schwerverletzte 110.571 29 3.206.559
Leichtverletzte 4.416 111 490.176
Summe - - 3.696.735
Kostensatze fiir vermiedene Sachschaden
Kosten- Anzahl Kosten fiir
Unfalle mit ... satz pro der Sach-
Unfall Unfalle schaden
Euro n Euro
... Getoteten 40.108 0 0
... Schwerverletzten 19.215 47 903.105
... Leichtverletzten 13.036 185 2.411.660
Summe - - 3.314.765
Schwerwiegende
Unfalle mit 19.365 75 1.452.375
Sachschaden
Tab. 7-6:  Volkswirtschaftliche Kosten fiir Personen- und

Sachschéaden durch Unfélle von BF17-Teilnehmern
als Hauptverursacher mit Personenschaden sowie
Schwerwiegende Unfélle mit Sachschaden im Jahr
2009

Diese Kosten von Unféllen wahrend der Begleitzeit
des BF17 missen vom Brutto-Nutzen der Mal3-
nahme in Hohe von 122,4 Mio. Euro subtrahiert
werden. Damit errechnet sich ein Netto-Nutzen des
.Begleiteten Fahrens ab 17 im Jahr 2009 in Héhe
von etwa 113,9 Mio. Euro.
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7.3 Prognosemodelle zur Unfallredu-
zierung und volkswirtschaftlichen
Kostenersparnis bei Begleitetem
Fahren ab 18 Jahren

Angesichts der von SCHADE, HEINZMANN (2011:
123) fur BF17-Teilnehmer errechneten Unfallredu-
zierung um 17,0 % (bezogen auf 1.000 Fahrer und
Jahr) bzw. 22,0 % (bezogen auf 1 Mio. Pkw-Kilo-
meter) und der in Abschnitt 7.2 hochgerechneten
Unfall- und Kostenbilanz der MaRhahme ,Begleite-
tes Fahren ab 17“ soll nachfolgend das zusétzliche
Potenzial zur Unfallsenkung eines Begleiteten
Fahrens fur Fahranfanger ab 18 Jahren, bezeich-
net als ,BF18plus®, in Deutschland abgeschatzt
werden. Dabei geht es um die Prognose der An-
zahl vermeidbarer Unfélle und die dadurch ein-
sparbaren volkswirtschaftlichen Kosten.

Die nachfolgende Abschatzung der Unfallreduzie-
rung und Kostenersparnis eines Begleiteten Fah-
rens fur Fahranfanger ab 18 Jahren unterliegt ei-
ner ganzen Reihe von methodischen Einschran-
kungen:

» Die Prognose stutzt sich ausschlie8lich auf die
im VZR eingetragenen Unfélle. Dort wird jedoch
nur ein bestimmter Teil der Verkehrsunfélle ak-
tenkundig (vgl. HEINZMANN, SCHADE 2004:
7ff). Bezogen auf Unféalle mit schwerem Sach-
schaden oder Personenschaden und ohne die
nicht verfolgten oder nicht gerichtlich / behdrd-
lich geahndeten Unfélle schatzen die Autoren
den Unterschied zwischen den von der polizei-
lichen Unfallstatistik und dem VZR abgedeckten
Unfallen auf einen Faktor von weniger als
zwei.* Insofern handelt es sich bei der nachfol-
genden Abschatzung um eine eher konservati-
ve Prognose.

» Die weit Uberwiegende Anzahl der GDL-Evalua-
tionen und auch die beiden Evaluationen des
deutschen BF17-Modells lassen unfallreduzie-
rende Effekte eines Begleitenden Fahrens auch
fur altere Fahranfanger plausibel erwarten. Auf-
grund der bisher fehlenden Begleitauflage fur
altere Fahranfanger in Deutschland fehlen je-
doch auch empirische Erfahrungswerte uber
das mogliche Ausmal} des Erfolgs einer sol-
chen MaRRnahme. Alle entsprechenden Annah-
men bewegen sich notgedrungen auf der Ebe-

% Die Autoren schlussfolgern, ,... dass die im VZR eingetra-

genen Unfalle, wenn auch nur einen Bruchteil des gesam-
ten Unfallgeschehens, so doch im Hinblick auf den Ver-
kehrssicherheitsfaktor ,Mensch‘ einen sehr bedeutsamen
Teil abbilden* (HEINZMANN, SCHADE 2004: 8).

>

>

>

>

>

ne einer mehr oder weniger konservativen Ex-
pertenschéatzung.

