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Einleitung

1 Einleitung

Die Entwicklung junger Menschen geht einher mit der Ausdehnung ihrer Aktionsraume. Zu-
ndchst zu Fuf}, dann mit dem Fahrrad oder mit Bussen und Bahnen, spater mit einem moto-
risierten Zweirad und endlich mit dem Auto erfahren sie — zunehmend selbststandig — ein
immer groBBeres Umfeld. Dariiber hinaus nutzen Jugendliche den 6ffentlichen Verkehrsraum
als Sport- und Kommunikationsraum sowie als Treffpunkt fiir Gruppenaktivitdaten (Limbourg,
Flade & Schonharting, 2000; Tully, 2005).

Jugendliche werden heute immer friiher motorisiert mobil. Bis vor kurzem markierte der

18. Geburtstag wegen des erst dann méglichen Erwerbs einer Pkw-Fahrerlaubnis fiir junge
Menschen einen bedeutenden Ubergang vom Jugend- zum Erwachsenenalter. Aufgrund
gesetzlicher Neuerungen fiebern viele Jugendliche aber neuerdings bereits ihrem 16. oder
17. Geburtstag entgegen (ADAC, 2006). Die Fiihrerscheinklasse S macht seit 2005 maglich,
dass Jugendliche schon mit 16 Jahren in Quads und Mini-Autos am Straf3enverkehr teilneh-
men diirfen. Ab einem Alter von 17 Jahren diirfen sie — nach der Fahrausbildung in einer Fahr-
schule — in Begleitung einer erfahrenen Person einen Pkw fiihren; diese Méglichkeit ist be-
kannt unter dem Programmtitel ,,Begleitetes Fahren ab 17.

Die Lernaufgabe ,,Automobilitdt” beginnt bereits im Kindesalter und meint nicht erst das
Autofahren. Schon das Mitfahren im Pkw, das selbststandige Zu-FuB-Gehen, Radfahren und
Inline-Skaten, die autonome Nutzung von Bussen und Bahnen sowie das eigenhdndige Len-
ken von Mofas oder Mopeds sind jeweils wichtige Phasen in diesem Entwicklungsprozess.
Der Ubergang in die ,,Auto“-Mobilitét stellt fiir die meisten Jugendlichen dann den Hohepunkt
dieses langen Prozesses ihrer Mobilitdtsentwicklung dar (Sydow & Scholl, 2002; Mienert,
2003; Bastian, 2010).

Die Entwicklungsaufgabe ,,Automobilitat“ wird von den Heranwachsenden im lernenden

und sozialisierenden Zusammenspiel mit ihrer Verkehrsumwelt im Laufe ihrer Kindheit und
Jugend absolviert. Die erfolgreiche Bewdltigung dieser Entwicklungsaufgabe hangt sowohl
von den Jugendlichen selbst wie auch von ihrer Umwelt ab. Die fiir Kinder und Jugendliche
bedeutendsten, unmittelbaren Sozialisationsinstanzen Familie, Kindergarten und Schule
spielen dabei eine wichtige Rolle. Dariiber hinaus tiben die Medien (Fernsehen, Computer,
Handy) im Hinblick auf die Verkehrssozialisation einen ebenso wichtigen, indirekten Einfluss
aus (Flade & Limbourg, 1997a, 1997b; Bastian, 2010).



Einleitung

Die Bewdltigung der Entwicklungsaufgabe ,,Automobilitdat“ geht in der heutigen motorisierten
Gesellschaft mit einem deutlich erhdhten Unfallrisiko fiir einen Teil der Jugendlichen einher.
Besonders gefahrdet sind die ,,Kick- und Abenteuer suchenden, mannlichen Jugendlichen
(ca. ein Drittel der jungen Manner, vgl. Kapitel 4). Hohe Risikobereitschaft, Selbstiiberschat-
zung, Imponiergehabe und fehlende Erfahrung bilden in dieser Risikogruppe ein vielfach
fatales Bedingungsgefiige fiir Verkehrsunfalle (Limbourg & Reiter, 2003; Raithel, 2004, 2005).

Obwohl die Verkehrsunfallzahlen in Deutschland in den letzten 40 Jahren stetig abgenommen
haben, stellen Verkehrsunfdlle immer noch die hdufigste Todesursache im Jugendalter dar
(Statistisches Bundesamt, 2009). Die Mehrzahl der Unfélle wird von den Jugendlichen selbst
verursacht: 72 % bei den 15- bis 17-jahrigen und 84 % bei den 18- bis 21-jdhrigen Jugendlichen
(vgl. Statistisches Bundesamt 2009).

Die genannten Griinde veranlassen uns, die folgende Ubersicht zum Thema ,,Jugendliche
unterwegs im StraBBenverkehr” herauszugeben. Wir méchten hiermit nicht nur eine qualifi-
zierte Grundlage fiir die jugendbezogene Verkehrssicherheitsarbeit in unseren Stadten und
Gemeinden liefern, sondern auch zur Verbesserung der allgemeineren Mobilitdtsbedingungen
fur Jugendliche in unserer Gesellschaft beitragen.



Verkehrsunfille im Jugendalter

2 Verkehrsunfille im Jugendalter

Unfallverletzungen im StraBBenverkehr sind in allen hoch industrialisierten Landern der Welt
die hadufigste Todesursache von Jugendlichen und jungen Erwachsenen. Wahrend in den
weniger entwickelten Landern junge Menschen als Fuigdnger/innen, Radfahrer/innen und
als Nutzer/innen o6ffentlicher Verkehrsmittel das hochste Unfallrisiko tragen, sind dies in den
hoch motorisierten Industrienationen die jungen motorisierten Fahranfanger/innen, die nach
dem Erwerb der Fahrerlaubnis erstmals in einem Pkw am Verkehr teilnehmen (WHO, 2004).
Allein im Jahr 2008 starben in Deutschland 621junge Menschen im Alter zwischen 13 und 20
Jahren an den Folgen von Verkehrsunféllen. Weitere 12.416 Jugendliche wurden im StraBBen-
verkehr schwer verletzt. Die Anzahl der leicht verletzten Jugendlichen betrug im Jahr 2008
insgesamt 56.467 (vgl. Abbildung 2.1).

Verkehrsunfall im Jugendalter

In der Statistik werden als ,,Getotete“ die Personen erfasst, die innerhalb von 30 Tagen nach
einem Unfall an den Unfallfolgen sterben. ,,Schwerverletzte® sind Personen, die unmittelbar
nach einem Unfall fiir mindestens 24 Stunden zur stationdren Behandlung in ein Kranken-
haus aufgenommen werden. Alle {ibrigen Verletzten werden als ,,Leichtverletzte“ erfasst
(Statistisches Bundesamt, 2009). Als ,Verungliickte“ werden ,,Getotete” und ,Verletzte“
bezeichnet.
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21 Geschlechtsspezifische Unterschiede

Im Jahr 2008 war das méannliche Geschlecht unter den jugendlichen Verkehrsunfallopfern
mit 466 Getdteten (75 %) gegeniiber dem weiblichen Geschlecht mit 155 Getoteten (25 %)
deutlich Uiberreprasentiert. Ebenfalls bei den Schwerverletzten waren mannliche Jugendliche
starker vertreten (63 % zu 37 %). Auch bei den Leichtverletzten ist ein Unterschied nach Geschlecht
noch vorhanden, aber nicht mehr so deutlich ausgepréagt (58 % zu 42 %) (vgl. Abbildung 2.1).
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Abbildung 2.1: Anzahl der 2008 verungliickten Jugendlichen im Alter zwischen 13 und 20 Jahren
nach Schwere der Verletzung und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)

Die geschlechtsspezifischen Unterschiede zeigen sich nicht bei allen Mobilitatsformen.
Junge Frauen zu Fuf verungliicken etwas haufiger als junge Manner (53 % zu 47 %); die An-
zahl der im Auto verungliickten jungen Manner liegt nur knapp liber der der jungen Frauen
(50,1% zu 49,9 %). Deutlich hdufiger als junge Frauen verungliicken junge Mdnner auf dem
Fahrrad (65 % zu 35 %) und als motorisierte Zweiradfahrer (82 % zu 18 %) (vgl. Tabelle 2.2
und Abbildung 2.5).
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Verkehrsunfille im Jugendalter

2.2 Altersspezifische Unterschiede

Die Anzahl der verungliickten Jugendlichen nimmt bis zum Alter von 18 Jahren deutlich zu,
danach gehen die Verungliickten-Zahlen wieder etwas zuriick (vgl. Abbildungen 2.2. und
2.3. und Tabellen 2.1und 2.2).
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Abbildung 2.2: Anzahl der 2008 bei Verkehrsunfallen getoteten Jugendlichen nach Alter und Geschlecht
(Statistisches Bundesamt, 2009)
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Verkehrsunfille im Jugendalter

m w w w m w m w m w

13 Jahre - - - - 1 ° 2 ° 2 3 6
14 Jahre 2 1 4 3 - - 1 B 1 2 1%
15 Jahre 2 2 4 3 4 = 2 1 6 3 27
16 Jahre 5 5 4 2 3 1 16 3 13 7 59
17 Jahre 8 2 5 = 6 1 17 3 22 22 86
18 Jahre 10 1 1 - 3 - 1 2 109 30 167
19 Jahre 9 1 2 - 2 1 9 - 83 28 135
20 Jahre 8 2 2 2 2 - 7 4 80 20 127
Gesamt 44 14 22 10 21 3 63 13 316 115 621

Tabelle 2.1: Anzahl der 2008 getoteten Jugendlichen nach Alter, Geschlecht und Mobilitdatsform
(Statistisches Bundesamt, 2009)
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Abbildung 2.3: Anzahl der 2008 bei Verkehrsunfallen verungliickten Jugendlichen nach Alter

und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)
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Verkehrsunfille im Jugendalter

m w m w m w m w m w

13 Jahre 266 310 | 1216 662 24 6 12 19 315 387 3217
14 Jahre 268 334 | 1233 716 96 14 45 34 307 518 3565
15 Jahre 208 324 | 1186 695 | 1280 27 99 77 514 792 5202
16 Jahre 276 313 | 1037 716 | 1513 59 | 1273 245 776 | 140 7348
17 Jahre 306 382 | 1044 702 | 191 86 | 1460 272 | 1490 1811 9464
18 Jahre 339 328 823 577 | 889 167 849 186 | 5340 | 4898 14396
19 Jahre 321 295 719 471 | 539 135 725 136 | 5434 | 4885 13660

20 Jahre 289 246 669 452 416 127 744 132 | 4968 | 4609 12652

Gesamt | 2273 | 2532 | 7927 | 4991 | 6668 621 | 5207 101 | 19144 | 19040 | 69504

Tabelle 2.2: Anzahl der 2008 verungliickten Jugendlichen nach Alter, Geschlecht und Mobilitatsform
(Statistisches Bundesamt, 2009)

15



Verkehrsunfille im Jugendalter

2.3 Verkehrsmittelspezifische Unterschiede

Bei StraBBenverkehrsunfallen von Jugendlichen hat der Pkw als Verkehrsmittel die profilierteste
Bedeutung: Die meisten jugendlichen Straenverkehrstoten sind Pkw-Insassen (431). Dem
miissen 76 todliche Unfalle mit motorisierten Zweirddern hinzugerechnet werden (vgl. Tabelle
2.1und Abbildung 2.4). Auch hinsichtlich der Gesamtzahl der im StraBenverkehr verungliick-
ten Jugendlichen rangiert der Pkw-Unfall ganz oben (vgl. Tabelle 2.2 und Abbildung 2.4).
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Abbildung 2.4: Anzahl der 2008 im StraBBenverkehr getoteten Jugendlichen nach Mobilitatsform
und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)
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Abbildung 2.5: Anzahl der 2008 im Strafienverkehr verungliickten Jugendlichen nach Mobilitatsform
und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)

Betrachtet man die Unfallzahlen tiber alle Altersstufen von 13 bis 20 Jahren, zeigt sich, dass
Jugendliche jeweils mit dem Verkehrsmittel besonders hdaufig verungliicken, das sie zum
ersten Mal nutzen (Mofa/Moped mit 15 bis 17 Jahren, Motorrad mit 16 bis 17 Jahren und Pkw
mit 18 bis 19 Jahren). Das erhchte Anfangsrisiko erweist sich nicht nur bei Jugendlichen, son-
dern bei Verkehrsteilnehmer/innen aller Altersstufen und ldsst sich durch die Unerfahrenheit
der Anfanger/innen im Umgang mit dem jeweils neuen Verkehrsmittel erkldren. Bei Jugendli-
chen allerdings kommt haufig noch eine erhdhte Risikobereitschaft hinzu (Leutner, Briinken
& Willmes-Lenz, 2009; Limbourg, Raithel & Reiter, 2001; Raithel, 2004).

