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Wahrnehmung des Fahranfanger-Risikos in Deutschland

Jugendtypisches Risikoverhalten, mangelnde Fahrerfahrung und ein hoher Anteil von Fahrten im Frei-
zeitkontext werden von Verkehrssicherheitsexperten Ubereinstimmend als Hauptfaktoren des uber-
durchschnittlichen Unfallrisikos junger Fahrer und Fahranfanger gesehen.

Bei der Analyse der Risikoursachen und der Konzeption von PraventionsmafRnahmen haben im
deutschsprachigen Raum bisher vor allem die altershezogenen Faktoren Beachtung gefunden (vgl.
z.B. LAMSZUS 2002). So wurde der Inhaltskanon der Fahrschulausbildung um Themen jugendspezi-
fischen Risikoverhaltens erganzt. In den Nachschulungsangeboten stehen Aspekte des Risikoverhal-
tens im Mittelpunkt des Interesses, sowohl im Bereich obligatorischer Kurse fiir die Verkehrssiinder
unter den Fahranfangern als auch freiwilliger Kurse und Angebote fiir Fahranfanger im Allgemeinen.
Nachschulungskurse fur Fahranfanger werden im verkehrspolitischen Raum immer wieder mit Nach-
druck gefordert. lhre Einfiihrung als ein freiwilliges Angebot, dessen Inanspruchnahme zu einer vorge-
zogenen Befreiung der Fahranfanger aus den Probezeitrestriktionen fuhrt, wird zur Zeit in Deutsch-
land rechtlich und verkehrspolitisch vorbereitet. Da Belege fiir die Unfallwirksamkeit dieser Kurse bis-
lang jedoch noch fehlen, ist ihre Einfihrung unter Verkehrsexperten umstritten.

Aufbaukurse als einstellungsbezogene Interventionen nach dem Fahrerlaubniserwerb finden eine Be-
grindung in der verbreiteten These eines negativen Lernprozesses am Anfang der Fahrkarriere. Da-
nach orientieren sich Fahranfanger, einmal der Fahrschulausbildung entwachsen, am laxeren Regel-
verstandnis der anderen Verkehrsteilnehmer und geben im Mal3e ihres steigenden subjektiven Sicher-
heitsgefuhls die in der Fahrschule erlernte regelkonforme und sicherheitsorientierte Fahrweise auf. Als
Folge dieser Entwicklung wird ein Gefahrdungsanstieg mit einem Hohepunkt des Unfallrisikos nach
etwa einem Jahr selbstandiger Fahrpraxis diagnostiziert. Dieses Theorem eines ,negativen‘ Lernpro-
zess begriindet sowohl den Zeitpunkt einer ergdnzenden zweiten Phase der Fahrausbildung — nadm-
lich vor dem zu erwartenden Geféahrdungsschwerpunkt — als auch ihre Inhalte, die u. a. in einer Neu-
befestigung der in der Fahrschule erlernten sicherheitsbhedachten Fahrweise gesehen werden.

Uber die Erfolgsvoraussetzungen fahranfangerbezogener Praventionsmafnahmen sind sich viele Ex-
perten einig: Inhaltlich soll sich der Interventionsfokus auf die Ebene der Einstellungen richten, metho-
disch sollen Vermittlungsformen gewéahlt werden, die den besonderen Anspriichen an eine Bearbei-
tung personlicher Einstellungen gerecht werden und mehr leisten als nur ein ,unbeteiligtes' Anhaufen
von Wissen oder ein technisches Training von Fertigkeiten. Erfolgreiche Einstellungsveranderung
verlangt nach padagogisch und psychologisch qualifiziertem Interventionspersonal. Entsprechend
lasst sich in Fahraushbildung und Prifung, Nachschulung, schulischer Verkehrserziehung und in der
Sicherheitskommunikation bereits seit langem eine Entwicklung zu mehr péadagogisch-
psychologischer Professionalitat beobachten

In einer Perspektive umfassender Qualifizierung von Verkehrsteilnehmern, die neben den direkten
Aspekten der Fahrzeug- und Verkehrsbeherrschung auch allgemeine psychische und soziale Implika-
tionen von Verkehrsteilnahme einbezieht, werden die traditionellen Kurs- und Ausbildungsformen um
Elemente von Verkehrserziehung, verkehrlicher Erwachsenenbildung und Verkehrstherapie ergéanzt.
Diese Perspektive eines padagogisch und psychologisch ausgerichteten Driver Improvement findet
zur Zeit ihren prominentesten Niederschlag in der GADGET-Matrix', die auf den finnischen Verkehrs-

! Die Bezeichnung GADGET-Matrix resultiert aus der Verwendung der Matrix im EU-Projekt GADGET
(Guarding Automobile Drivers through Guidance, Education and Technology). Vgl. SIEGRIEST (1999)
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psychologen Keskinen zuriickgeht und dessen Bemiihen wiederspiegelt, relevante Eigenschaften
eines ,guten‘ Fahrers in strukturierter Form und unter Beriicksichtigung maR3geblicher Bestimmungs-
ebenen von Fahrverhalten darzustellen (KESKINEN 1996, SIEGRIST 1999).