Analogschlisse zu entsprechenden Erfahrun-
gen aus GDL-Landern sind aufgrund der deut-
lich anderen Anlage der dortigen Fahranfanger-
vorbereitung (Laientraining, Umfang der forma-
len theoretischen Ausbildung) problematisch.
Zudem erweist sich die groRe Bandbreite der
berichteten Unfallreduzierungen in GDL-Fahrer-
laubnissystemen (vgl. Abschnitt 3.3) flr eine
punktgenaue Abschatzung der Unfallvermei-
dung in Deutschland als wenig hilfreich.

SCHADE, HEINZMANN (2011) kommen zu
dem Schluss, dass die in der Begleitphase von
17-Jahrigen begangenen Verkehrsauffalligkei-
ten die positive unfallreduzierende Bilanz des
MalRnahmenansatzes kaum schmalern, VZR-
Verkehrsauffalligkeiten von BF17-Teilnehmern
seien ,hochst marginal® (SCHADE, HEINZ-
MANN 2011: 67). Dies entspricht auch den in-
ternationalen Erfahrungen (vgl. Abschnitt 3.2).
VZR-relevante Unfalle wahrend der Durchfuh-
rung eines Begleiteten Fahrens fiur Fahranfan-
ger ab 18 Jahren bleiben deshalb in der nach-
folgenden Potenzialabschatzung unberticksich-
tigt.

SCHADE, HEINZMANN (2011: 115) sehen die
Wirkung der gegenwartigen BF17-Nutzung auf
die ersten beiden Jahre des selbststandigen
Fahrens beschrankt. Diese Wirkungsdauer wird
auch fir die nachfolgende Abschatzung der Un-
fallreduzierung und Kostenersparnis des Be-
gleiteten Fahrens fur Fahranfanger ab 18 Jah-
ren unterstellt.

Die Verwendung von VZR-Unfallen in den
nachfolgenden Modellen unterstellt, dass jeder
VZR-Unfall mit einem Personenschaden ein-
hergeht. Im Zuge der weiteren Berechnungen
wird aul3erdem die unbewiesene Annahme ge-
troffen, dass sich in diesen Unféllen die Anteile
der Unfalle mit unterschiedlicher Verletzungs-
schwere aus der polizeilichen Unfallstatistik wi-
derspiegeln.

Ferner wird bei der Bestimmung des Anteils
VZR-verunfallter Fahranfanger davon ausge-
gangen, dass jeder betroffene Fahranfanger
nur einmalig in einen VZR-Unfall verwickelt war.

AuRerdem wird die Uberlegung von SCHADE,
HEINZMANN (2011) aufgegriffen, dass die Wir-
kung eines Begleiteten Fahrens tendenziell
starker bei erheblichen Verkehrsauffalligkeiten
(Delikte und Unféalle) als bei Bagatell-Vorkomm-
nissen (z.B. ,Parkrempler) zu erwarten ist.
Deshalb beschrankt sich auch die Abschatzung
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der volkswirtschaftlichen Kostenvermeidung
durch ein Begleitetes Fahren ab 18 Jahren un-
ter Verwendung von VZR-Daten auf Unfélle mit
Personenschaden.

» Schlie8lich bleiben die bei den 17-jahrigen
Fahranfangern berlcksichtigten schwerwiegen-
den Unfalle mit Sachschaden in den nachfol-
genden Berechnungen mit VZR-Daten fur 18-
Jahrige und Altere unberiicksichtigt.

Ausgangspunkt der Abschatzung der Mafnah-
menwirkung eines Begleiteten Fahrens fur Fahrer-
laubniserwerber ab 18 Jahren ist die Anzahl der
Fahranfanger im Jahr 2009. Eine Sonderauswer-
tung des zentralen Fahrerlaubnisregisters weist
598.261 Fahrerlaubniserwerber ab 18 Jahren aus.
Tab. 7-7 differenziert diese nach den in diesem Be-
richt bereits mehrfach verwendeten Altersgrup-
pen.®® Aus den vom KBA bereitgestellten Basisda-
ten fur dieses Projekt lasst sich der Anteil der
Fahranfanger mit einem VZR-Unfall in den ersten
beiden Jahren der Fahrkarriere bestimmen®’ und
daraus die Anzahl der in den ersten beiden Jahren
als Autofahrer VZR-verunfallten Fahranfanger ab-
schatzen.