Statistiken zeigen, dass Verkehrsunfalle im Jugendalter hdufig auch mit einer niedrigeren
schulischen Qualifikation einhergehen: 65 % der Verursacher sogenannter ,,Disco-Unfalle®
sind Hauptschiiler/innen; ihr Anteil an dieser Altersgruppe betrdgt aber nur 37 % (Marthiens
& Schulze, 1990; Schulze, 1998).
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Verkehrsunfille im Jugendalter

2.4 Stadt-Land-Unterschiede

Das Risiko, im Strafenverkehr getdtet oder schwer verletzt zu werden, ist fiir Jugendliche

in landlichen Gebieten deutlich hoher als in den Stadten (Holz-Rau & Scheiner, 2009). So
kommen statistisch auf 100.000 Einwohner/innen im Alter zwischen 15 und 17 Jahren in den
niedersdchsischen Kernstdadten 4,7 im StraBenverkehr Getotete. In verdichteten Kreisen sind
es 8,1und in landlichen Kreisen 10,3 getdtete Jugendliche (Jahre 1998-2007). In der Alters-
gruppe der 10- bis 20-Jahrigen wurden 3,9 Getdtete je 100.000 in den Kernstddten, 25,2 in
den verdichteten Kreisen und 49,9 in landlichen Kreisen nachgewiesen. Auch in Mecklenburg-
Vorpommern zeigt sich dieser deutliche Stadt-Land-Unterschied mit 4,7 zu 33,7 Getdtete

je 100.000 bei den 15- bis 17-Jahrigen und 11,2 zu 90,9 Getétete je 100.000 bei den 18- bis
20-Jahrigen. Das Zahlenverhéltnis schwer verletzter Jugendlicher bietet ein vergleichbares
Bild, das der leicht verletzten Jugendlichen weist jedoch keine Stadt-Land-Unterschiede auf
(Holz-Rau & Scheiner, 2009).

Der Gebrauch motorisierter Fahrzeuge beginnt in [andlichen Gebieten sehr viel friiher als in
der Grof3stadt. Dies und die generell langeren Wegstrecken — im thematischen Zusammen-
hang insbesondere die nachtlichen Freizeitwege — bilden ein zusatzlich erhohtes Gefahren-
potential fiir die bereits benannte Risikogruppe der jungen Fahrer/innen und Mitfahrer/in-
nen. In landlichen Gebieten werden zudem hadufiger motorisierte Zweirdder genutzt, wohin-
gegen in stadtischen Gebieten der 6ffentliche Verkehr meist eine sichere Alternative bietet
— sowohl zum motorisierten Zweirad als auch zum Pkw. Auferdem sind die in der Stadt ge-
fahrenen Geschwindigkeiten niedriger als die auf Landstrafien.

2.5 Schulwegunfille im Jugendalter

Die meisten StraBenverkehrsunfdlle auf dem Schulweg sind Fahrradunfille (vgl. Abbildung
2.6). Von dieser Unfallart sind Jugendliche unter 18 Jahren am h&ufigsten betroffen, gefolgt
von den Unféllen mit motorisierten Zweirddern (Alter 15 bis 17 Jahre). In der Gruppe der 18-
bis 20-jahrigen Jugendlichen sind Pkw-Unfdlle am haufigsten. Junge Manner verungliicken
auch auf dem Schulweg hdufiger als junge Frauen: In der Altersgruppe der 10- bis 17-Jdhrigen
betragt das Geschlechterverhdltnis 53 % zu 47 %. Ab dem Alter von 18 Jahren sind die jungen
Frauen in den Statistiken der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV) mit 58 %
starker reprasentiert und zwar im Hinblick auf samtliche Verkehrsmodi mit Ausnahme des
motorisierten Zweiradverkehrs (DGUV, 2009).

18



Verkehrsunfille im Jugendalter

Die meisten todlichen Verkehrsunfélle auf dem Schulweg sind Pkw-Unfélle (vgl. Abbildung 2.7).
Von tédlichen Verkehrsunfallen auf dem Schulweg sind hauptsachlich Jugendliche (82 %) be-
troffen. Bei den todlichen Schulwegunféllen ist der Unterschied zwischen den Geschlechtern
noch deutlicher (56 % ménnlich zu 44 % weiblich in der Altersgruppe der 10- bis 17-J&hrigen)
und zeigt sich auch noch bei den jungen Erwachsenen ab 18 Jahren: das nach Geschlecht
spezifizierte Verhaltnis todlich Verunfallter betrdgt hier 64 % Manner zu 36 % Frauen (DGUV,
2009). Die meisten der auf dem Weg zur Schule — iberwiegend bei PKW-Unfallen (vgl. Tabelle 2.3)
— getdteten Schiiler/innen (45,5 %) gingen auf die Berufsschule.

Schulart Fuf3- Fahrrad | Motor. Pkw Schul- Sonstige | Gesamt
gdnger Zweirad bus

Hauptschulen

Realschulen 1 3 - - - 1 5
Gymnasien 3 2 2 8 - 2 17
Gesamtschulen 1 2 3 = = = 6
Berufsschulen 2 2 4 20 - 2 30
Gesamt 7 9 9 28 = 5 58

Tabelle 2.3: Todliche Verkehrsunfélle auf dem Schulweg 2008 (Deutsche Gesetzliche
Unfallversicherung, 2009)
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Abbildung 2.6: Verkehrsunfalle auf dem Schulweg 2008 (Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung, 2009)
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Abbildung 2.7: Todliche Verkehrsunfélle auf dem Schulweg 2008 (Deutsche Gesetzliche
Unfallversicherung, 2009)
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2.6 Mutproben-Unfille

Todliche Verletzungen von Jugendlichen im Stratenverkehr sind nicht selten Folge von riskan-
ten Mutproben (Hurrelmann, 2002; Limbourg et al., 2000, 2003; Raithel, 2000a, 2001a, 2003a).
Jugendliche balancieren auf den Gelandern von Autobahnbriicken, rennen iiber stark befah-
rene Straflen und ,surfen‘ auf Autos und Straenbahnen, um ihren Mut unter Beweis zu stel-
len. Beim ,Autosurfen® springen die Jugendlichen auf fahrende Autos oder klettern aus dem
Fenster eines fahrenden Autos und versuchen, sich auf dessen Dach oder Motorhaube fest-
zuhalten. In Miinster, Koln und Duisburg wurde bei solchen Mutproben jeweils ein Jugendli-
cher lebensgefahrlich verletzt (Limbourg et al., 2000). ,StraBenbahn-Surfer* klettern auf die
Kupplung von StraBenbahnen. Beim Car-Rafting hdangen sich die Jugendlichen mit /nline-
Skates an Autos und Lastwagen und lassen sich mitziehen.

Unfall : Junge stiirzt auf A 40 — Fahrer weichen knapp aus

»Essen. Wohl weil er seinem Freund imponieren wollte, turnte ein 15-Jahriger auf dem
Geldnder einer Autobahnbriicke herum — und rutschte ab. Drei Autofahrern gelang es
knapp, auszuweichen oder zu bremsen. Der Junge wurde ins Krankenhaus gebracht, die
anderen Beteiligten kamen mit dem Schrecken davon.“

Westdeutsche Allgemeine Zeitung, 15.10.2009

Eine weitere Mutproben-Art ist das Autofahren ohne Fiihrerschein. In Essen raste z.B. ein
13-jdhriger Junge im Wagen seines Vaters mit 140 km/h durch die Stadt. Im Oberbergischen
Land raste ein 17-Jahriger bei einer heimlichen ,Spritztour* mit dem Auto seines Vaters zu-
sammen mit zwei weiteren Jugendlichen in einen Stausee — alle Insassen ertranken

(Limbourg et al., 2000).

14-)ahriger unternahm ,,Spritztour“: 2 Tote

»Oberhausener Schiiler hatte sich das Auto des Vaters ,geliehen. Polizei konnte Trago-
die nichtverhindern.“[...] ,,Der 14-jdhrige Oberhausener hatte es auf den Mercedes des
Vaters abgesehen, mit dem er, gemeinsam mit drei Freunden, zu einer Spritztour in Rich-
tung Holland aufbrach.“

Neue Ruhr Zeitung, 7.2.2002
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Verkehrsunfille im Jugendalter

Die Forschungsergebnisse zur Haufigkeit von Mutproben im Jugendalter zeigen, dass Jungen
haufiger als Madchen Mutproben unternehmen (32 % zu 18 %). AuRerdem unterscheiden
sich die Mutproben von Jungen und Maddchen in ihrem Verletzungspotenzial: Jungen bevor-
zugen lebensgefdhrliche Mutproben wie z. B. Bahnsurfen, Spriinge von Briicken oder Klette-
reien auf Strommasten. Mddchen favorisieren soziale Mutproben (z. B. Klauen, Streiche spie-
len) oder Schmerz-Mutproben (Selbstverletzungen durch Nadelstiche oder Verbrennungen,
z.B. an einer Kerzenflamme); Madchen kénnen demnach ihren Mut bereits mit einem gerin-
geren Verletzungsrisiko unter Beweis stellen (Limbourg et al., 2003).

2.7 Rauschmittelbedingte Unfille

15-jahriger Junge war bei Sturz auf die A 40 betrunken

»Essen. Beim Sturz eines 15-Jahrigen auf die A 40 war Alkohol im Spiel. Der Vater
des Jungen berichtet, sein Sohn habe an dem Tag seinen ersten Vollrausch gehabt:
1,7 Promille.“

WAZ, Essen, 17.10.2009

Eine wichtige Rolle bei der Verursachung von Verkehrsunfallen im Jugendalter spielt der Alko-
holkonsum. Im Jahr 2008 wurde unter 20 Beteiligten an Verkehrsunféllen mit Personenschaden
bereits bei Kindern, die jiinger als 15 Jahre alt waren, eine erhdhte Blutalkoholkonzentration
festgestellt. Bei den 15- bis 17-Jahrigen waren es schon 597 Beteiligte. Bei den 18- bis 20-)ah-
rigen war die Zahl der alkoholisierten Unfallbeteiligten mit 2.314 noch gréfer (vgl. Abbildung
3.8); Promille-Werte von mehr als 2,0 waren keine Seltenheit. Das mdnnliche Geschlecht ist
bei den durch Alkoholeinfluss bedingten Verkehrsunféllen deutlich tiberreprasentiert (91%
zu 9 %) (Statistisches Bundesamt, 2009). Die Erkenntnisse aus Deutschland werden durch
eine schwedische Untersuchung todlicher Verkehrsunfélle tiber einen Zeitraum von zwei
Jahren bestatigt: Bei nicht einer der im schwedischen Stratenverkehr getoteten Frauen im
Alter zwischen 20 und 29 Jahren wurden tiberhdhte Promille-Werte nachgewiesen, bei den
getteten Mannern aber bei 31% (Ahlm, Bj6rnstig & Mats, 2009). Auch die Untersuchung
von P6hlmann (2001) zeigt, dass junge Frauen sich unter Einfluss von Alkohol und/oder
Haschisch seltener ans Steuer setzen als junge Manner. Junge Frauen messen moralischen
Aspekten eine hohere Bedeutung zu als Mdnner und empfinden eine mogliche negative
Beeintrachtigung durch Rauschmittel beim Fahren schwer wiegender.
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Abbildung 3.8: Alkoholisierte Beteiligte an Verkehrsunfdllen mit Personenschaden nach Alter
und Geschlecht im Jahr 2008 (Statistisches Bundesamt, 2009)