Entwicklung des Unfallrisikos

Im Zeitverlauf von 1991 bis 2001 zeigt sich in Deutschland keine Verringerung des bevdélkerungsbe-
zogenen Verungliickten-Risikos. Bei den Getoteten ist dagegen ein ricklaufiger Trend festzustellen.
(Vgl. Abb. 1 und 2)

Abb. 1
Abb. 2

Der Abstand zwischen dem Risikoniveau junger und alterer Fahrer konnte im zurlickliegenden Jahr-
zehnt leider nicht verringert werden. 18- bis 20jahrige hatten in diesem Zeitraum im Vergleich zu 25-
bis 34jéhrigen ein zweieinhalb- bis dreifach héheres Unfallrisiko. Im Vergleich zum unmittelbar be-
nachbarten Alterssegment der 21- bis 24jahrigen lag es um 40 bis 55 Prozent hoher.

Die oft zitierte ,Problemgruppe der 18- bis 24jéhrigen” erweist sich hinsichtlich des Unfallrisikos als
geteilt: im starker gefahrdeten jingeren Segment finden sich hdhere Anteile unmittelbarer Fahranfan-
ger. Bei ihnen addieren sich Jugendlichkeitsrisiken und fahrerfahrungsbedingte Anfangerrisiken.
HAUTZINGER & TASSAUX (1989) hatten bereits friiher eine differenzierte Berechnung des fahrleis-
tungsbezogenen Unfallrisikos® vorgenommen und das relative Risiko der 18- bis 20jahrigen und der
21- bis 24jahrigen im Vergleich zum Gesamtdurchschnitt aller Altersgruppen berechnet. Sie stellten im
jungeren Segment ein funffach héheres Risiko, im dlteren Segment ein ,nur* zweifach héheres Risiko
fest.

Das jungste Alterssegment der 18- bis 20jahrigen bewegt sich dabei insgesamt im Trend, konnte vom
Ruckgang des Getétetenrisikos jedoch nur unterdurchschnittlich profitieren. Hier hat sich ihr relatives
Risiko gegenliber den 25- bis 34jahrigen vom 2,2fachen auf das 3,1fache erhoht (vgl. Abb. 3).

Abb. 3

Das Ausbleiben von Verkehrssicherheitsverbesserungen tber den generellen Trend hinaus und das
unveranderte Fortbestehen des Sicherheitsabstands zu den alteren Fahrern belegen, dass die nach-
teilige Gesamtsituation junger Fahrer und Fahranfanger nach wie vor Bestand hat - trotz der Verande-
rungen auf dem Weg zu Fihrerschein und Autofahren.

In Deutschland klafft die Schere zwischen den unterschiedlichen Risikoniveaus junger alterer Fahrer
besonders weit auseinander®. Wahrend die deutschen Verkehrsverhaltnisse fiir Fahrer zwischen 25
und 65 Jahren ein vergleichsweise sicheres Umfeld darstellen, sind sie fiir die Einsteigergruppe der
18- bis 20jahrigen ein eher unsicheres Pflaster. Mit einem Risikoniveau von 6 Getdteten pro 100.000
Einwohner in der Altersgruppe der 25- bis 64jahrigen gehért Deutschland weltweit zur Gruppe der
verkehrssichersten Lander. Mit einem Risikoniveau von 35 Get6teten pro 100.000 Einwohner der Al-
tersgruppe der 18- bis 20jahrigen liegt Deutschland jedoch deutlich abgeschlagen auf einem Rang
hinter GrofR3britannien, den skandinavischen Landern, den USA, Kanada und Frankreich (vgl. bei
GREGERSEN 1999).

Die Hohe des Unfallrisikos junger Fahrer und Fahranféanger, die ausgepragte Diskrepanz zum Risiko-
niveau alterer Fahrer im gleichen Verkehrsumfeld und der unverénderte Fortbestand ihrer nachteiligen
Situation trotz umfassender Veranderungen in der Vorbereitung auf das Autofahren werfen vielfaltige
Fragen auf und lassen das Problem der Risikogefahrdung junger Fahrer in Deutschland mehr denn je
als ungeldst erscheinen. Vertiefte Analysen werden bendtigt, um zu tragfahigen Erklarungsansatzen