Aus den eingangs in diesem Abschnitt bereits ge-
nannten Grinden ist die exakte Quantifizierung der
Wirkung eines Begleiteten Fahrens fir alle Fahran-
fanger ab 18 Jahren in Deutschland, ausgedrickt
in einem genauen Prozentwert, nicht serids mog-
lich. Deshalb wird nachfolgend von der positiven
Unfallwirksamkeit des BF17 (vgl. SCHADE,
HEINZMANN 2011: 123) ausgegangen und implizit
ein analoger Wirkmechanismus der Fahrerfah-
rungsbildung in Begleitung auf die anfangliche
Verunfallung 18-jahriger und alterer Fahranfanger
beim anschlieRenden selbststindigen Fahren un-
terstellt. Unter den enumerierten Annahmen soll
nun ein Korridor moéglicher MaRnahmenwirkungen
(Unfall- und Kostenreduzierungen) unter &lteren
Fahranfangern aufgespannt werden, ausgedruckt
durch ein sog. ,Minimal“- bzw. ein sog. ,Maxi-
malszenario® mit unterschiedlichen Annahmen zur
Maflnahmenwirkung:

» Das Minimalszenario geht — Ubertrieben pessi-
mistisch — davon aus, dass unter den jingeren,
18- bis 20-jahrigen Fahranfangern mit der Maf3-
nahme eines Begleiteten Fahrens noch nicht
einmal der um StérgréRen bereinigte Erfolg des

66 Da das Alter der Fahranfanger nur in ganzen Jahren vor-

liegt, werden die 18 Jahre bis 18 Jahre und drei Monate al-
ten und die 18 Jahre und vier Monate bis 20 Jahre alten
Fahranfanger zu einer Altersgruppe zusammengefasst.

57" Vgl HEINZMANN (2009, Tabellen 7a-h) sowie die Tabellen

5-1 und 5-2 in diesem Bericht.

BF17 in Form einer Unfallreduzierung von 17 %
erreicht werden kann. Stattdessen wird fur die
18- bis 20-Jahrigen nur eine unfallreduzierende
Wirkung des Begleiteten Fahrens von 10 % un-
terstellt, fur altere Fahranfanger sogar nur noch
die Halfte davon.

» Das Maximalszenario geht von optimistische-
ren, aber angesichts der internationalen Erfah-
rungen mit GDL-Systemen fiir alle Fahranfan-
ger nicht unrealistischen Annahmen aus: So
sollte der BF17-Erfolg auch unter 18- bis 20-
Jahrigen nahezu erreicht werden und fir die al-
teren Fahranfanger wird eine doppelt so starke
Malnahmenwirkung wie im Minimalszenario
angenommen.

Aufgrund dieser Annahmen lassen sich die durch
ein obligatorisches Begleitetes Fahren fur Fahran-
fanger ab 18 Jahren am Beginn der Fahrkarriere
verhinderbaren VZR-Unfélle grob abschatzen (vgl.
Tab. 7-7): Im pessimistischen Minimalszenario sind
dies 1.688, im optimistischen Maximalszenario
mehr als anderthalb Mal so viel, insgesamt 2.670.

Anteil Anzahl | Annah-
Fahr- Anzahl
Anzahl . VZR- me zur -
Alter der anfan- verhin-
Fahran- . verun- Maf3-
Fahran- - ger mit derba-
. . fanger fallter nah-
fanger in . VZR- rer
im Jahr Fahr- men-
Jahren Unfall u : VZR-
2009 . . | anfan- wir- »
in zwei er kung Unfalle
Jahren 9
Minimalszenario
18 bis 20 417.718 | 3,38% | 14.119 -10 % 1.412
21 bis 24 74.009 | 3,78 % 2.798 5% 140
25 bis 34 74.074 | 2,69 % 1.993 5% 100
35+ 32.460 | 2,25 % 730 5% 37
Insgesamt | 598.261 - | 19.639 - 1.688
Maximalszenario
18 bis 20 417.718 | 3,38% | 14.119 -15 % 2.118
21 bis 24 74.009 | 3,78 % 2.798 -10 % 280
25 bis 34 74.074 | 2,69 % 1.993 -10 % 199
35+ 32.460 | 2,25% 730 -10 % 73
Insgesamt | 598.261 - | 19.639 - 2.670
Tab. 7-7: Abschatzung der MaRnahmenwirkung  von

,BF18plus® pro Jahreskohorte 18-jahriger und &lte-
rer Fahranfanger — fir ein Minimal- und ein Maxi-
malszenario