Der Alkoholkonsum im Jugendalter beginnt frith: Bereits im Alter von 12 Jahren haben 50 %
der Jungen und Madchen alkoholische Getrénke probiert (Vogt, 2006). Der Anteil der Jugend-
lichen, die Erfahrungen mit alkoholischen Getranken haben, steigt mit zunehmendem Alter
steil an: im Alter von 16 Jahren haben bereits 97 % der Mddchen und Jungen Alkohol probiert.
Die erste Rausch-Erfahrung folgt im Durchschnitt etwa ein Jahr nach dem Einstieg in den
Alkoholkonsum. Rausch-Erfahrungen machen die Jugendlichen zusammen mit Freunden und
Freundinnen auf Klassenfahrten oder in ihren Cliquen. In der Gruppe der 15- bis 16-Jahrigen
haben 60 bis 80 % der Jungen und 55-75 % der Mddchen schon mindestens einen Rausch
gehabt (Vogt, 2006). Fast ein Drittel (30 %) der Jugendlichen konsumiert regelmé&Rig (mindes-
tens einmal in der Woche) Alkohol. Andererseits trinkt ein groBer Teil (34 %) der Jugendlichen
selten oder nie alkoholische Getranke. Weiterhin sind es mannliche Jugendliche, die regel-
mafig auch groBe Trinkmengen Alkohol zu sich nehmen. Begriindet wird der Alkoholkonsum
vor allem mit der ihm zugeschriebenen Wirkung, Geselligkeit zu fordern. Viele Jugendliche
glauben auBerdem, dass Alkohol bei der Bewdltigung von Alltags- und Befindlichkeitspro-
blemen helfen kann (Storb, 2003).
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In den letzten Jahren hat der Alkoholkonsum bei Jugendlichen stark zugenommen: Die Anzahl der
Jugendlichen unter 20 Jahren, die aufgrund einer Alkoholvergiftung stationdr behandelt werden
mufte, hat sich von 9.500 im Jahr 2000 auf 23.165 im Jahr 2007 mehr als verdoppelt. Ein Teil
dieser Alkoholvergiftungen war Folge so genannter ,Alkohol-Mutproben‘ — auch als ,Komasaufen®,
,Rausch-Trinken‘ oder ,binge drinking‘ bezeichnet (Stolle, Sack & Thomasius, 2009).

Dariiber hinaus spielt bei der Verursachung von Verkehrsunfallen im Jugendalter der Konsum
illegaler Drogen (Cannabis, Amphetamine, Kokain, Ecstasy, Speed, usw.) eine bedeutende
Rolle (Schulz et al., 1998; Kubitzki, 2001). Das Fahrvermégen von Fahrzeugfiihrer/innen wird
durch den Konsum von Drogen deutlich negativ beeinflusst. Bei gleichzeitigem Alkoholkon-
sum werden die Wirkungen der illegalen Drogen potenziert.

Mehr als ein Viertel (27 %) der 12- bis 25-Jdhrigen in der Bundesrepublik Deutschland hat
schon einmal illegale Drogen probiert. Die Mehrheit beldsst es bei einem experimentellem
Konsum, bei jedem zehnten Drogen-Erfahrenen (3% aller Jugendlichen) muss abervon
einem regelmédRigen Konsum illegaler Drogen ausgegangen werden (Storb, 2003). Mannli-
che Jugendliche (30 %) haben h&ufiger Drogen-Erfahrungen als weibliche (24 %). Der erste
Drogenkonsum findet im Durchschnitt mit 16,4 Jahren statt. In der Altersgruppe der 16- bis
19-Jahrigen ist der Drogenkonsum besonders hdufig, in den Altersgruppen dariiber nimmt
der Drogenkonsum wieder ab. An erster Stelle der von jungen Menschen genannten Beweg-
griinde fiir den Gebrauch illegaler Drogen steht Neugier; daneben sind deren stimmungshe-
bende und entspannende Wirkungen haufig genannte Motive.

Im Jugendalter ist der Cannabis-Konsum besonders verbreitet (Storb, 2003; Tossmann,
2008): 20 % aller jungen Médnner und 15 % aller jungen Frauen im Alter zwischen 18 und 24
Jahren konsumieren Cannabis. Der Konsum von Cannabis fiihrt zu Stérungen des Zeitgefiihls
und der Bewegungskoordination, zur Verlangerung der Reaktions- und Entscheidungszei-
ten, zur Einschrankung des Hérvermdégens, der Farbunterscheidung und der Konzentrations-
fahigkeit. Im Kokain-Rausch kommt es zu erh6htem Risikoverhalten, zu Realitdtsverlust und
verminderter Reaktionsfahigkeit. Ecstasy fiihrt zu einer Verminderung der Konzentrations-
fahigkeit und zu einem eingeschrankten Urteilsvermdgen. Amphetamine bewirken eine Stei-
gerung der Risikobereitschaft (Deutsches Polizeiblatt, 2000).

Unter den von der Polizei erfassten Tatverddchtigen sind die 18 bis 25-Jahrigen mit einem Anteil
von 45% am starksten vertreten (Deutsches Polizeiblatt, 2000). Im Jahr 2008 wurde bei 33 Unfall-
verursachern im Alter zwischen 15 und 17 Jahren und bei 233 im Alter zwischen 18 und 20 Jahren
der Konsum berauschender Substanzen nachgewiesen (Statistisches Bundesamt, 2009).
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3 Verkehrsverstof3e und Straftaten von Jugendlichen
im Straflenverkehr

VerkehrsverstoBe von Verkehrsteilnehmer/innen werden beim Kraftfahrt-Bundesamt in Flensburg
(KBA) im Verkehrszentralregister (VZR, ,Verkehrssiinderkartei‘) registriert und kénnen neben
Unfalldaten als weitere Indikatoren fiir Risikobereitschaft und Unfallgefahrdung im StraBen-
verkehr herangezogen werden (Schade, 2000, 2005). Die VZR-Statistik nennt Daten zu Delik-
ten wie z. B. Fahren ohne Fahrerlaubnis, Fahren unter Alkohol- und/oder Drogeneinfluss, Ver-
stéRe beziiglich Geschwindigkeit, Vorfahrt, Uberholen, Sicherheitsabstand, Abbiegen usw.
Im VZR werden Jugendliche ab 14 Jahren erfasst, weil nach dem Strafgesetzbuch mit diesem
Alter die Strafmiindigkeit beginnt (Hansjosten, 1999).

Die Anzahl derim VZR registrierten jungen Tater je 100.000 Einwohner dieser Altersgruppe
belegt, dass junge Fahrer/innen im VRZ haufiger vertreten sind als dltere — und wiederum
junge Manner sehrviel hdufiger als junge Frauen (Hansjosten, 1999, vgl. Abbildung 3.1).
2007 etwa waren junge Mdnner zwischen 18 und 24 Jahren mit 494.000 Eintragungen von
VerkehrsverstoBen im Vergleich zur Nennung von Frauen gleichen Alters (141.000 Eintra-
gungen) deutlich tiberrepréasentiert (KBA, 2008).

VZR-Unfalldelikte (Rate pro Mio. PKW-km)

Jahre seit Fahrerlaubniserwerb

Abbildung 3.1: Unfallrisiko weiblicher (N=6.095) und méannlicher (N=5.205) Fahranfanger/innen der
Klasse 3 (Fahrerlaubniserwerb 1987) in den ersten vier Jahren der Fahrer/innenkarriere. Unfélle mit
Eintragung im Verkehrszentralregister (nach Schade, 2001, in: Leutner et al., 2009, S. 3).
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Jedem bzw. jeder siebten Fahranfanger/in (14 %) gelingt es nicht, die zweijdhrige Probezeit
ohne eine Eintragung im VZR zu bestehen. Junge Manner sind davon durchschnittlich drei-
einhalbmal haufiger als junge Frauen betroffen (Ziehlke, 1992; Hansjosten & Schade, 1997;
Hansjosten, 1999; Klein, 2000). Dieses Verhiltnis verschiebt sich bei der Betrachtung von
Verkehrsstraftaten, Alkohol- und Geschwindigkeitsdelikten noch weiter zu Lasten der jungen
Manner. 40 % der wahrend der Probezeit begangenen Delikte tragen gleichzeitig einen Un-
fallvermerk, weit mehr als in der Gesamtgruppe der Kraftfahrer/innen. Dies bestatigt den bei
den Fahranfdnger/innen besonders engen Zusammenhang zwischen Verkehrsdisziplin und
Verkehrssicherheit. 29 % der in der Probezeit auffallig gewordenen Fahranfanger/innen der
Klasse B (3) werden innerhalb von zwei Jahren erneut in das VZR eingetragen. Bei Mannern im
Alter zwischen 19 und 24 Jahren betrdgt diese Quote sogar 45 % (Hansjosten & Schade, 1997).

Die Statistik der Strafverfolgungen in Deutschland fiihrt auch die Rubrik ,Verurteilte wegen
Straftaten im StraBenverkehr* (Statistisches Bundesamt, 2009). Im Jahr 2008 wurden zwei
14- bis 17-jahrige und neununddreifig 18- bis 20-jahrige junge Mdnner wegen Volltrunkenheit
im StrafSenverkehr verurteilt, aber keine junge Frau. Wegen fahrldssiger Totung im StraBen-
verkehr wurden acht 14- bis 17-jdhrige und 113 junge Manner im Alter von 18 bis 20 Jahren
verurteilt; fiir junge Frauen lauten die entsprechenden Zahlen 1 bzw. 25.

Die aus statistischen Erhebungen abgeleiteten Erkenntnisse zur Haufigkeit von Verkehrsver-
stéRen und Verurteilungen junger Fahrer/innen werden durch die Studien von Yagil (1998),
Lawton et al. (1997) und Waller et al. (2000) bestatigt. Yagil (1998) befragte 181 Frauen und
Ménner in Israel zu ihrem Verhalten im Strasenverkehr. Die Ergebnisse zeigen, dass die Be-
reitschaft junger Frauen, sich im StraSenverkehr regelkonform zu verhalten, signifikant hoher
ist als die junger Manner. Auch die Ergebnisse der Berliner Befragung von 300 jungen Fahrer/
innen (Prasse & Mienert, 2002; Mienert, 2002) weisen nach, dass mannliche junge Fahrer
sich durch ihre hohere Bereitschaft zum Regelverstof} im StraRenverkehr deutlich von jungen
Frauen unterscheiden. Diese Geschlechterunterschiede bleiben auch dann erhalten, wenn
die Menge der seit dem Fiihrerscheinerwerb von den Jugendlichen gefahrenen Kilometer
relativierend in die statistische Analyse einbezogen wird.
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Hauptmotiv fiir die hohere Bereitschaft junger Frauen zur Einhaltung von Verkehrsregeln

war die Vermeidung von Unféllen — nicht die Angst vor einer Bestrafung. Bei jungen Mannern
stattdessen gilt als Hauptmotiv fiir regelkonformes Verhalten die Angst vor Bestrafung; die
Angst vor Unféllen spielt fiir sie eine geringere Rolle. Lawton et al. (1997) und Waller et al.
(2000) erhielten vergleichbare Ergebnisse fiir GroRbritannien.
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4 ,DENN SIE WISSEN NICHT, WAS SIE TUN ... —
Risikoverhalten im Jugendalter

Die wichtigste Entwicklungsaufgabe im Jugendalter ist der Aufbau einer eigenen — moglichst
positiv besetzten — Identitdt (Erikson, 1966). Jugendliche miissen erkennen, wer sie sind,
was sie wollen und was sie zu leisten imstande sind. Hier konnen riskante Verhaltensweisen,
wie zum Beispiel Mutproben, fiir Jugendliche als Beweis von Kompetenz herhalten: jede
erfolgreiche Mutprobe starkt das Selbstwertgefiihl und leistet einen Beitrag zur Entwicklung
einer positiven Identitat (Warwitz, 2001; Hurrelmann, 2002).

41 Gefahrenwahrnehmung im Jugendalter

Jugendliche haben im Vergleich zu Erwachsenen ein schwécher ausgepragtes Bewusstsein fiir
Sicherheit und Gefahren. Selbst wenn ihr Verhalten objektiv gefdhrlich ist, wird es von den
Jugendlichen selbst hdufig nicht als riskant wahrgenommen. Ein Grund dafiir ist die ,,jugendli-
che Egozentrik®, die formuliert, dass Jugendliche stark auf sich selbst bezogen sind. Sie resul-
tiert aus den rasanten korperlichen und psychischen Verdanderungen, denen die Jugendlichen
wahrend der Pubertdt ausgesetzt sind und die ihre volle Aufmerksamkeit beanspruchen. Die
dadurch potenzierte Selbstwahrnehmung verstellt den Jugendlichen den Blick fiir eine realisti-
sche Einschatzung von objektiven Gefahren (Elkind, 1967; Cohn et al., 1995; Berger, 1998;
Jost, 2008).