? hier: Risiko eines Unfalls mit Verletzungen oder Todesfolge

# wahrend 18-20jéhrige gegentuber 25-64jahrigen in Deutschland ein 5fach héheres Getdtetenrisiko
bei Verkehrsunféllen haben, ist es in Frankreich, Schweden, Kanada und Finnland etwa nur zwei bis
dreimal so hoch (vgl. IATSS Research Vol. 23 No.1, 1999).
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fur diese Situation zu gelangen und damit zugleich Ansatzpunkte fiir zielfiihrende Praventionsmalf3-
nahmen zu erarbeiten. Neben einer weiteren Optimierung der bestehenden MaRnahmenanséatze mis-
sen dabei auch neue, in Deutschland bisher noch nicht beriicksichtigte Malinahmenanséatze in den
Blick genommen werden. Hierbei handelt es sich um die fahrerfahrungsbezogenen Ansatze des Be-
gleiteten Fahrens (Accompanied Driving) und des Gestuften Fahrerlaubniserwerbs (Graduated Licen-
sing Systems), mit denen im vergangenen Jahrzehnt in einigen européischen Landern und auf dem
nordamerikanischen Kontinent grof3e Erfolge bei der Absenkung des Fahranfangerrisikos erzielt wer-
den konnten.*

Unfallfaktor Fahrerfahrung

MAYCOCK et al. (1991) untersuchten an umfangreichen Stichproben den Beitrag der Faktoren Alter
und Fahrerfahrung zur Verringerung der Unfallwahrscheinlichkeit. Aus ihren Ergebnissen gingen fol-
gende Sachverhalte hervor (vgl. Abb. 4 und 5):

- Fahranfanger haben am Anfang ihrer Fahrkarriere das héchste Unfallrisiko, unabhangig davon, in
welchem Alter sie ihre Fahrkarriere beginnen.

- Mit zunehmender Fahrerfahrung und fortschreitendem Alter ist im weiteren Verlauf der Fahrkarrie-
re ein Rickgang des Unfallrisikos zu verzeichnen — mit anfangs hohen, spater abflachenden Ab-
nahmebetragen.

- Fahrerfahrung tragt weitaus starker zur Abnahme des Unfallrisikos bei als Alter, wobei die Effekte
der Fahrerfahrung anfanglich am stérksten ausfallen.

Abb. 4
Abb. 5

Sollten sich diese Sachverhalte generell bestatigen lassen, wirde die ,quasinatirliche* Fahrerfahrung
als ein hocheffizienter Lernfaktor hervortreten, der unmittelbar am Anfang der Fahrkarriere ver-
gleichsweise schnell zu einer wesentlich verbesserten Fahr- und Verkehrskompetenz mit einem ge-
genuber dem Anfangsrisiko deutlich abgesenkten Risikoniveau fuhren kann.

In Deutschland fehlten bis 2001 vergleichbar breite langsschnittliche Analysen zur Risikoentwicklung
bei Fahranfangern. SCHADE (2001) hat daraufhin deutsche Fahranfangerdaten aus einer friher
durchgefiihrten Untersuchung zur Legalbewahrung nunmehr auch Uber einen Zeitraum von vier Jah-
ren nach dem Fahrerlaubniserwerb auf die Unfallbewé&hrung hin analysiert. Auch er stellt — fir M&nner
ebenso wie flr Frauen - einen initialen Gefahrdungsschwerpunkt und einen exponentiellen Riickgang
des Unfallrisikos fest. Nach seinen Berechnungen ist nach neun Monaten eine Halbierung des anfang-
lichen Unfallrisikos, nach 2,6 Jahren eine Reduzierung auf 10 Prozent zu erwarten (vgl. Abb. 6).

Abb. 6

Diese Befunde werden u.a. durch norwegische Daten bestétigt, auf deren Grundlage Sagberg (2002)
einen vergleichbaren Risikoverlauf bei Fahranfangern festgestellt hat. Ahnlich wie SCHADE stellte er
eine Halbierung des Anfangsrisikos nach 8 bis10 Monaten fest.

Vor dem Hintergrund der dargestellten Befunde miissen Fahrerfahrungsdefizite als ein maRgeblicher
Bestimmungsfaktor des Fahranféangerrisikos betrachtet werden. Aufgrund des Altersfaktors ist nach
den Berechnungen MAYCOCKS (vgl. Abb. 4) erst nach etwa 30 Jahren mit einer Halbierung des An-
fangsrisikos zu rechnen, aufgrund der Kombination von Fahrerfahrung und Alter — so die Berechnun-
gen von SCHADE und SAGBERG - tritt eine Halbierung jedoch schon nach etwa 9 Monaten ein. Mit
der Risikoverlaufkurve ist — als spiegelbildliche Form — die empirische Lernkurve fur den Erwerb von
Sicherheitskompetenz bezeichnet und damit zugleich die hervorgehobene Bedeutung der Fahrpraxis
als Kompetenzquelle nachgewiesen.