Zur Abschatzung der Anzahl von Unfallen mit un-
terschiedlich schweren Verletzungsfolgen bzw. un-
terschiedlich schwer verungliickten Personen,
werden die Angaben zu Unfallen und Verungliick-
ten ab dem Alter von 18 Jahren aus der polizeili-
chen Unfallstatistik herangezogen (vgl. DESTATIS
2010: 138). Demnach handelt es sich bei diesen
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Unféallen zu 1,1 % um solche mit Getoteten, zu
16,7 % um Unfélle mit Schwerverletzten und zu
82,2 % um Unfalle mit Leichtverletzten. Entspre-
chend diesen Anteilen werden die pauschalen
Schatzungen zu verhinderbaren Unféallen aus Tab.
7-7 als Anzahl der Unfélle mit unterschiedlich
schweren Verletzungsfolgen in den bekannten Al-
tersgruppen fiir das prognostizierte Minimal- und
Maximalszenario zeilenweise ausdifferenziert (vgl.
Tab. 7-8).

der Verunglickten mit unterschiedlicher Verlet-
zungsschwere entspricht dem aus DESTATIS
(2010) errechneten Verhaltnis.

Unter diesen Annahmen wirde ein fur alle 18-
jahrigen und &lteren Fahranfanger obligatorisches
Begleitetes Fahren unter ausgepragt pessimisti-
schen Annahmen pro Jahr Kosten fir bei VZR-
Unfallen auftretende Personenschaden in Hohe
von ca. 67,1 Mio. Euro und Kosten fur entspre-
chende Sachschaden in Hohe von 24,3 Mio. Euro
ersparen.

Minimalszenario

Kostensatze fiir vermiedene Personenschaden

Alter der Verhin- Unfélle mit Personenschaden
Fahr- d\e/rzbste h ich
anfanger Unfalle Getotete \?;rle\zl\tftre-z v:(rellgtztt-e

in Jahren .
insgesamt
n

Minimalszenario
18 bis 20 1.412 16 236 1.161
21 bis 24 140 2 23 115
25 bis 34 100 1 17 82
35+ 37 0 6 30
Insgesamt 1.688 19 282 1.387

Maximalszenario
18 bis 20 2.118 23 354 1.741
21 bis 24 280 3 47 230
25 bis 34 199 2 33 164
35+ 73 1 12 60
Insgesamt 2.670 29 446 2.195
Tab. 7-8:  Abschatzung der durch ,BF18plus” verhinderbaren

VZR-Unfélle pro Jahreskohorte 18-jahriger und alte-
rer Fahranfanger — nach dem Schweregrad der
Verletzung und dem Alter, fir ein Minimal- und ein
Maximalszenario

Aus den polizeilichen Unfalldaten wird weiterhin
ersichtlich, dass jeder Unfall mit Getdteten im
Schnitt 1,10 Getoétete nach sich zieht, jeder Unfall
mit Schwerverletzten 1,21 Schwerverletzte und je-
der Unfall mit Leichtverletzten 1,39 Leichtverletzte
(vgl. DESTATIS 2010: 138). Unter Verwendung
dieser Faktoren wird nachfolgend aus den Unfallen
mit Personenschaden die Anzahl der vermiedenen
Verungliickten bei VZR-Unfallen geschf:itzt.68

Tab. 7-9 errechnet dann die durch die prognosti-
zierte Unfallreduzierung im Minimalszenario mit
nur maRiger Unfallreduzierung durch die MalRnah-
me ,BF18plus“ verhinderten volkswirtschaftlichen
Kosten. Die Kostensdtze entstammen erneut
KRANZ, STRAUBE (2011: 63, Tab. 4). Die Anzahl
der Unfélle mit unterschiedlicher Verletzungs-
schwere werden Tab. 7-8 entnommen, die Anzahl

o8 Vgl. Spalte ,Anzahl der Personen* in Tab. 7-9 und Tab. 7-

10.

Kosten- Anzahl Kosten fiir
Verungliickte satz pro der Per- Pers?nen-
Person sonen schaden
Euro n Euro
Getotete 996.412 21 20.924.654
Schwerverletzte 110.571 341 37.704.711
Leichtverletzte 4.416 1.928 8.514.048
Insgesamt - 2.290 67.143.411
Kostensatze fiir vermiedene Sachschaden
Kosten- Anzahl Kosten fiir
Unfalle mit ... saiz pro der Sach-
Unfall Unfalle schaden
Euro n Euro
... Getoteten 40.108 19 762.052
... Schwerverletzten 19.215 282 5.418.630
... Leichtverletzten 13.036 1.387 18.080.932
Insgesamt - 1.688 24.261.614
Tab. 7-9:  Minimalszenario: Volkswirtschaftliche Kostenein-

sparungen fur vermiedene Personen- und Sach-
schaden der durch ,BF18plus® verhinderbaren
VZR-Unfalle pro Jahreskohorte 18-jahriger und &lte-
rer Fahranfanger als Hauptverursacher mit Perso-
nenschaden im Jahr 2009

Tab. 7-10 Uberschlagt die volkswirtschaftlichen
Kosteneinsparungen fiir das optimistischere Maxi-
malszenario mit einer als deutlich starker unter-
stellten MaRnahmenwirkung. Unter diesen An-
nahmen lassen sich — wiederum bezogen auf VZR-
Unfélle — pro Jahr vermiedene Kosten fur Perso-
nenschéden in Hohe von 105,1 Mio. Euro und
vermiedene Kosten fur Sachschéaden in Hohe von
38,3 Mio. Euro prognostizieren.