Sogar dann, wenn objektive Gefahren realistisch eingeschdtzt werden, beziehen Jugendliche
diese hadufig nicht auf sich selbst, sondern nur auf andere (,,So etwas kann mir nicht passie-
ren.“). Die Jugendlichen erleben sich als einzigartig (personal fable-Phdnomen) und tiber-
schatzen ihre Fahigkeiten; diese Selbstiiberschatzung geht einher mit der Vorstellung eigener
Uberlegenheit. Ideen wie ,,Ich bin ein toller S-Bahn-Surfer” oder ,Ich kann sehr schnell reagie-
ren“ sind Ausdruck einer solchen Selbstiiberschdtzung der Jugendlichen, die glauben, dass
sie unverwundbar seien und ihnen nichts passieren kénne (invincibility fable-Phdnomen)
(Enright, Lapsley & Shukla, 1979; Enright, Shukla & Lapsley, 1980; Berger, 1998; Jost, 2008).

Die Shell/ADAC-Befragung junger Fahrer/innen bestatigte diese Erkenntnisse (Shell & ADAC,
2000): 86 % der befragten jungen Fahranfanger/innen schitzten ihren Fahrstil als ,,sicher ein,
obwohl genau in dieser Altersgruppe die Verkehrsunfallzahlen am hichsten sind (vgl. Kapitel 2).

Die entwicklungspsychologischen Erkenntnisse zur Gefahrenwahrnehmung von Jugendlichen
wurden auch durch die amerikanischen Untersuchungen von Finn & Bragg (1986) und von
Matthews & Moran (1986) bestétigt. Die Forscher verglichen die Gefahrenwahrnehmung

von 18- bis 24-jdhrigen und von 38- bis 50-jdahrigen mannlichen Fahrern. Die jungen Fahrer
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schatzten ihr eigenes Verkehrsunfallrisiko geringer ein als das Unfallrisiko anderer junger Fah-
rer/innen — ein deutliches Anzeichen fiir Selbstiiberschatzung. Die 38- bis 50-jahrigen Fahrer
schatzten ihr eigenes Unfallrisiko im Vergleich zu anderen Fahrern ihrer Altersgruppe gleich
hoch ein. Auch die deutsche Untersuchung von Trankle, Gelau & Metker (1990) konnte zeigen,
dass ménnliche junge Fahrer im Alter zwischen 18 und 21)Jahren im Vergleich zu Gruppen Alte-
rer die Risiken im Strafienverkehr unterschatzen. Demgegeniiber unterscheidet sich die Ein-
schatzung von Gefahren durch junge Fahrerinnen nicht von derin Gruppen hoheren Alters.

Egozentrik im Jugendalter fiihrt auch dazu, dass Jugendliche von sich auf andere schliefRen.
Dadurch tiberschéitzen sie die Anzahl der Gleichaltrigen, die ihnen dhnliche Verhaltenswei-
sen zeigen (imaginary audience-Phanomen). Aussagen wie ,,Kein Jugendlicher trdgt einen
Schutzhelm beim Radfahren“ oder ,,Alle Jugendlichen trinken Alkohol“ sind Beispiele fiir eine
solch egozentrische Denkweise (Elkind & Bowen, 1979; Berger, 1998; Limbourg et al., 2003).

Aus den bereits genannten, entwicklungspsychologisch bedingten Griinden sind Jugendliche
mittels Aufklarungskampagnen tiber Risiken und Gefahren nur schwer zu erreichen; aufgrund
ihrer pubertdren, egozentrischen ,Sonderstellung‘ beziehen sie Gefahren nicht auf sich per-
sonlich und sind aufgrund dieser Uneinsichtigkeit oft nicht bereit, ihr Verhalten zu dndern.

Weitere Griinde unangemessener Gefahrenwahrnehmung kénnen auch ungeniigende sicher-
heitsrelevante Kenntnisse (z.B. iber objektive Geschwindigkeiten und Bremswege von Autos,
Wirkung von Alkohol und Drogen auf die Wahrnehmungs- und Reaktionsfahigkeit, Sogwirkung
von schnell vorbei fahrenden Fahrzeugen usw.) und unzureichende kognitive Kompetenzen
(z.B. zu geringes Abstraktionsvermogen, Schwierigkeiten, logisch zu denken usw.) sein
(Orr & Ingersoll, 1995). In diesem Zusammenhang kénnen Unterricht und Aufklarung im schu-
lischen Kontext einen wichtigen Beitrag zur Unfallpravention leisten (Limbourg, 1997, 2010).
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4.2 Bedeutung der peer group im Jugendalter

Auf dem Weg zur Identitatsfindung kommt den peer groups eine wichtige Rolle zu: Anerkennung
durch die Gleichaltrigen stdrkt das Selbstwertgefiihl der Jugendlichen und hilft ihnen, ein positi-
ves Bild von sich selbst zu entwickeln. Das erfolgreiche, publikumswirksame Bestehen von Mut-
proben fiihrt zu einer solchen Anerkennung. Die Bewadltigung riskanter Aufgaben ist also fiir die
Entwicklung im Jugendalter durchaus wichtig (Hurrelmann, 2002; Limbourg et al., 2003).

Im Jugendalter ist die Konformitdt mit peer-Normen sehr ausgeprdgt; fiir die erstrebte Grup-
penzugehorigkeit tun Jugendliche alles — und nehmen eben auch Risiken in Kauf (Limbourg
et al., 2003). Der Konformitadtsdruck in der peer group fiihrt hdufig zu verzerrten Denkprozes-
sen, die einzelne Gruppenmitglieder hindern, individuell durchdachte Entscheidungen zu
treffen (groupthink-Phdnomen, Janis, 1972). Kollektiv, in Gruppen getroffene, Entscheidungen
fallen tendenziell riskanter aus als individuell getroffene Entscheidungen (risky shift-Phéno-
men, Stoner, 1961). Zudem lehnen sich Jugendliche ohnehin gegen die Normen und Regeln
einervon Erwachsenen dominierten Gesellschaft auf; das Ubertreten von Normen und Regeln
kann also auch als Teil eines generellen Protestes gegen die Welt der Erwachsenen verstan-
den werden. In diesem Zusammenhang ist das Risikoverhalten Ausdruck einer Opposition
gegen die gesellschaftliche Autoritdat von Erwachsenen (Hurrelmann, 2002).

4.3 Temperament, Personlichkeit und Risikoverhalten im Jugendalter

Zuckerman (1979) erklart das Risikoverhalten im Rahmen seiner biosozialen Theorie mit der
sensation seeking-Tendenz (Suche nach dem ,,Kick/Thrill/Abenteuer®), die an der sensation-
seeking-scale gemessen wird (Beauducel & Brocke, 2003). Sensation seeking beschreibt
eine Verhaltensdisposition, die durch ein individuell variierendes Bediirfnis nach neuen,
abwechslungsreichen und intensiven Sinneseindriicken und Erfahrungen gekennzeichnet
ist. Die Suche nach solchen Erfahrungen geht einher mit der Bereitschaft, Risiken in Kauf

zu nehmen — im StraBenverkehr, aber auch in anderen Lebensbereichen (Hippius & Joswig,
1999; Ruch & Zuckerman, 2001; Raithel, 2004).

Die sensation-seeking-Skala erfasst folgende Faktoren:

e Thrill and Adventure Seeking (TAS) (Kick- und Abenteuersuche)

o Experience Seeking (ES) (Suche nach neuen Erfahrungen, z. B. Zigaretten- und Alkohol-
konsum, Sprung vom 10-m-Brett)

Disinhibition Seeking (DIS) (Enthemmungssuche, z.B. durch Alkohol und Drogen)

o Boredom Susceptibility (BS) (Anfalligkeit fiir Langeweile)
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In seinen Untersuchungen konnte Zuckerman zeigen, dass das Phanomen des sensation
seeking zwischen 9 und 14 Jahren beginnt und den Gipfel in der spaten Adoleszenz, zwi-
schen 16 und 20 Jahren, erreicht (Raithel, 2004). Die sensation-seeking-scale-Punktwerte
sind bei ménnlichen Jugendlichen im Durchschnitt hoher als bei weiblichen. Zuckerman
wies auflerdem nach, dass hohe sensation-seeking-Punktwerte mit den hohen Werten

des méannlichen Hormons Testosteron einhergehen und dass diese Werte bei mannlichen
Jugendlichen, biologisch bedingt, hoher sind als bei jungen Frauen (Frauen durchschnittlich
40 Nanogramm, Mdnner 300 bis 1000 Nanogramm pro Deziliter Blut). Die Forschungsergeb-
nisse von Zuckerman wurden durch andere Studien bestétigt (Dabbs & Morris, 1990; Bogaert
& Fischer, 1995; Gerra et al., 1999; Hansen & Breivik, 2001; vgl. auch Holte, 2005, S. 103-107).

Auch eine von Waylen & McKenna (2008) durchgefiihrte Befragung von 567 Kindern und
Jugendlichen im Alter zwischen 11 und 17 Jahren zur sensation-seeking-Tendenz und zur
Begeisterung fiir schnelles Fahren stiitzt die Theorie von Zuckerman. Jungen erzielten in
beiden Bereichen hohere MeBwerte als Mddchen; bei den 14-jahrigen waren sie am hochs-
ten. Vergleichbare Ergebnisse erhielten Harré et al. (2000) in Neuseeland.

Sowohl Jungen als auch Mddchen mit einer hohen sensation-seeking-Tendenz (high sensation
seeker) verhalten sich risikoreicher, unternehmen haufiger Mutproben und trinken 6fter alko-
holhaltige Getranke als low sensation seeker (Bellutti, 2006).

Andere Forschungsarbeiten haben sich mit der Rolle der Neurotransmitter Dopamin und Sero-
tonin (sog. ,,Gliickshormone“ mit einer dhnlichen Wirkung wie Drogen) bei der Kicksuche
(sensation seeking) und beim Risikoverhalten (risk taking behavior) beschéftigt. Die errech-
neten Korrelationen zwischen den Dopamin- und Serotonin-Messwerten auf der einen Seite
und der sensation seeking-Tendenz und dem Risikoverhalten waren sigifikant (Netter et al.,
1996; Gerra et al., 2000). Das bedeutet, dass Risikoverhalten und Kicksuche mit einem Gliicks-
gefiihl einhergehen. Auch das Stresshormon Cortisol korreliert positiv mit der sensation-seeking-
Tendenz (Rosenblitt et al., 2001). Cortisol wirkt aktivierend auf den Organismus: es steigert
den Drang, etwas zu unternehmen.

In ihrer Befragung von 16-jahrigen Jugendlichen zu ihren Persénlichkeitsmerkmalen und
ihren Einstellungen und Wiinschen in Bezug auf Fiihrerschein und Autofahren konnten Mienert
(2002) und Bastian (2010) drei Gruppen von Jugendlichen ermitteln: Die ,Vorsichtigen®, die
»Ausgewogenen“ und die ,,Risikobereiten®. Von den ersten beiden Gruppen geht nach Mienert
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und Bastian nur eine geringe Verkehrsgefahrdung aus. Die Gruppe der ,Risikobereiten® (13 %
der befragten 16-Jdhrigen bei Mienert und 7 % der befragten 14- bis 16-Jahrigen bei Bastian)
befindet als sehr wichtig, im Auto Dominanz und Fahrspaf} zu erleben. Sie bezeichnet sich
selbst als ,,zum Verkehrsrisiko bereit“ und gibt an, bestimmte Verkehrsregeln nicht einhalten
zu wollen. Hier zeigt sich der Wunsch nach Risiko, Stimulation, Macht und Zugehorigkeit zu
einer vermeintlich starken Gruppe. Der Erwerb des Fiihrerscheins wird von dieser Gruppe als
besonders dringlich empfunden; mehr als fiir andere bedeutet er den potentiellen Risiko-
fahrern Erwachsensein und soziale Anerkennung.