* Eine Ubersicht bei WILLMES-LENZ (2002); ferner: GREGERSEN & BJURULF (1996), WILLIAMS
(2002), MAYHEW (2002)



Unter den gegebenen Bedingungen ist das fahrpraktische Lernen jedoch mit einem gravierenden
Problem behaftet: es féllt in die Phase der héchsten Unfallgefahrdung am Anfang des selbstandigen
Fahrens. Diese Situation wurde zutreffend als das Erfahrungsparadoxon von Fahranfangern bezeich-
net: zum sicheren Fahren benétigen sie Fahrerfahrung, gerade diese fehlt ihnen jedoch aufgrund ihres
Anféangerstatus.

Eine Entkopplung des fahrpraktischen Erfahrungsaufbau von der Phase der héchsten Unfallgefahr-
dung wirde dieses Erfahrungsparadoxon Iésen und die Voraussetzung fur ‘fahrerfahrene Anfanger'
schaffen. Dies ist das Leitmotiv des Begleiteten Fahrens und des graduierten Fahrerlaubniserwerbs:
In diesen Systemen soll der fahrpraktische Kompetenzerwerb unter protektiven Bedingungen, gleich-
wohl aber in authentischen Situationen erfolgen.

Kompetenzerwerb unter protektiven Bedingungen

Fahrten im Rahmen des Begleiteten Fahrens erweisen sich nach den Erfahrungen aus anderen Lan-
dern® als risikoarm. Die Begleitung von Fahranfangern durch einen fahrerfahrenen Fahrerlaubnisinha-
ber wirkt sich als ein zuverlassiger protektiver Rahmen aus, durch den das Unfallrisiko bei diesen
Fahrten deutlich verringert wird. Nach schwedischen Berechnungen auf der Grundlage des Unfallge-
schehens der Jahre 1993 bis 1997 haben Fahrer beim begleiteten Fahren vor dem Fahrerlaubniser-
werb® ein 34fach geringeres Unfallrisiko als Fahranfanger in den ersten zwei Jahren nach dem
Fahrerlaubniserwerb (GREGERSEN 1997, GREGERSEN & NYBERG 2002).

Mit der protektiven Wirkung von Begleitung ist die wesentliche Voraussetzung fiir eine Entkopplung
des fahrpraktischen Erfahrungsaufbaus von der initialen Gefahrdungsphase gegeben. Damit fahrprak-
tischer Erfahrungsaufbau unter protektiven Bedingungen jedoch Sinn macht, muss eine zweite Vor-
aussetzung erfillt sein: er muss ebenso wie der Erfahrungsaufbau unter ungeschitzten Bedingungen,
wie ihn SCHADE (2001) fur die aktuellen deutschen Verkehrsverhaltnisse nachgewiesen hat, zu einer
Verbesserung der Sicherheitskompetenzen flhren - ablesbar an einer Verringerung des Unfallrisikos.

Dies kann grundsétzlich nicht ohne weiteres vorausgesetzt werden. Den Ergebnissen der umfassen-
den Wirksamkeitsuntersuchungen zum schwedischen Modell des Begleiteten Fahrens (GREGERSEN
et al. 1997, 2000, 2001) ist jedoch zu enthehmen, dass auch unter protektiven Bedingungen eine be-
trachtliche Absenkung des Unfallriskos erreicht wird.

Fur die maRnahmenpolitische Beurteilung des Begleiteten Fahrens ist seine Risikobilanz im Vergleich
zur herkémmlichen Fahrausbildung entscheidend. Die Risiken stammen aus der Vorbereitungsphase
auf das Fahren und aus der Anfangsphase der Fahrkarriere. In der Vorbereitungsphase dirften im
Vergleich zur herkdbmmlichen Fahrschulausbildung hdhere Risiken beim Begleiteten Fahren liegen -
v.a. aufgrund der umfangreicheren Verkehrsexposition -, in der Anfangsphase der Fahrkarriere ist von
der umgekehrten Situation auszugehen, unterstellt, dass das Begleitete Fahren zu einer Absenkung
des Einstiegsrisikos geflhrt hat.

Ob und in welchem Umfang diese Bilanz zugunsten des Begleiteten Fahrens ausfallt, hangt von zwei
zentralen Bedingungen ab: erstens, in welchem Umfang Uberhaupt fahrpraktische Vorerfahrungen im
protektiven Kontext gesammelt werden und zweitens, inwieweit es dabei auch tatsachlich zu einer
Minimierung von Gefahrdungen kommt.