Bei beiden Prognosen handelt es sich um eine
Brutto-Betrachtung, die noch um die im ,BF18plus®
verschuldeten Unfélle und deren Kosten zu Kkorri-
gieren ware.
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Maximalszenario

Kostensatze fiir vermiedene Personenschaden

Kosten- Anzahl Kosten fiir
. satz pro der Per- Personen-
Verungliickte Person sonen schaden
Euro n Euro
Getotete 996.412 32 31.885.184
Schwerverletzte 110.571 540 59.708.340
Leichtverletzte 4.416 3.051 13.473.216
Insgesamt - 3.623 |105.066.740
Kostensatze fur vermiedene Sachschaden
Kosten- Anzahl Kosten fur
. . satz pro der Sach-
Unfalle mit ... Unfall Unfalle schaden
Euro n Euro
... Getoteten 40.108 29 1.163.132
... Schwerverletzten 19.215 446 8.569.890
... Leichtverletzten 13.036 2.195 28.614.020
Insgesamt - 2.670 38.347.042

Tab. 7-10: Maximalszenario: Volkswirtschaftliche Kostenein-
sparungen fur vermiedene Personen- und Sach-
schaden der durch ,BF18plus” verhinderbaren
VZR-Unfélle pro Jahreskohorte 18-jahriger und élte-
rer Fahranfanger als Hauptverursacher mit Perso-
nenschaden im Jahr 2009

Fazit

Unter den getroffenen Annahmen lieBen sich
durch ein Begleitetes Fahren fir alle 18-jahrigen
und alteren Fahranféanger (,BF18plus®) pro Jahr
zwischen 1.688 und 2.670 VZR-Unféalle mit Perso-
nenschaden verhindern. Die durch eine solche
fahrerfahrungshildende MalRnahme fir alle alteren
Fahrerlaubniserwerber realisierbaren volkswirt-
schaftlichen Kosteneinsparungen werden brutto
auf zwischen 91,4 Mio. Euro und 143,4 Mio. Euro
pro Jahr geschéatzt. Diese Verkehrssicherheitsdivi-
dende lieRe sich zusatzlich zu der durch das ,Be-
gleitete Fahren ab 17 bereits erreichten Unfall-
und Kostenersparnis jahrlich neu realisieren.

Die abgeschétzte Unfallreduzierung und Kostener-
sparnis eines Begleiteten Fahrens fir 18-jahrige
und altere Fahranfanger basiert auf VZR-Unfall-
daten. Aufgrund der demgegeniber deutlich h6he-
ren Zahl registrierter Unfélle in der polizeilichen
Unfallstatistik, darf auch eine merklich positivere
Unfallreduzierung und Kostenersparnis eines
Malnahmenansatzes ,BF18plus® unter Zugrunde-
legung dieser Unfalldaten erwartet werden. Aller-
dings waren zur Prognose der Netto-Kostenbilanz
auch noch die in der Begleitphase eines
,BF18plus” verschuldeten Unfalle und deren Kos-
ten zu bertcksichtigen.

8 Senkung des initialen Unfall-
risikos aller Fahranfanger als
vordringliche gesellschatftli-
che Aufgabe

Fahranfénger sind eine groRe und besonders ge-
féahrdete Verkehrsteilnehmergruppe. Jahrlich er-
werben knapp eine Million Menschen eine Pkw-
Fahrerlaubnis. Die uberwiegende Mehrheit der
Fahrerlaubniserwerber (Uber 85 %) ist unter 25
Jahre alt. Veranderungen in der Altersstruktur ha-
ben sich mit der Einfuhrung des Begleiteten Fah-
rens ab 17 ergeben. Sie beschrénken sich aller-
dings auf die Gruppe der sog. Fruheinsteiger.
Nach den Evaluationsbefunden zum BF17-Modell
rekrutieren sich die BF17-Teilnehmer fast aus-
schlie3lich aus dem Kreis der Fahrerlaubniserwer-
ber im Alter zwischen 18 Jahren und 18 Jahren
und drei Monaten. In der Zielgruppe der sog.
Friheinsteiger ist das BF17-Modell mit einer Betei-
ligungsquote von 72 % (2009) inzwischen das vor-
herrschende Vorbereitungsmodell. Insgesamt pro-
fitieren damit etwa 38 % aller Fahranfanger von
der nachweislich unfallreduzierenden Wirkung des
Fahrerfahrungsaufbaus unter Begleitung (vgl.
SCHADE, HEINZMANN 2011: 51f). Im Umkehr-
schluss bedeutet dies aber auch, dass die Uber-
wiegende Mehrheit — Uber 60 % der deutschen
Fahrerlaubniserwerber — derzeit den maf3geblichen
Teil ihres Fahrerfahrungsaufbaus unter Hochrisi-
kobedingungen sammelt.