Der Zusammenhang zwischen dem Lebensstil junger Menschen und deren Unfallrisiko im
StraBenverkehr wurde 1994 in einer schwedischen Forschungsarbeit untersucht (Gregersen
& Berg, 1994). Von insgesamt 15 ermittelten Lifestyle-Gruppen wurden vier als besonders un-
fallgefdhrdet bzw. -gefdhrdend beschrieben. Junge Manner waren in diesen Gruppen deutlich
haufiger zu finden als junge Frauen. Die Begeisterung fiir das Auto und fiir schnelles Fahren
war in allen vier Risikogruppen stark ausgepragt.

Im Auftrag der Bundesanstalt fiir StraBenwesen wurden mehrere Forschungsarbeiten zum
Zusammenhang von Lebensstil und Unfallrisiko im Jugendalter in Deutschland durchgefiihrt
(Schulze, 1996, 1999). Die Ergebnisse der Studien zeigen, dass das Unfallrisiko fiir sogenannte
»Kick suchende Typen“ unter den Jugendlichen deutlich erhdht ist. Zu dieser Gruppe gehdren
37 % der iberwiegend méannlichen Jugendlichen, die standig auf der Suche nach dem Kick
sind und SpafB an riskanten Situationen haben. Es handelt sich dabei um Personen mit ei-
nem geringen psychophysiologischen Aktivierungsniveau, die versuchen, mittels riskanter
Verhaltensweisen ihr Aktivierungsniveau zu steigern. Langeweile kdnnen sie nicht ertragen (bore-
dom susceptibility) und bekdampfen sie mit aktivierungssteigernden Unternehmungen, zu denen
auch Mutproben zdhlen (Zuckerman, 1979, 1994; Ruch & Zuckerman, 2001; Hurrelmann, 2002).

Zur Gruppe der Personen mit einem geringen psychophysiologischen Aktivierungsniveau
gehoren auch hyperaktive Jugendliche — sie haben ein viermal hoheres Verkehrsunfallrisiko
als Jugendliche ohne ADHS (Aufmerksamkeitsdefizit-/Hyperaktivitatsstérung) (Barkley et al.,
1993, 1996, 2002, vgl. auch Ubersicht bei Holte, 2005, S. 32-37). ADHS-Jugendliche haben
haufig ein zu geringes Aktivierungsniveau und versuchen, dieses durch Hyperaktivitat zu
steigern. Riskantes Verhalten und Mutproben kénnen diese Funktion erfiillen. Das Hyper-
aktivitats-Syndrom kommt bei Jungen (imVerhéltnis 3 zu 1 bis 9 zu 1) haufiger vor als bei
Madchen (Dopfner et al., 2000).
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4.4 Entwicklung des Gehirns wahrend der Pubertit

Ungefdhr ab dem elften Lebensjahr findet ein Umbau von Nervenverbindungen im Gehirn
statt. Diese Neustrukturierung des Gehirns — vor allem im Frontallappen — kdnnte an der
Verursachung der wechselnden Launen pubertierender Teenager beteiligt sein, die in dieser
Phase viel verlieren von ihrer Fahigkeit, Gefiihle anderer Menschen und soziale Szenarien
einzuschatzen. Daraus resultieren Unsicherheit und Verwirrung in emotionalen Situationen:
Teenager reagieren gereizt und launisch. Erst mit etwa 18 Jahren erreicht das soziale Einfiih-
lungsvermdgen wieder sein urspriingliches Niveau. Der Umbau des Frontallappens, in dem
u.a. moralische Erwdgungen und impulsives Verhalten gesteuert werden, ist eine mogliche
Ursache fiir die wechselnden Gemiitslagen und die egozentrischen Denkhaltungen von Teen-
agern. Jugendliche verarbeiten Reize aus der Aufienwelt vermutlich anders als Erwachsene;
vor allem auf emotionale Informationen reagieren sie wenig rational (Spear, 2000; Holte,
2004; Dahl, 2004).

Nicht nur Fehlurteile und Risikobereitschaft sind fiir junge Menschen typisch, Pubertierende
reagieren auch starker auf Belohnungen als Kinder oder Erwachsene. Nach neueren Unter-
suchungen sind es hier ebenfalls vor allem der biologischen Entwicklung geschuldete Unter-
schiede, die insbesondere die Gehirnstrukturen betreffen und Einfluss auf das uniiberlegte
Verhalten junger Menschen haben. Die Reifung des jugendlichen Gehirns geschieht namlich
nicht gleichméaBig, sondern von hinten nach vorne: dieser Prozess beginnt im Kleinhirn und
endet im Stirnlappen. Da der Stirnlappen vor allem fiir die Kommunikation, die Planung von
Handlungen und Unterdriickung von Impulsen zusténdig ist, konnen diese spezifischen
Funktionen wahrend der Zeit der Reifung beeintrdchtigt sein. Jugendliche bewerten soziale
Situationen vollig anders, vor allem, wenn es um Entscheidungen geht. Die Amygdala wan-
delt anstehende rationale Uberlegungen immer wieder in emotionale Gefiihlsausbriiche,
denen Erwachsene meist unvermittelt gegeniiber stehen. Die Pubertédt ist auf Grund der ge-
hirnorganischen Entwicklungen sowohl fiir Jugendliche wie fiir Eltern eine Zeit voller Missver-
standnisse — und anstrengend fiir beide Seiten, da die geforderten verniinftigen Entscheidun-
gen bei den Jugendlichen kaum stattfinden kénnen (Spear, 2000; Holte, 2004; Dahl, 2004).
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4.5 Sozialisation und Risikoverhalten im Jugendalter

In unserer Kultur sind Leistung und Sieg fiir die Geschlechtsidentitdt von Jungen von zentraler
Bedeutung. Gewalt, exzessive individuelle Risikopraktiken oder auch riskante soziale Mut-
proben bieten Gelegenheit, mannliche Unverwundbarkeit, Stirke und Uberlegenheit zu de-
monstrieren. PS-starke Autos und Motorrdder haben fiir viele Manner in unserer Gesellschaft
eine identitdtsstiftende Bedeutung (Arnett et al., 2002; Raithel, 2001b). Die Begeisterung des
mannlichen Geschlechts fiir das Auto entsteht bereits in der Kindheit: Jungen fahren mit Spiel-
zeugautos, stofen mit Autoscooter auf dem Rummelplatz zusammen, fahren Rennen auf Kart-
Bahnen und verbringen einen grofien Teil ihrer Freizeit am Computer mit Video-Rennspielen.
Eine landesweite Befragung mannlicher Jugendlicher aus Bayern im Alter zwischen 13 und

17 Jahren zeigte, dass 77 % der Befragten bereits ab einem Einstiegsalter von 10 Jahren Video-
Rennspiele konsumieren (Kubitzki, 2005). Eine vergleichbare Befragung von jungen Mdnnern
und Frauen im Raum Hannover zeigte, dass 20 % der Befragten Vielnutzer (heavy user) von
PC-Rennspielen sind; in der Gruppe der Vielnutzer iberwiegen junge Manner (96 %)

(Klimmt, 2007).

Bei einer Befragung von 1.185 Schiilerinnen und Schiilern im Alter zwischen 10 und 17 Jahren
in Bielefeld, Bottrop, Darmstadt, Essen, Hamburg, Miinster und Oberhausen gaben 31% der
Madchen, aber 46 % der Jungen an, dass sie nach dem Fiihrerscheinerwerb ,,hdufig* Auto
fahren wollten. Auf die Frage nach dem Grund fiir die geplante hdufige Autonutzung nannten
nur 10 % der Madchen, aber 22 % der Jungen, das Motiv ,,Spaf’ am Autofahren® (Flade &
Limbourg, 1997a, 1997b).

Madchen entwickeln ihre Geschlechtsidentitdt hdufiger tiber ihr Aussehen: Sie werden von
ihren Eltern hiibsch gekleidet, erhalten Puppen als Spielzeug und werden starker behditet als
Jungen. Die starke Betonung des Aussehens bei der geschlechtsspezifischen Sozialisation
von Madchen hat wiederum andere Risikoverhaltensweisen, wie z.B. Bulimie und Magersucht,
zur Folge (Raithel, 2004).

Einen theoretischen Ansatz zur Erkldarung dieser unterschiedlichen Sozialisationsprozesse
beiJungen und Maddchen liefert die interaktionistische Geschlechtertheorie ,,Doing Gender*
von West & Zimmermann (1987). Ihre Theorie setzt an der Unterscheidung zwischen biologi-
schem Geschlecht (sex) und sozialem Geschlecht (gender) an. Die biologische Ausstattung
umfasst Morphologie, Anatomie, Hormone und Physiologie, wohingegen das soziale Ge-
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schlecht die kulturellen Wertungen und Deutungen meint. Wahrend das biologische Geschlecht
angeboren ist, entsteht das soziale Geschlecht in der Interaktion des Individuums mit seiner
sozialen Umwelt (Raithel, 2004). Geschlechtsspezifische Unterschiede ergeben sich aus
geschlechtstypischen Interaktionsmustern in unserem kulturellen System.

Die ,,Doing-Gender“-Theorie wird durch ein Experiment von Schmid-Mast et al. (2008) gestiitzt.
In diesem Experiment wurden 83 Manner im Alter von 20 bis 27 Jahren, die an einem Fahr-
simulator 10 Minuten lang eine Strecke zuriicklegen mussten, nach dem Zufall drei verschie-
denen Versuchsgruppen zugeordnet: Den Gruppen wurden {iber das Autoradio des Fahrsi-
mulators je 56 unterschiedliche Wérter dargeboten. Die erste Gruppe horte 56 ,,maskuline
Worter, wie z. B. ,Vater, ,,stark“ und ,,Anzug®“. Die zweite Gruppe bekam 56 ,,feminine*“ Wor-
terzu héren (z.B. ,Mutter®, ,Lippenstift“, ,,empathisch® usw.). Der dritten Gruppe wurden 56
moglichst ,,geschlechtsneutrale“ Worter dargeboten (z.B. ,,Bein®, ,,mieten, ,privat“ usw.).
Die Fahrsimulator-Ergebnisse zeigten, dass in der Gruppe, die ,maskuline“ Worter zu héren
bekam, die Tendenz zum ,,Rasen” am starksten war. In der Gruppe mit ,,femininen® Begriffen
war sie am geringsten — ein Beleg fiir die Einfliisse der Gesellschaft auf das Risikoverhalten.

Fiir extreme Formen offentlicher Zurschaustellung von Ménnlichkeit, die auf korperlicher Kraft
und Dominanz beruhen soll, entscheiden sich insbesondere sozial benachteiligte Jugendliche
(Helfferich, 2001). So ist auch zu verstehen, dass Risikoverhalten und kérperliche Gewalt ge-
rade fiir Jugendliche aus benachteiligten sozialen Schichten vor allem der Reproduktion ihrer
angenommenen Geschlechtsidentitat dienen (Raithel, 2003b, 2004). Dieses Problem wird
verscharft dadurch, dass sozial benachteiligte Jugendliche infolge kognitiver Kompetenzdefi-
zite und mangelnder Aufklarung im Elternhaus Gefahren nicht gleich gut einschadtzen kénnen
wie Jugendliche aus bildungsnaheren sozialen Gruppen (Limbourg, 1997). Zur Demonstration
von Mannlichkeit gehért in unserer Gesellschaft auch der Alkoholkonsum, der schon in jungen
Jahren das Unfallgeschehen beeinflusst (vgl. Kap. 2).

Besonders anfillig fiir Risikoverhaltensweisen sind die so genannten problem kids: Sie leben
in einem konfliktreichen Elternhaus, es mangelt ihnen an familidrer Unterstiitzung, sie sind
schulischen Anforderungen nicht gewachsen und haben ein geringes Selbstwertgefiihl.
Wenn in ihrem Freundeskreis zudem oft Alkohol getrunken wird und Mutproben tiblich sind,
unterliegen sie in der Konsequenz auch einem héheren Unfallrisiko (Hurrelmann, 1990;
Mansel, 1995; Raithel, 1999; Schnabel, 2001; Jessor, 2001; Henning et al., 1996).
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Aus sozialisationstheoretischer Sicht kann Risikoverhalten ein mogliches Resultat des
Zusammenwirkens von psychosozialen Belastungen und unzureichenden Bewaltigungs-
Ressourcen sein: Kann psychosozialen Belastungen nicht mit addquaten Kompensations-
Ressourcen begegnet werden, kommt es zu Stress durch Uberforderung — hierauf reagieren
einige Jugendliche mit riskanten Verhaltensweisen.