Die schwedischen Untersuchungen zur Wirksamkeit des Begleiteten Fahrens sind von besonderem
Interesse, weil sie hohen wissenschaftlich-methodischen Anspriichen gentgen und auf einem um-
fangreichen Datenmaterial basieren und (vgl. GREGERSEN 1997, 2000, GREGERSEN & NYBERG,
2002). Gegenstand der Untersuchungen ist im Wesentlichen der Vergleich der im September 1993
neu eingefiihrten Langform der Fahrausbildung ab 16 Jahren und der bisherigen, neben der Langform
fortbestehenden Kurzform ab 17,5 Jahren. In beiden Ausbildungsformen, die mit frihestens 18 Jahren
zur Fahrerlaubnis fiihren, mischen sich professionelle Fahrausbildung durch Fahrlehrer und Ubungs-
fahrten mit Privatpersonen, zumeist den Eltern. Fir das Modell des Begleiteten Fahrenlernens steht

® Frankreich, Skandinavien, Osterreich, Belgien, Luxemburg, USA, Kanada

® dort vor dem Fahrerlaubniserwerb



die Langform der Fahrausbildung, weil allein hier die entscheidenden Merkmale dieses Modells erfillt
sind: die Langerfristigkeit des fahrpraktischen Erfahrungsaufbau (bis zu 2 Jahren) und der gegeniiber
der traditionellen Kurzform der Fahrausbildung mehrfach hdéhere Fahrleistungsumfang bei der Vorbe-
reitung auf das selbstandige Fahren (in Schweden durchschnittlich auf 5000 km zu veranschlagen).

Die schwedischen Untersuchungen wurden an vollstdndigen Generationen nachwachsender
18jahriger Fuhrerscheinerwerber im Zeitraum Januar 1992 bis Dezember 1997 (N=141.521), sowie
weiteren Stichproben kleineren Umfangs fir spezielle Untersuchungsbereiche durchgefiihrt (vgl. Abb.
7 und 8). Im Ergebnis konnte fir die Teilnehmer des Begleiteten Fahrens ab 16 Jahren eine Senkung
des Unfallrisikos in den ersten zwei Jahren der selbstandigen Fahrkarriere um 46 Prozent festgestellt
werden. Nach rechnerischer Bereinigung konfundierender Einflisse aufgrund von Selbstselektionsef-
fekten veranschlagt GREGERSEN (2002) die auf eine erweiterte Fahrpraxis zuriickfihrbare Absen-
kung des Unfallrisikos auf 24 bis 40 Prozent.

In der Gesamtbilanz beider Ausbildungsformen ergab sich eine Absenkung des Unfallrisikos in Héhe
von 15 Prozent. Diesem Ergebnis liegt eine Beteiligungsquote am neuen Modell von annahernd 50
Prozent der 18jahrigen Fahrerlaubniserwerber zugrunde. Die hohe Modellnutzung ist sicherlich auch
auf seine liberale Anlage zurtickzuflihren: gegenuber der Kurzform der Ausbildung sind keine zuséatzli-
chen Auflagen vorgesehen.

Abb. 7
Abb. 8

Weitere Evaluationsbefunde, aus denen sich Hinweise auf die unfallreduzierende Wirkung fahrprakti-
scher Vorerfahrungen unter protektiven Bedingungen ergeben, liegen aus Norwegen und Frankreich
sowie aus den USA und Kanada vor (SAGBERG 2000, SENAC 2000, PAGE 1995, MAYHEW 2002).

Die vorliegenden empirischen Erfahrungen berechtigen daher zu der Erwartung, dass fahrpraktische
Vorerfahrungen unter protektiven Bedingungen, vorausgesetzt sie erreichen eine bestimmte GroRRen-
ordnung hinsichtlich der Dauer und des absolvierten Fahrleistungsumfangs, das Unfallrisiko in der
Anfangsphase der Fahrkarriere senken und die Risiken in der Vorbereitungsphase nicht entscheidend
vergrofern.

Zur Erklarung der MaRhahmenwirkung

Die Verringerung des Unfallrisikos durch fahrpraktischen lasst sich auch theoretisch im Rahmen kog-
nitionspsychologischer Handlungsmodelle erklaren (vgl. dazu LEUTNER & BRUNKEN, 2002, GRE-
GERSEN & BJURULF, 1996).

In diesen Modellen wird Fahren als eine Mehrfachtatigkeit aufgefasst, bei der zur gleichen Zeit unter-
schiedliche Aufgaben bewaltigt werden (z.B. Spur halten, Geschwindigkeitsanpassung, visuelle Uber-
wachung des Verkehrsgeschehens, Einschatzen von Risiken, Treffen von Fahrentscheidungen). Jede
Aufgabe erfordert Aufmerksamkeit und verbraucht kognitive Ressourcen. Angesichts grundséatzlich
begrenzter kognitiver Kapazitaten besteht das Erfordernis der Handlungskoordination und so werden
bei sich abzeichnender kognitiver Uberlastung Nebenaufgaben (z.B. Sprechen) voriibergehend aus-
geblendet, um sich angemessen der Hauptaufgabe des Fahrens widmen zu kénnen. Infolge von U-
berforderung kommt es zu Fahrfehlern oder einem vollstandigen Verlust der Kontrolle. In Analogie zur
Computerwelt wird diese Vorstellung der kognitiven Verarbeitungsprozesse als Arbeitsspeichermodell
bezeichnet.