Unabhangig vom Alter weisen alle Fahranfanger
am Anfang des selbststandigen Fahrens das
hoéchste Unfallrisiko auf. Das zeigen die Analysen
der VZR-Unfalldaten sowohl in Abhangigkeit der
bisherigen Fahrerlaubnisbesitzdauer (vgl. Ab-
schnitt 5.1) als auch in Abhéngigkeit der akkumu-
lierten Fahrleistung (vgl. Abschnitt 5.2) fir Fahran-
fanger ab 18 Jahren. Die kleine Gruppe der Fahr-
anfanger tber 25 Jahre (etwa 12 %) weist unter
Beriicksichtigung der Fahrleistungen die ver-
gleichsweise niedrigsten VZR-Unfallraten auf. Be-
sonders hoch féllt das fahrleistungsbezogene Un-
fallrisiko in der anteilig gro3ten Gruppe der Fahran-
fanger im Alter von 18 bis 20 Jahren und unter 21-
bis 24-jahrigen Mannern aus. Knapp 60 % aller
Fahrerlaubniserwerber gehoren diesen Altersgrup-
pen an. Die Absenkung des hohen Anfangsrisikos
— insbesondere bei den jungen Fahranfangern bis
unter 25 Jahren — muss daher im Mittelpunkt wei-
terer Sicherheitsiiberlegungen stehen.

Das initiale Unfallrisiko lasst sich hauptsachlich auf
die noch fehlende fahrpraktische Erfahrung der
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Fahranfanger zuriickfilhren (,Anfangerrisiko®).*®
Will man diesen initialen Gefahrdungszeitpunkt mit
praventiven VerkehrssicherheitsmalRhahmen ent-
scharfen, missen diese mdoglichst bereits vor Be-
ginn des selbststandigen Autofahrens ansetzen,
und auch MaRnahmen zur Eindammung der hohen
Risiken unmittelbar zu Beginn des selbststandigen
Fahrens ergriffen werden.

Ausgehend von der groBen Bedeutung einer um-
fangreichen Fahrerfahrung fir die Absenkung des
Fahranfangerrisikos zahlt die Gewahrleistung ei-
nes langeren Fahrerfahrungsaufbaus unter niedri-
gen Risikobedingungen fir alle Fahranfanger zu
den Prioritéaten bei der Weiterentwicklung eines si-
cherheitswirksamen  MalBhahmensystems  der
Fahranfangervorbereitung.
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Determinants and Future Perspectives of Research and Prevention (21 Seiten,
Schutzgebiihr 5,-- €)

Funk W.: Violence in German Schools: The Current Situation (16 Seiten,
Schutzgebiihr 5,-- €)

FaBmann, H.: Aufgaben und Zielsetzung eines Case Managements in der Re-
habilitation (26 Seiten, Schutzgebihr 5,-- €)

Funk, W.: Gewalt in der Schule. Determinanten und Perspektiven zukiinftiger
Forschung (35 Seiten, Schutzgebihr 7,-- €)

FaBmann, H.; Steger, R.: REGINE - Ein neues Lernortkonzept zur Rehabilitation
(lern-) behinderter Jugendlicher - Erste Erfahrungen und Folgerungen
(7 Seiten, Schutzgebuhr 5,-- €)
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Funk, W.: Sicherheitsempfinden in Nirnberg. Zusammenfassung wichtiger
Ergebnisse einer Burgerbefragung im Jahr 1999 im Einzugsgebiet der Polizeiin-
spektion Nurnberg-West (24 Seiten, Schutzgebihr 5,-- €)

Funk, W.: Der EinfluR unterschiedlicher Sozialkontexte auf die Gewalt an Schu-
len. Ergebnisse der Nirnberger Schuler Studie 1994 (29 Seiten, Schutzgebihr
5,--€)

Funk, W.: Violence in German schools. Its determinants and its prevention in
the scope of community crime prevention schemes (24 Seiten, Schutzgebihr
5/" €)