Auch die verkehrshezogenen Einstellungen und Verhaltensweisen in der Familie beeinflus-
sen das Risikoverhalten im Jugendalter: Ferguson et al. (2001) untersuchten den Einfluss des
elterlichen Fahrstils auf Fahrverhalten und Unfallrisiko der Kinder im Alter zwischen 18 und
21)ahren. Das Ergebnis war eindeutig: Je haufiger die Eltern in Unfélle verwickelt waren, des-
to ofter verungliickten auch ihre Kinder. Hatten die Eltern in ihrem Leben drei oder mehr Un-
falle, lag die Wahrscheinlichkeit, dass ihre Kinder bereits an einem Unfall beteiligt waren,
um 22 % hoher als fiir Kinder, deren Eltern unfallfrei gefahren waren. Die Wahrscheinlichkeit,
wegen regelwidrigen Verhaltens im Stralenverkehr auffallig zu werden, war fiir Kinder von
Eltern mit drei oder mehr Delikten um 38 % hoher als bei Kindern, deren Eltern in Sachen
Autofahren eine ,weie Weste* hatten. Die Untersuchungen von Bianchi & Summala (2004)
und von Wilson et al. (2006) bestitigten diese Ergebnisse (vgl. Ubersicht bei Holte, 2005,

S. 49-52). Da Méanner haufiger riskant fahren und auch hdufiger gegen Verkehrsregeln ver-
stoBen, werden diese Verhaltensweisen oft an junge Mdnner weitergegeben, da Sohne eher
das Verhalten ihrer Vater tibernehmen, wahrend Tochter sich stdrker am Verhalten der Mitter
orientieren, die im StraBenverkehr meist weniger risikoreich agieren (Bandura, 1977).

Unter der Voraussetzung, dass Eltern sich im StraBenverkehr regelkonform verhalten und die
Fahrweise ihrer Kinder im Auge behalten, reduzieren sich deren Unfallrisiko und die Wahrschein-
lichkeit, im StraRenverkehr regelwidrig aufzufallen (Hartos, Eitel & Simons-Morton, 2002). Je
intensiver die Eltern riskantes Fahrverhalten und die Verletzung von Regeln missbilligen, desto
eher tibernehmen die Jugendlichen dieses Bewertungsmuster ihrer Eltern und desto selbstkri-
tischer bewerten sie auch ihren eigenen Fahrstil (Henning, Lange & Chaselon, 1996).
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4.6 Evolution und Risikoverhalten im Jugendalter

Einen weiteren theoretischen Ansatz zur Erklarung der geschlechtsspezifischen Unterschiede
in der Unfallbelastung und im Risikoverhalten Jugendlicher bietet die Evolutionstheorie
(Cosmides & Tooby 1987; Barkow, Cosmides & Tooby, 1992; Riippell, 2004; Ruppert, 2004).
In diesem Kontext wird das Verhalten der Menschen als Resultat eines biologischen Anpas-
sungsprozesses des Gehirns — und somit auch der kognitiven Prozesse — an die vorherr-
schenden Umweltbedingungen verstanden. Die Menschen der Steinzeit waren in ,Jdager-und-
Sammler‘-Gesellschaften organisiert. Die Mdnner waren fiir das Jagen zustandig, die Frauen
fiir das Sammeln. Fiir das Jagen waren Risikobereitschaft und Mut erforderlich. Die Evolutions-
theorie behauptet nun, dass der menschliche Geist nach wie vor der steinzeitlichen Umwelt
angepasst ist, nicht der modernen. Grund dafiir sei die Tragheit der Evolution im Verhaltnis
zum Tempo gesellschaftlicher Veranderungen in der modernen Zeit. In gegenwartigen Kultu-
ren seien daher anachronistische Verhaltensweisen zu beobachten, die dem Reproduktions-
und Uberlebenserfolg der Menschen zum Teil diametral entgegenstehen. Die Anpassung des
Gehirns an die veranderten Lebensbedingungen kommt mit der Geschwindigkeit der gesell-
schaftlichen Veranderungen nicht mit.
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5 ,Mirkann nichts passieren ...“ - Jugendliche unterwegs zu Fuf

Jugendliche unter 15 Jahren sind durchschnittlich ca. 20 Minuten pro Tag zu Fuf im Stralen-
verkehr unterwegs und legen dabei ca. 1,2 km zuriick (Funk & FaBmann, 2002; Infas, 2004).
In der Zeit zwischen dem 15. und 20. Lebensjahr reduziert sich die Verkehrsteilnahme als
FuBgdnger/in schrittweise bis auf 10 Minuten pro Tag, weil junge Erwachsene dann hdufiger
mit motorisierten Fahrzeugen unterwegs sind (vgl. Abbildung 5.1). Zwischen ménnlichen und
weiblichen Jugendlichen gibt es beim Zu-FuB-Gehen keine Unterschiede: beide Geschlechter
halten sich die gleiche Zeit im Verkehrsraum auf und legen vergleichbare Strecken zuriick
(Funk & Fatmann, 2002).

Personen ab 0 Jahre

Minuten je Ta
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Mitfahrer
MIV-Fahrer
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400 v e
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Abbildung 5.1: Teilnahme am Verkehr nach Mobilitdtsform und Alter (Infas, 2004)
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5.1 FuB3gidnger/innen-Unfdlle im Jugendalter

Im Jahr 2008 sind 4.805 junge Menschen im Alter von 13 bis 20 Jahren als Fuf3ganger/in im
StraBenverkehr verungliickt (2.273 junge Médnner und 2.532 junge Frauen); 58 davon wurden
todlich verletzt (44 junge Manner und 14 junge Frauen) (vgl. Tabelle 5.1 und Abbildung 5.1).

14-)ahriger stirbt unter Rheinbahn

,Dusseldorf — Gymnasiast Youssef R. rannte am Rather Broich {iber die Schienen, um ei-
nen gegeniiber wartenden Zug zu erreichen. Dabei wurde er von einer gerade einfahren-
den StraBenbahn erfasst und mitgeschleift. Sein Bruder und mehrere Schulkameraden
mussten hilflos zusehen.*

Rheinische Post, 29.10.2008

Mddchen stirbt an Unfallfolgen
UNGLUCK/15-J4hrige wollte StraBenbahn erreichen und rannte bei Rotlicht auf die StraRe.

,Das Mddchen, das am Montagabend bei einem Verkehrsunfall an der Ecke Altendorfer-/
Ecke HelenenstraBe schwer verletzt wurde (die NRZ berichtete) ist im Uni-Klinikum seinen
Verletzungen erlegen. Nach Zeugenaussagen wollte das Mdadchen zusammen mit seiner
19-jdhrigen Schwester gegen 20 Uhr die Altendorfer Strafie iberqueren, um die einfah-
rende Stralenbahn auf der Oberdorfstrafie zu erreichen. Wahrend die dltere Schwester
wegen der roten Ampel auf der Verkehrsinsel stehen blieb, lief die 15-Jahrige weiter.
Dabei erfasste sie ein Auto.“

Neue Ruhr Zeitung, 10.02.2006
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Getotete FuBgdnger

m w
13 Jahre - -
14 Jahre 2 1
15 Jahre 2 2
16 Jahre 5 5
17 Jahre 8 2
18 Jahre 10 1
19 Jahre 9 1
20 Jahre 8 2
Gesamt 44 14

Tabelle 5.1: Anzahl der 2008 als Fuigdnger/in getoteten Jugendlichen nach Alter und Geschlecht
(Statistisches Bundesamt, 2009)
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- mannlich
- weiblich

Abbildung 5.1: Anzahl der 2008 als FuB3gdnger/in verungliickten Jugendlichen nach Alter und Geschlecht
(Statistisches Bundesamt, 2009)

Bis zum Alter von 17 Jahren verungliicken Mddchen zu Fu3 hdufiger als gleichaltrige Jungen.
Grund dafiir ist das unterschiedliche Mobilitdatsverhalten von Jungen und Madchen: Jungen
nutzen das Fahrrad haufiger als Madchen und sind deshalb seltener zu Fuf? unterwegs (Funk
& FaBmann, 2002). Ab dem Alter von 18 Jahren verungliicken junge Ménner als FuBganger
hdufiger als junge Frauen, die zu Fuf3 gehen. Bei den Zahlen Getoteter ist dieser Unterschied
nach Geschlechtern noch deutlicher (vgl. Tabellen 5.1 und Abbildung 5.1), obwohl junge Frauen
und junge Manner etwa gleich haufig zu Fuf3 unterwegs sind.

Mannliche Jugendliche sind auch hdufiger als weibliche Hauptverursacher von FuRgdngerun-
fallen. Bei den 15- bis 18-jahrigen ist das Verhaltnis 51% zu 43 % und bei den 18- bis 21-jdhrigen
53 % zu 43 % (Statistisches Bundesamt, 2009). Das bedeutet, dass bei den Fu3gdngerinnen-
Unféllen junger Frauen haufiger die an dem Unfall beteiligten anderen Verkehrsteilnehmer
(Autofahrer/innen, Zweiradfahrer/innen usw.) den Unfall verursacht haben.
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Die Ursachen fiir den hoheren Anteil mannlicher Verursacher von Fuganger/innen-Unféllen
sind im deren hoherem Alkoholkonsum und in ihrem Risikoverhalten zu finden. Viele riskante
Mutproben im StraRenverkehr werden von alkoholisierten jungen Mdannern unternommen.
Von einem beispielhaften, tragischen Fall berichtete die Polizei in Detmold: Fiinf Jugendliche
hatten eine private Feier besucht und Alkohol konsumiert. Es wurde beschlossen, als Mutprobe
tber die A 33 zu laufen — moglichst knapp vor den herannahenden Fahrzeugen. Die bei der
Feier anwesenden Madchen durften von einer Autobahnbriicke aus die jungen Manner bei
ihren Mutproben beobachten. Bei der Ausfiihrung der Mutprobe wurde ein Jugendlichervon
einem Auto erfasst und getotet (Limbourg et al., 2000).

Silvester: Von S-Bahn erfasst
An Rhein und Ruhr. Dramatisches Ende einer Silvesternacht.

,»Auf dem Heimweg von einer Party wahlte ein 20-Jahriger in Ratingen gestern friih eine
Abkiirzung iiber die Bahngleise. Nahe des Haltepunktes Ratingen-Siid wurde der stark
angetrunkene junge Mann dabei von einer S-Bahn erfasst. Dabei wurde ihm ein Bein
abgetrennt und das andere sowie ein Arm zerschmettert.

Neue Ruhr Zeitung, 01.01.2009

5.2 Verhalten von Jugendlichen als FuBgidnger/innen im StraBenverkehr

Das Verhalten Jugendlicher, die zu Fuf3 im Strafienverkehr unterwegs sind, wurde bislang kaum
erforscht. Aus diesem Grund haben wir an der Universitdt Duisburg-Essen im Rahmen einer
Examensarbeit eine Beobachtungsstudie mit diesem Fokus durchfiihren lassen (Lasée, 2010).
Im Rahmen der Studie wurden 1.830 Schiiler/innen (1.090 vor einem Gymnasium, 740 vor
einer Gesamtschule) aus der Stadt Krefeld im Alter zwischen 11 und 17 Jahren auf dem Schul-
weg bzw. vor ihrer Schule an sechs verschiedenen Tagen verdeckt beobachtet. Beide Schulen
befinden sich in der Innenstadt; vor beiden Schulen gibt es eine Bushaltestelle und eine
Anforderungs-FuRgangerampel mit Druckknopf. Vor dem Gymnasium betrdgt die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit fiir den Kfz-Verkehr 50 km/h, vor der Gesamtschule 30 km/h. Vor dem
Gymnasium gibt es einen Fahrradweg auf dem Gehweg, vor der Gesamtschule befindet sich
der Radweg auf der Fahrbahn.
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Jugendlicher ,,Rotgeher*

Folgende Verhaltensweisen wurden als ,riskant“ protokolliert: bei ,,ROT“ die Fahrbahn tiber-
queren; vor oder hinter dem Bus auf die Fahrbahn treten; am Bordstein stehen oder gehen,
wenn der Bus kommt; Kinder/Jugendliche vor dem Bus auf die Fahrbahn oder aus dem Bus
auf den Radweg schubsen; auf der Fahrbahn stehen; auf dem Radweg laufen. Einige der
protokollierten Verhaltensweisen fiihrten zu so genannten ,,Beinah-Unféllen*: einige Jugend-
liche wurden vor den einfahrenden Bus geschubst, andere wurden bei ,Rot-Uberquerungen’
fast von Autos iiberfahren.