Von erstrangiger Bedeutung fur die reibungslose Bewadltigung von Fahraufgaben ist das erreichte
Fertigkeitsniveau, bei dessen Aufbau drei Phasen zu unterscheiden sind (vgl. Abb. 9). In der ersten
Phase deklarativer und wissensbasierter Verarbeitung ist eine Schritt-fur-Schritt-Handlungsausfihrung
charakteristisch. In einer zweiten Phase regelbasierter Verarbeitung werden Handlungsschritte mitein-
ander verkettet und verschmolzen und in einer dritten Phase wird ein fertigkeitsbasiertes Verarbei-
tungsniveau erreicht, in dem Handlungen weitgehend automatisiert mit nur noch einem geringen MalRd
an Aufmerksamkeitszuwendung erfolgen.

Abb. 9



Im Ergebnis der langerfristigen fahrpraktischer Erfahrungsbildung und des dadurch bewirkten Aufbaus
automatisierter Fertigkeiten und Handlungsroutinen verbessern Fahrer ihre Leistungsvoraussetzungen
fur eine fehlerfreie, schnelle und kognitiv nicht belastende Bewaltigung von Fahraufgaben in erhebli-
chem Umfang.

Die Relevanz der Fertigkeitsverbesserung fur die Fahranfangerproblematik wird nicht zuletzt durch
den initialen Gefahrdungsschwerpunkt unterstrichen, den man kurz nach dem Fahrerlaubniserwerb
schwerlich auf mangelnde Vorsicht oder verkehrsunangemessene Motive zuriickfilhren kann. Uber-
dies sind aus den empirischen Erkenntnissen zu den charakteristischen Kompetenzdefiziten, die Un-
fallen junger Fahrer und Fahranfanger zugrunde liegen, zahlreiche Hinweise auf klassische Fertig-
keitsdefizite zu entnehmen. MAYHEW & SIMPSON, die entsprechende Arbeiten (1995) gesichtet
haben, nennen hier unter anderem Probleme bei der Spurhaltung, der Geschwindigkeitskontrolle, der
Bewadltigung von Mehrfachaufgaben, der visuellen Orientierung, der Gefahrenwahrnehmung und der
Gefahreneinschéatzung.

Umsetzung in MalRhahmenanséatze

Eine Umsetzung der Erkenntnisse zur Bedeutung fahrpraktischer Vorerfahrung in Ma3hahmenanséatze
erforderte grundsatzlich, Fahranfangern zu ermdglichen — und sie dazu anzuhalten -, vor dem selb-
standigen Fahren Uber einen langeren Zeitraum hinweg fahrpraktische Erfahrungen unter Begleitung
eines erfahrenen Fahrers zu sammeln. Im Unterschied etwa zu Osterreich oder der Schweiz bestehen
hierzu im deutschen Fahrausbildungssystem derzeit keine Méglichkeiten, zumindest nicht vor dem
Fahrerlaubniserwerb. Natirlich steht es aber auch heute schon jedermann frei, aus eigenem Antrieb
eine ausgedehntere Phase der Einibung mit einem fahrerfahrenen Begleiter an der Seite zu absolvie-
ren.

Angesichts der als drangend empfundenen Fahranfangerproblematik hat man sich in Deutschland
seit dem Wolfsburger Junge-Fahrer-Kongress im Oktober 2001 neben den jugendlichkeitsbezogenen
MalRnahmenanséatzen auch den fahrerfahrungsbezogenen Ansatzen zugewandt, die auf diesem Kon-
gress der deutschen Fachoffentlichkeit erstmals prasentiert wurden (vgl. BASt 2002). Bereits kurze
Zeit spater, im Dezember 2001, wurde diese Thematik im Bund-Landerausschuss Fahrerlaubniswe-
sen/Fahrlehrerrecht aufgegriffen. Im Januar 2002 brachten sechs Bundeslander ein Fachkonzept fur
ein deutsches Modell des "Begleiteten Fahrens" in die Diskussion. Dieses hatte zum Inhalt, jungen
Fahranfangern eine fahrpraktische Einlibungsphase unter protektiven Bedingungen zur Verfiigung zu
stellen, und zwar durch die Absenkung des Fihrerscheinalters auf 17 Jahre und die Auflage des Fah-
rens unter Begleitung bis zum 18. Geburtstag. Der Vorschlag fand grol3es Interesse in den Medien,
|6ste aber auch kontroverse Stellungnahmen aus. Von seiten des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wurden die Anregungen des Wolfsburger Kongresses weiterverfolgt, zu-
nachst mit einer Auswertung der auslandischen Erfahrungen mit neuen fahrerfahrungsbezogenen
MaRnahmenansatzen durch die Bundesanstalt fur StraBenwesen (WILLMES-LENZ, 2002), sodann,
im Mai 2002, mit der Einrichtung einer Projektgruppe, in der Vertreter aus Bund, Landern, Wissen-
schaft, Verkehrssicherheitspraxis und Versicherungswirtschaft die neuen internationalen Erfahrungen
auf ihre praktische Ubertragbarkeit auf deutsche Verhaltnisse tberpriifen und ggf. ein praktikables
Modell fir Deutschland entwickeln sollten. Die Ergebnisse der BASt-Projektgruppe sind fur das Friih-
jahr 2003 angekindigt. In den Medien und in der Fachoffentlichkeit ist das Interesse an den Konzept-
Uberlegungen zu einem Begleiteten Fahren ab 17 wachgeblieben, was unter anderem an der Auf-
nahme der Thematik in das Programm des 43. Deutschen Verkehrsgerichtstags Ende Januar 2003 in
Goslar abzulesen ist.