FalRmann, H.: Soziale Konflikte in der rehabilitationswissenschaftlichen Evalua-
tionspraxis — Ursachen, Pravention und Management. (31 Seiten, Schutzge-
bihr 5,-- €)

Stamm, M.: Evaluation von Verkehrsraumen durch ein Semantisches Differen-
tial. (163 Seiten, Schutzgebihr 17,-- €)

FaBmann, H.: Probleme der Umsetzung des Postulats ,, So normal wie méglich
— so speziell wie erforderlich!” am Beispiel erster Ergebnisse des Modellprojekts
,REGlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Ju-
gendlicher (REGINE)”. (35 Seiten, Schutzgebuhr 5,-- €)

Funk, W.; Wiedemann, A.: Sicherheit von Kindern im StraRenverkehr. Eine
kritische Sichtung der MaBnahmenlandschaft (29 Seiten, Schutzgebuhr 5,-- €)

Brader, D.; FaBRmann, H.; Wubbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)” —
Erster Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft
fur Rehabilitation. (161 Seiten, Schutzgebuhr 19,-- €)

Funk, W.: Schulklima in Hessen — Deutsche Teilstudie zu einer international
vergleichenden Untersuchung im Auftrag des Observatoriums fur Gewalt an
Schulen, Universitat Bordeaux. Endbericht. (126 Seiten, Schutzgebihr 15,-- €)

Funk, W.: Die Potentiale kommunal vernetzter Verkehrssicherheitsarbeit fir
Kinder. Uberarbeiteter Vortrag auf dem Symposium ,Vernetzte Verkehrssi-
cherheitsarbeit fur Kinder im Erftkreis”, am Dienstag 10.12.2002, Rathaus
Brihl. (35 Seiten, Schutzgebihr 7,-- €)

FaBmann, H.: Case Management und Netzwerkkooperation zur Erhaltung von
Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Menschen — Chancen, Probleme und
Handlungsmaoglichkeiten. (26 Seiten, Schutzgebuhr 7,-- €)

Funk, W.: School Climate and Violence in Schools — Results from the German
Part of the European Survey on School Life. (20 Seiten, Schutzgebduhr 5,-- €)

FaBmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.: Qualitatsstandards fur den Lernort ,Be-
triebliche Berufsausbildung und reha-spezifische Forderung durch einen Bil-
dungstrager” - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemein-
schaft fir Rehabilitation ,REGlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation
(lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)”. (75 Seiten; Schutzgebuhr 16,-- €)

Brader, D.; FaBRmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)” —
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Zweiter Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsge-
meinschaft fir Rehabilitation. (131 Seiten; Schutzgebuhr 21,-- €)

Steger, R.: Netzwerkentwicklung im professionellen Bereich dargestellt am
Modellprojekt REG/NE und dem Beraternetzwerk zet7Team (56 Seiten;
Schutzgebihr 14,-- €)

FaBmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.; Zimmermann, R.: ,REGlonale NEtzwerke
zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)” — Ab-
schluBbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Modellinitiative der
Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (362 Seiten; Schutzgebihr
44,-- €)

Funk, W. Verkehrssicherheit von Babys und Kleinkindern — oder: Wie nehmen
eigentlich unsere Jingsten am StralRenverkehr teil? (18 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebduhr 5,-- €)

Brader, D.; FaRmann, H.; Steger, R.; Wiibbeke, Chr.: Qualitatsstandards fur ein
"Case Management zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinder-
ter Menschen (CMB)" - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeits-
gemeinschaft fir Rehabilitation. (107 Seiten; Schutzgebuhr: 19,-- €)

Brader, D.; FaBmann, H.; Lewerenz, |.; Steger, R.; Wibbeke, Chr.: ,Case Ma-
nagement zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Men-
schen (CMB)” — AbschluRbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Mo-
dellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fur Rehabilitation. (294 Seiten;
print on demand, Schutzgebihr 44,-- €)

FaBmann, H.: Wohnortnahe betriebliche Ausbildung — Modelle und ihre prak-
tische Umsetzung. (29 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 8,-- €)

Funk, W.: In Schule, um Schule und um Schule herum. Impulse fir eine kom-
munal vernetzte schulische Verkehrserziehung. (46 Seiten, print on demand,
Schutzgebiihr 10,-- €)

Funk, W.: Schulweg- / Schulmobilitatsplane — Wie machen es unsere europai-
schen Nachbarn? (20 Seiten, print on demand, Schutzgebthr 5,-- €)