Die Ergebnisse der Beobachtungsstudie zeigen, dass sich die mannlichen Jugendlichen als
Fufgdnger hdufiger riskant verhalten haben als die weiblichen Jugendlichen, die zu Fu un-
terwegs waren; dies galt fiir Schiiler/innen des Gymnasium und der Gesamtschule gleicher-
mafen. Von den 1.090 beobachteten Schiiler/innen des Gymnasiums verhielten sich 105
Schiiler und 55 Schiilerinnen riskant. Unter den 740 beobachteten Schiiler/innen der Gesamt-
schule zeigten 168 mannliche und 98 weibliche Jugendliche riskante Verhaltensweisen als
FuBgdnger/in im Stralenverkehr. AuBerdem verhielten sich die beobachteten Gesamtschii-
ler/innen im Verhaltnis 36 % zu 24 % risikoreicher als die Gymnasialschiiler/innen. Vor bei-
den Schulen verhielten sich Jugendliche in Gruppen riskanter als Schiiler/innen, die alleine
unterwegs waren. Da nur zwei Schulen in die Studie einbezogen wurden, lassen sich diese
Ergebnisse allerdings nicht verallgemeinern. In Diensten einer besseren Reprédsentativitat
sind weitere Forschungsarbeiten zum Fuf3génger/innen-Verhalten von Schiilerinnen und
Schilern erforderlich.

43



Crossups, barspins und tabletops - Jugendliche unterwegs mit dem Fahrrad

6 Crossups, barspins und tabletops -
Jugendliche unterwegs mit dem Fahrrad

Das Fahrrad ist ein umweltvertrdgliches Verkehrsmittel, das besonders bei Kindern und Jugend-
lichen sehr beliebt ist. Im Jahr 2008 besaf3en 96 % der 11- bis 13-jdahrigen und 89 % der 14- bis
17-)dhrigen ein Fahrrad. Bei den 18- bis 20-jdhrigen jungen Menschen waren es nur 76 % (Infas,
20009). Je nach Alter und Wohnort legen Jugendliche zwischen 26 % und 44 % ihrer taglichen
Wege mit dem Fahrrad zuriick (Limbourg et al., 2000). Jugendliche nutzen das Fahrrad deut-
lich hdufiger als andere Altersgruppen (vgl. Abbildung 5.1). Im Durchschnitt halten sich Jugend-
liche im Alter zwischen 12 und 13 Jahren tdglich ca. 11 Minuten mit dem Fahrrad im StraBen-
verkehr auf und legen dabei ca. 1,7 km zuriick. In der Altersgruppe der 14- bis 15-Jahrigen sind
die Jugendlichen ca. 15 Minuten tédglich mit dem Fahrrad unterwegs und legen dabei ca. 1,9 km
zuriick. Die Gruppe der 16- bis 17-Jdhrigen fahrt weniger Rad als die jiingeren Altersgruppen:
Taglich werden durchschnittlich nur noch in ca. 8 Minuten ca. 1,3 km zuriickgelegt. M@nnliche
Jugendliche nutzen das Fahrrad deutlich hdufiger als weibliche: Wahrend junge Manner taglich
durchschnittlich ca. 10 Minuten Rad fahren und dabei ca. 1,2 km zuriicklegen, sind es bei den
Mé&dchen nur 6 Minuten und 0,8 km pro Tag (Funk & FaBmann, 2002; Infas, 2004).

Auch der Schulweg zur weiterfiihrenden Schule wird haufig mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Im
Sommer fahren ca. 40 % der Schiiler und Schiilerinnen mit dem Fahrrad zur Schule, im Winter
sind es 17 % (Flade & Limbourg, 1997a, 1997b).

car-rafting im Jugendalter
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6.1 Fahrradunfille im Jugendalter

Die jahrlich vom Statistischen Bundesamt und von der Schiiler-Unfallversicherung herausge-
gebenen Unfallstatistiken zeigen, dass Jugendliche mit dem Fahrrad sehr hdufig verungliicken
(vgl. Abbildung 6.1). In den letzten 25 Jahren haben die Radfahrunfalle im Jugendalter parallel
zur Zunahme des Radfahrens um mehr als 60 % zugenommen. Ca. 5% der Verungliickten

— 50 zeigen die Statistiken der Schiiler-Unfall-Versicherung — bleiben nach dem Unfall lebens-
lang korperlich und/oder geistig behindert, meist infolge von Kopfverletzungen, die bei Fahr-
radunfallen mit 90 % der Gesamtheit von Verletzungen sehr hdufig sind (Limbourg, 2008).
Unfallanalysen belegen, dass das Tragen eines Radfahrer/innen-Schutzhelms die Wahrschein-
lichkeit einer Hirnverletzung um 88 % verringert (Thompson et al, 1989). Aus diesem Grund
sollten alle Radfahrer/innen einen Helm tragen (Limbourg & Haase, 2004).

Unfall: Kind verletzt - Fahrer fliichtete

Linen — Nach einem Unfall auf der Cappenberger Strae am Montag, den 25. Mai um
19.45 Uhr, ist der Autofahrer, der den Unfall verursacht hat, geflohen. Er hatte zuvor eine
Zwolfjahrige auf dem Rad erwischt. Die Polizei sucht Zeugen.

,Das zwolfjahrige Madchen fuhr nach eigenen Angaben mit seinem Fahrrad auf dem
Radweg der Cappenberger Straf3e in Richtung Norden. In Hohe der Cappenberger Strafle
106, Ein- und Ausfahrt zu einem Supermarkt, versuchte ein unbekannter Mann mit sei-
nem Auto den Parkplatz zu verlassen und nach links abzubiegen. Beim Linksabbiegen
erwischte erjedoch mit seiner Fahrzeugfront den Hinterreifen des Fahrrades, so dass die
Zwolfjahrige zu Fall kam und sich am FuB verletzte. Eine Passantin half dem Maddchen auf
die Beine, nachdem sich der Pkw-Fahrer unerkannt vom Unfallort entfernt hatte.*
Westfdlische Rundschau, 26.05.2009
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Getotete Radfahrer

m w
13 Jahre

14 Jahre 4 3
15 Jahre 4 3
16 Jahre 4 2
17 Jahre 5

18 Jahre 1

19 Jahre 2

20 Jahre 2 2
Gesamt 22 10

Tabelle 6.1: Anzahl der 2008 Rad fahrenden get6teten Jugendlichen nach Alter und Geschlecht
(Statistisches Bundesamt, 2009)

18-Jahriger auf B 1von Auto erfasst : Tod auf dem Schulweg
Ampen. Tod auf dem Schulweg. Ein 18 Jahre alter Schiiler ist gestern Vormittag auf der
B 1verungliickt.

,Um 7.40 Uhr befuhr der junge Mann den rechten Seitenstreifen an der Werler Landstrafie
ungefahr auf Hohe Liitgen Ampen. Ebenfalls zu dieser Zeit war eine 21-)ahrige mit ihrem
roten VW Golf auf der Bundesstrafie in Richtung Soest unterwegs. Nach ihren Angaben
wechselte der 18-Jahrige plotzlich vom Seitenstreifen nach links auf die Fahrbahn. Die
junge Frau konnte nicht mehr reagieren. Der Radfahrer wurde vom Auto erfasst, schlug
auf die Motorhaube und dann gegen die linke Seite der Windschutzscheibe. Der junge
Mann wurde tiber das Auto auf die Fahrbahn geschleudert. Dort blieb er mit schwersten
Verletzungen liegen. Ein Notarzt versorgte den 18-Jahrigen, bevor er ins Krankenhaus
eingeliefert wurde. Dort verstarb er kurze Zeit spater.“

Westfalenpost, Soest, 09.12.2008
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1400

13 14 15 16 17 18 19 20

Abbildung 6.1: Anzahl der 2008 Rad fahrenden verungliickten Jugendlichen nach Alter und Geschlecht
(Statistisches Bundesamt, 2009)

Die Radfahrer/innen-Unfallstatistiken zeigen, dass junge mannliche Radfahrer haufiger ver-
ungliicken als dltere. Dieser Unterschied ist zum Teil auf eine stdrkere Nutzung des Fahrrads
in dieser Altersgruppe zu erklaren, zum Teil spielt aber auch das jugendliche Risikoverhalten
eine unfallverursachende Rolle.

Obwohl Madchen (84 %) und Jungen (85 %) im Alter zwischen 14 und 17 Jahren in Deutsch-
land etwa gleich haufig ein Fahrrad besitzen (Infas, 2004), sind Madchen seltener als Jungen
mit dem Fahrrad im Straenverkehr unterwegs: Jungen in Deutschland im Schnitt 1,22 km pro
Tag, Mddchen 0,82 km (Funk & Famann, 2002). Aufgrund ihrer geringeren Verkehrsbeteiligung
als Radfahrerinnen wédren bei Madchen 33 % weniger einschldgige Unfdlle als bei Jungen zu
erwarten. Die Unterschiede zwischen Jungen und Mddchen sind aber unverhaltnismafig
grofRer: Jungen erleiden 46 % mehr Fahrradunfélle als Madchen (Statistisches Bundesamt,
2008). Die Griinde fiir diese Diskrepanz liegen — wie auch bei den FuBganger/innen-Unféllen
—im hoheren und hdufigeren Alkoholkonsum und im erh6hten Risikoverhalten der Jungen

(vgl. Kap. 2 und 3).
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Polizei: Alkoholisierter Radfahrer verursacht Unfall
Kevelaer — 18-jdhriger Kevelaerer missachtete Vorfahrt und verletzte sich.

,Im Krankenhaus endete fiir einen 18-Jahrigen aus Kevelaer am Freitag seine Heimfahrt
mit dem Fahrrad. Gegen 23 Uhr fuhr er ohne Licht aus dem verkehrsberuhigten Bereich
der BahnstraBe weiter geradeaus in Richtung Bahniibergang. An der Einmiindung Bahn-
str./Am Bahnhof missachtete er den Vorrang eines 18-jahrigen PKW-Fiihrers aus Kevelaer
und fuhr gegen die Front des PKW, flog tiber die Motorhaube und blieb auf der Straf3e lie-
gen. Per Rettungswagen wurde er zum Krankenhaus verbracht. Ein Alcotest verlief positiv.
Ihm wurde im Krankenhaus eine Blutprobe entnommen.*

Neue Ruhr Zeitung, 06.09.2009

6.2 Verhalten von Jugendlichen als Radfahrer/innen im StraBBenverkehr

Junge Radfahrer/innen im Alter zwischen 11 und 14 Jahren (Pubertét) verhalten sich risikorei-
cherals andere Altersgruppen. Die Beobachtungsstudie von van Schagen & Brookhuis (1989)
aus den Niederlanden bestétigt diese Annahme: Radfahrer/innen im Alter zwischen 7 und 18
Jahren wurden auf ihrem Schulweg im StraBenverkehrvon ihnen folgenden Beobachter/innen
mit Miniaturvideokameras auf dem Lenker gefilmt. Die gefilmten Kinder und Jugendlichen
gehorten drei Altersgruppen zu: 7 bis 10 Jahre (n = 33), 11 bis 14 Jahre (n =57) und 15 bis 18
Jahre (n = 31). Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass sich die 11- bis 14-jdahrigen Kinder am
riskantesten verhielten: In dieser Gruppe fuhren die Kinder mit ihrem Fahrrad schneller als in
den anderen Altersgruppen, bremsten vor der Uberquerung von Fahrbahnen und Kreuzungen
nur selten und sahen sich vor einer Querung kaum um. Die dlteren Jugendlichen (15 bis 18
Jahre) fuhren langsamer, bremsten an Kreuzungen haufiger ab und orientierten sich vor der
Uberquerung einer Kreuzung besser. Die Gruppe der 11- bis 14-)dhrigen erreichte die héchste
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit (17 km/h); die 15- bis 18-jahrigen Jugendlichen waren
durchschnittlich mit 16 km/h unterwegs, die 7- bis 10-jahrigen Kinder mit 15km/h.