Fazit und Ausblick

Die Unfallgefahrdung von Fahranfangern ist am Anfang der Fahrkarriere am starksten ausgepragt.
Durch Fahrpraxis verringert sich das Unfallrisiko vergleichsweise schnell und in betréchtlichem Um-
fang. Dies geht aus der langsschnittlichen Betrachtung der Unfalldaten von Fahranfangern sowohl in
Deutschland als auch in anderen Landern hervor.



Der Lernprozess zunehmender Fahr- und Verkehrskompetenz ist aus dem Risikoverlauf unmittelbar
abzulesen. Im Unterschied zu formaler Instruktion in Fahrschulausbildung und Aufbaukursen findet
dieser Lernprozess aul3erhalb von ,Lehrveranstaltungen’ statt. Das ungeschutzte Erfahrungslernen
fuhrt zwar zu dem erfreulichen Resultat einer Halbierung des Anfangsrisikos nach etwa 9 Monaten, es
ist jedoch mit hohen Lernkosten in Form der Uberproportionalen Anfangerverunfallung verbunden.

Mit dem MaRRnahmenansatz des Begleiteten Fahrens wird der fahrpraktische Erfahrungsaufbau in ein
Lernsetting eingebunden, in dem sein Ertrag nach wie vor abgeschdpft wird, die Lernkosten in Form
der Anfangerunfélle jedoch weitestgehend vermieden werden.

Verkehrsexperten und Verkehrspolitiker in Deutschland haben die Herausforderung eines fahrerfah-
rungsbezogenen MalRnahmenansatzes nach dem Wolfsburger Junge Fahrer Kongress vom Oktober
2001 zugig und engagiert aufgegriffen. Angesichts der noch ungelésten Fahranfangerproblematik in
Deutschland ist zu wiinschen, dass es, dem Beispiel anderer Lander folgend , gelingt, das vorhande-
ne Spektrum unfallpréaventiver MaRnahmen bei jungen Fahrern und Fahranfangern um einen unfall-
wirksamen fahrerfahrungsbezogenen MaRnahmenansatz zu erganzen.

Von kruden Auffassungen eines negativen Lernprozesses am Anfang der Fahrkarriere muss ange-
sichts der rucklaufigen Entwicklung des Unfallrisikos am Anfang der Fahrkarriere Abstand genommen
werden. Die Probleme sind vielschichtiger. Den empirisch nachgewiesenen Verschlechterungen auf
der Einstellungsebene, die zum Teil vielleicht auch nur das Abriicken von schulmaRigen Einstellungen
zum Ausdruck bringen, stehen auf der Verhaltensebene objektiv nachweisbare sicherheitsrelevante
Verbesserungen der Fahr- und Verkehrskompetenz gegenuber. Es wird die Aufgabe empirischer und
experimenteller Forschung sein, diese Prozesse detaillierter zu erfassen und in ihrem jeweiligen Be-
dingungsgeflige zu analysieren. Damit werden moglicherweise auch Ansatzpunkte geschaffen, die
Prozesse der Kompetenzentwicklung auch von der instruktionalen Seite her stéarker zu unterstiitzen.

Abb. 1: Verungliickte junge Verkehrsteilnehmer in Deutschland je 100.000 Einwohner 1991 - 2001
Abb. 2: Getotete junge Verkehrsteilnehmer in Deutschland je 100.000 Einwohner 1991 - 2001

Abb. 3: Relatives Unfallrisiko 18- bis 20jahriger gegenuber 24- bis 34jéhrigen in Deutschland 1991-
2000. Verungluckte und Getétete je 100.000 Einwohner

Abb. 4 The Effect of Age and Experience on Accident Liability for Young and Unexperienced
Drivers.

Abb. 5 Predicted Risk of Accident as a Function of Age at which Drivers obtain their Licence.

Abb. 6 Unfallrisiko weiblicher und mannlicher Fahranfanger der Klasse 3 aus dem Jahr 1987 in
den ersten vier Jahren der Fahrkarriere.