FaBmann, H. : Rehabilitationsforschung im /nstitut fir empirische Soziologie
an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Ndrnberg (37 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 10,-- €)

Funk, W.: Verkehrssicherheitsforschung im /nstitut fir empirische Soziologie
an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Ndrnberg (22 Seiten, print on
demand, Schutzgebiihr 5,-- €)

FaBmann, H.: Evaluation von nachhaltigen Erfolgen bei wohnortnaher betrieb-
licher Erstausbildung und reha-spezifischer Forderung durch einen Bildungs-
trager. Sicherung von Ergebnissen des BAR-Modellprojekts ,,REGlonale NEtz-
werke zur beruflichen Rehabilitation (lern-)behinderter Jugendlicher (REGI-
NE)”. (61 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 15,-- €)

FaBmann, H.; Gruninger, M.; Schneider, A. H.; Steger, R.: ,Bedarfs- und Be-
standsanalyse von Vorsorge- und RehabilitationsmafRnahmen fiir Mitter und
Vater in Einrichtungen des Deutschen Mittergenesungswerkes (MGW).” Ab-
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schlussbericht zu einem Forschungsprojekt des BMFSF|. (285 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 49,-- €)

FaBmann, H.: Moglichkeiten und Erfolge der beruflichen Rehabilitation von
Personen mit Aphasie. Ergebnisse einer Literaturanalyse. (64 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 15,-- €)

Gruninger, M.: Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer im geographi-
schen Kontext. Eine Auswertung der Unfallstatistik 2004 in Bayern. (ca. 300
Seiten inkl. 17 farbige Karten, Schutzgebuhr 65,-- €)

FaBmann, H.: Evaluation des Modellprojekts , /ntegrative Berufliche Rehabilita-
tion von Personen mit Aphasie (IBRA)”. Abschlussbericht. (194 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 36,-- €)

Funk, W.: Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Langfristige Trends der
Anderung ihres Verkehrsverhaltens. (34 Seiten, print on demand, Schutzge-
bihr 10,-- €)

Funk, W.: Edukative Verkehrssicherheitsmalnahmen im Elementar und Prim-
arbereich — Bestandsaufnahme und Perspektiven. (ca. 28 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebuhr 8,-- €)

FaBmann, H.; Steger, R.: Betriebliches Eingliederungsmanagement (BEM) —
Besondere Anreize fur Unternehmen zur Umsetzung von BEM in die Praxis?!
Ergebnisse einer Fachkonferenz am 21. und 22. Januar 2009 im Berufsforde-
rungswerk Nurnberg. (32 Seiten, print on demand, Schutzgebihr € 9,--)

Funk, W.: Kinder als Radfahrer in der Altersstufe der Sekundarstufe I. Fachli-
ches Hintergrundpapier flr die Praventionskampagne ,Risiko raus”. (28 Sei-
ten, print on demand, Schutzgebtihr 8,-- €)

FaBmann, H.; Svetlova, K.: Struktur- und Prozessanalyse der arbeitsmarktpoliti-
schen MalRnahme Ganzheitliches Integrationscoaching — Modell GINCO -
Endbericht —. (184 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 35,-- €)

FaBmann, H.; Emmert, M.: Betriebliches Eingliederungsmanagement — An-
reizmoglichkeiten und 6konomische Nutzenbewertung. (174 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 35,-- €)

Falmann, H.: Rehabilitationsforschung im /nstitut fiir empirische Soziologie an
der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Ndrnberg, 2. aktualisierte und
erweiterte Auflage (51 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 10,-- €)

entfallt

Svetlova, K.: Bericht uUber die Ergebnisse einer Befragung von Eltern und Ex-
pertinnen im Rahmen des Modellprojektes Familienstitzpunkte in Nurnberg.
Ermittlung des Bedarfs zur Familienbildung in Nirnberg (59 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 10,-- €)

Svetlova, K., Falmann, H.: Wirkungsanalyse der arbeitsmarktpolitischen Mal3-
nahme Ganzheitliches Integrationscoaching — Modell GINCO - Endbericht —.
(162 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 34,-- €)
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Heft 2/2012 Svetlova, K.: Wissenschaftliche Begleitung des Modellprojektes , Integrative
Berufliche Rehabilitation von Personen mit Horbehinderung (IBRH). (78 Seiten,
print on demand, Schutzgebihr 10,-- €)

Heft 3/2012 Funk, W.: Einstiegsrisiko bei Fahranfangern mit spaterem Einstieg in die Fahr-
karriere. Materialien aus dem Institut fur empirische Soziologie an der Fried-
rich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg. (70 Seiten, print on demand,
Schutzgebiihr 10,-- €).
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