Abb. 7 Begleitetes Fahren ab 16 in Schweden (Tabelle)
Abb. 8 Begleitetes Fahren ab 16 in Schweden (Grafik)
Abb. 9 Ebenen kognitiver Verarbeitung
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Abb. 1: Verunglickte Verkehrsteilnehmer 1991 bis 2001
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Abb. 2: Getotete Verkehrsteilnehmer 1991 - 2001
je 100.000 Einwohner - nach Altersgruppen -
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Abb. 3: Relatives Risiko (rR) 18- bis 20jahriger gegenuber 25- bis 34jahrigen in Deutsch-
land 1991 — 2000. Verunglickte und Getétete je 100.000 Einwohner




Percentage reduction in accident liability

Experience Alone Age Alone Age and
(Independent of Age) (Independent of Experience) Experience
During year 1 30 % Between 17 and 18 6% 34 %
2 17 % 18 and 19 6% 22%
3 11 % 19 and 20 5% 15%
4 7% 20 and 21 4% 12 %
5 5% 21 and 22 4% 9 %
6 4% 22 and 23 4% 8 %
7 3% 23 and 34 4% 7%
8 3% 24 and 25 3% 6 %
Overall 8 years 59 % Between 17 and 25  31% 72 %

Abb. 4: ,The effect of age and experience on accident liability for young and inexperienced
drivers.” Aus: The Accident Liability of Car Drivers. TRL research report 315, 1991
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Abb. 5: Predicted risk of accident (accidents per year) as a function of age at which drivers
obtain their license. Aus: The Accident Liability of Car Drivers. TRL Research
Report 315, 1991




VZR-Unfalldelikte

Rate pro Mio. Pkw-km
b

Jahre seit Fahrerlaubniserwerb

y=1,02+4,42*exp (-0,888*t) R2=0,9614 90 =2,59 J.
y(Méanner) =y. y(Frauen) = 0,47 *y.
Abb. 6: Unfallrisiko weiblicher und mannlicher Fahranfanger der Klasse 3 aus dem Jahr
1987 in den ersten vier Jahren der Fahrerkarriere. Unfélle mit Delikteintragung im

Verkehrszentralregister. (M&nner: N=5.205; Frauen: N=6.095; zit. bei SCHADE,
2001)




Ausbildungsform

Absolventen

Unfalle

pro 1000 Personen

pro 10 Mio. km

Anzahl

Anzahl

Rate

Rickgang

Rate

Riickgang

Traditionelle
Ausbildungsform vor dem

1.9.1993:

Ausbildungsbeginn ab 17,5 Jahre/
Fuhrerscheinerwerb ab 18 Jahre

102.302

2.000

19,55

Basis

9,75

Basis

Traditionelle
Ausbildungsform ab

1.9.1993:

Ausbildungsbeginn ab 17,5 Jahre/
Fuhrerscheinerwerb ab 18 Jahre

89.507

1.665

18,60

4,9%

9,72

0,3%

Begleitetes Fahren ab

1.9.1993:

Ausbildungsbeginn ab 16 Jahre/
Flhrerscheinerwerb ab 18 Jahre

52.014

527

10,13

48,2%

5,27

45,9%

Beide Ausbildungsformen

ab 1.9.1993 zusammen:
Ausbildungsbeginn ab 16 Jahre/
Fihrerscheinerwerb ab 18 Jahre

141.521

2.192

15,49

20,8%

8,07

17,2%

1) nach GREGERSEN, N. P. et al..: Accident Analysis and Prevention 32 (2000) 30

2) polizeilich erfasste Unfalle mit Personenschaden (Verletzte und Getotete)

3) Alle schwedischen Fahranfangerinnen und Fahranfénger, die den Pkw-Fihrerschein mit 18 Jahren erworben
haben und ihn seither mindestens zwei Jahre im Besitz haben, im Zeitraum Januar 1992 bis Dezember 1997

Abb. 7. Absenkung des Fahranfangerrisikos durch 'Begleitetes Fahren ab 16' in Schwe-
den®). Unfallverwicklung®) bei jungen Fahranfangern®) in den ersten beiden Jahren
nach dem Erwerb der Fahrerlaubnis im Vergleich unterschiedlicher Ausbildungs-
formen vor und nach Einflihrung einer vorgezogenen Pkw-Fihrerscheinausbildung

mit 16 Jahren.
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Abb. 8: Unfallrate von 18jahrigen Fahranfangern unterschiedlicher Ausbildungsformen in
Schweden innerhalb der ersten 24 Monate nach dem Fihrerscheinerwerb.
Polizeilich erfasste Unfalle mit Verletzten und Getdteten pro 1000 Fahrerlaubnis-
erwerber. Untere Kurve: Teilnehmer am 'Begleiteten Fahren ab 16'; obere Kurve:
herkdmmliche Kurzausbildung ab 17,5 Jahre nach dem 1.9.1993




Abb. 9: Arbeitsspeichermodell
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