Eine von Raithel (2000b) in Deutschland durchgefiihrte, vergleichende Befragung von Rad-
fahrer/innen und motorisierten Zweiradfahrer/innen im Jugendalter konnte zeigen, dass die
jugendlichen Fahrradfahrer/innen 6fter gegen Verkehrsvorschriften verstoen und sich im
Verkehr hdufiger offensiv-riskant verhalten als mit Mofa oder Moped fahrende Gleichaltrige.
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Radfahrer/innen-Schutzhelm-Nutzung

Im Jugendalter nimmt die Bereitschaft ab, beim Radfahren einen Schutzhelm zu nutzen.
Wahrend mehr als die Halfte der Kinder unter 10 Jahren beim Radfahren einen Schutzhelm
tragt (56 % im Jahr 2009), sind es bei den 11- bis 16-jahrigen nur noch 23 %. Bei den 17- bis
21-Jahrigen ist die Helmtragequote noch geringer: hier tragen nur noch etwa 10 % einen Helm
(vgl. www.bast.de). Dieser Trend wird auch von einer Dortmunder Schiiler/innen-Befragung
zum Thema ,Helm* bestatigt. Lediglich fiir 5% der Schiiler/innen der 8. Klasse ist das Tragen
eines Schutzhelms eine ,,coole Sache®. Unter den Erstkldsslern dagegen duRern sich 60 %
positiv (Schreckenberg, Schlittmeier & Ziesenitz, 2005).

Die niedrigen Helmtragequoten bei Jugendlichen kdnnen nicht durch das Fehlen eines Fahr-
radhelms erklart werden: Immerhin besitzen — je nach Klassenstufe — 76 % bis 90 % der
jugendlichen Radfahrer/innen einen Helm (Schreckenberg et al., 2005). Die Ergebnisse die-
ser Studie zeigen aber, dass die Akzeptanz eines Helmes besonders stark von der Haltung
und den Normen der peer group abhéngig ist. Wenn fiir die peer group das Helmtragen ,,un-
cool“ist, hat dies Auswirkungen auf alle Mitglieder der Gruppe, die sich geschlossen grup-
penkonform verhalten, um nicht verspottet oder ausgegrenzt zu werden.

Die Studie von Schreckenberg et al. (2005) zeigt auerdem, dass Fahrradhelme von Jugend-
lichen umso haufiger auch tatsachlich getragen werden, je positiver die eigene Einstellung
zum Helmtragen ist, je hdufiger Bezugspersonen (Familie, Freunde/Freundinnen) einen Helm
beim Radfahren tragen und je nachdriicklicher die Eltern das Helmtragen anordnen. Dariiber
hinaus zeigen die Untersuchungsergebnisse, dass ,Kick suchende‘ Jugendliche (sensation
seeker) seltener einen Helm tragen. Auch das Aussehen des Helms spielt natiirlich eine
wichtige Rolle: gefallt er, wird er auch haufiger getragen (vgl. auch Holte, 2007, S. 114-116).
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Fahrrad-Verkehrstiichtigkeit

Vielen Jugendlichen scheint die Verkehrstiichtigkeit ihres Fahrrads nicht besonders wichtig
zu sein. Amtliche Verkehrsunfallstatistiken zeigen, dass 45 % der Fahrradunfalle mit getote-
ten oder verletzten Jugendlichen auf technische Médngel am Fahrrad (z. B. defekte Bremsen
oder fehlende Beleuchtung) zuriickzufiihren sind (Statistisches Bundesamt, 2008).

Moderne Fahrrad-Beleuchtungsanlagen (Speichen- oder Nabendynamo, Halogenscheinwer-
fer und Leuchtdioden-Riicklicht, jeweils mit elektronischem Standlicht) bieten eine erhéhte
Betriebssicherheit und sollten daher nicht nur bei Hightech-Radern fiir Erwachsene, sondern
auch bei Rddern fiir Kinder und Jugendliche zum Einsatz kommen (Langwieder, 20071).

Geschlechtsspezifische Unterschiede

Bei Radfahrer/innen im Jugendalter zeigen sich deutliche Verhaltensunterschiede zwischen

Jungen und Madchen (Limbourg, 2008):

¢ Jungen fahren durchschnittlich schneller als Mddchen.

¢ Jungen fahren haufiger freihdandig und zeigen haufiger akrobatische Leistungen auf dem
Fahrrad als Mddchen.

¢ Jungen legen hdufiger als Mddchen Fahrten ohne direktes Ziel zuriick.

Nach Kohler (1993) haben Jungen einen starker ausgepréagten ,,Umwelteroberungsdrang® als
Madchen, sie seien neugieriger und zeigten ein starkeres Explorationsverhalten. Auferdem
sei ihr Freizeitverhalten aktiver und bewegungsbetonter. Daher sei ihre Gefahrenexposition
groBer als bei Madchen.
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7 Airs, slides und grinds - Jugendliche unterwegs mit
Inline-Skates, Skateboards, Kickboards & Co.

Inline-Skating ist eine bei Jugendlichen sehr beliebte Art der Fortbewegung, bei der es — wie
auch beim Radfahren — zu Unfdllen und Verletzungen kommen kann. Viele Skater nehmen
dabei auch am Straenverkehr teil (street skating). Inline-Skater erreichen eine durchschnitt-
liche Geschwindigkeit von 20-30 km/h, in Spitzen bis zu 50 km/h, haben jedoch ein einge-
schranktes Bremsvermdégen. Der Fahrstil der jugendlichen Inline-Skater reicht, je nach Fahr-
kénnen und Ambition, vom Freizeit-Skating bis zum stunt skating mit artistischen Spriingen
und Hindernisfahrten — hdufig auf Treppen, Mauern und Bordsteinkanten. Mannliche Jugend-
liche sind im Verhdltnis 1,6 zu 1,0 Minuten pro Tag durchschnittlich langer auf skates unter-
wegs als weibliche (Funk & Famann, 2002). Dariiber hinaus nutzen Jugendliche je nach
aktuellem Modetrend noch andere Formen der Fortbewegung auf Rollen — im Freizeitbereich,
aber auch im Straenverkehr (Skateboards, Kickboards, Sagways ...).

stunt skating im Jugendalter

7.1 Inline-Skater-Unfdlle im Jugendalter

Unfélle unter Beteiligung von Inline-Skatern werden deutschlandweit in den amtlichen Sta-
tistiken nicht gesondert ausgewiesen, sondern den FuBgangerunfillen zugerechnet. Deshalb
ist ein umfassend verifizierter statistischer Uberblick liber die Unfallzahlen von Skatern in
Deutschland nicht moglich.
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Die deutsche Schiilerunfallversicherung hat im Jahr 2003 eine Ubersicht der Inline-Skating-
Unfélle im Sportunterricht und auf dem Schulweg fiir den Zeitraum 1998 bis 2002 publiziert
(BUK, 2003). Im Jahr 2002 sind insgesamt 585 Inline-Skater-Unfélle als Sportunfalle in der
Schiiler-Unfall-Versicherung gemeldet worden. Als Schulwegunfall wurden in diesem Jahr
334 Inline-Skater-Unfélle registriert.

Briigger & Stiissi (2003) analysierten die Ergebnisse von Skater-Unfallstudien aus Landern,

die iber ein permanentes, nationales Erfassungssystem verfiigen. Die Analyse fasst die Er-

kenntnisse zum Skater-Unfallgeschehen zusammen wie folgt:

¢ Am hdufigsten verungliicken Kinder und Jugendliche im Alter zwischen 10 und 15 Jahren.

e Die Mehrzahl derin den Studien dokumentierten Verletzten ist mannlich.

¢ Beinahe alle Studien geben das Handgelenk als den am haufigsten verletzten Korperteil an.

¢ Die Todesursachen bei Skater-Unféllen waren vorwiegend Folge von Kopfverletzungen.

* 95% der Skater-Verletzungen sind Folgen von Alleinunfallen aufgrund fahrtechnischer
Mangel.

Junger Skater stiirzte: Schwere Kopfverletzung

Herdecke. Ein schwerer Unfall ereignete sich am Mittwoch gegen 17.10 Uhr auf der
Hengsteyseestraie. Ein 13-jahriger Jugendlicher befuhr mit seinem Skateboard die Strafie
,»In der Stennert“ bergab. In der Linkskurve zur Hengsteyseestraf3e stiirzte der Junge.

»Notdrztin, Rettungsdienst und Feuerwehrkréfte behandelten den jungen Patienten {iber
30 Minuten an der Einsatzstelle. Die unter Schock stehenden Eltern mussten von einem
Feuerwehrmann und anschlieBend von einem Notfallseelsorger betreut werden. Fiir den
Transport in eine Dortmunder Spezialklinik wurde der Rettungshubschrauber,Christoph 8
aus Liinen angefordert, der auf dem Bleichsteinparkplatz landete. Blaurdcke sicherten
die Landung mit einem Tankléschfahrzeug.“

,Am Abend erreichte die Herdecker Einsatzkrafte die positive Nachricht aus der Unfall-
klinik, dass fiir den jungen Patienten keine Lebensgefahr mehr besteht.

Westfalenpost, 21.06.2007
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Weitere Informationen tiber Inline-Skating-Unfalle im Jugendalter lassen sich aus medizini-
schen und polizeilichen Unfallstudien gewinnen. In einer Untersuchung aus Nordrhein-West-
falen (PFl, 1998) wurden 152 Skater-Verkehrsunfille analysiert (149 Inline-Skater-, 3 Skateboard-
Unfalle). Die Altersgruppe der unter 15-Jahrigen war mit 75 Unfallen deutlich iberreprasentiert
(Kinder unter 6 Jahren: 3 Unfélle; 6- bis 7-jahrige: 2 Unfalle; 8- bis 9-jdhrige: 23 Unfélle; 10- bis
14-jdhrige: 47 Unfélle). Bei 26 Unfdllen wurden die Kinder schwer, bei 47 Unfdllen leicht ver-
letzt. Jungen verungliickten wesentlich hdufiger als Mddchen (52 zu 23). Die meisten Unfélle
ereigneten sich nachmittags zwischen 14 und 18 Uhr (51 Unfélle). Die hdufigste Unfallursache
war falsches Verhalten beim Uberqueren der Fahrbahn; dabei kam es zu Kollisionen mit Kraft-
fahrzeugen und Fahrradern.

Polizei: 19-Jdhrige nach Sturz mit Inlinern schwer verletzt

Dorsten. Schwere Kopfverletzungen hat sich eine 19-jahrige Dorstenerin zugezogen,
als sie am Mittwochabend mit ihren Inlineskates stiirzte. Die junge Frau war den Geh-
und Radweg an der Lippramsdorfer StraBe entlang gefahren. Dort verlor sie in einem
abschiissigen Bereich die Kontrolle.

,»Gegen 18.30 Uhr fuhr eine 19-jdhrige Dorstenerin am Mittwoch mit ihren Inlinern auf
dem Geh- und Radweg der Lippramsdorfer Strale. In einem abschiissigen Bereich verlor
sie, bedingt durch die hohe Geschwindigkeit, die Kontrolle tiber ihr Fahrverhalten und
konnte nicht mehr bremsen.

Sie kam dabei in den begriinten Bereich zwischen Geh- und Radweg und Fahrbahn,
wodurch ihre Fahrt abrupt abgebremst wurde. Die 19-Jdhrige stiirzte kopfiiber auf den
asphaltierten Geh- und Radweg. Hierbei zog sie sich so schwere Kopfverletzungen zu,
dass sie mit dem Krankenwagen ins Krankenhaus gebracht werden musste.

Der Westen, 20.07.2009

In einer dsterreichischen Studie erfasste Schimpl (1997) 196 Inline-Skating-Unfélle von Kindern
und Jugendlichen im Alter zwischen 8 und 15 Jahren. 29 % der Verungliickten waren zwischen
13 und 15 Jahren alt. 35% der Unfélle ereigneten sich auf Gehwegen, 27 % auf Stra3en, 25% in
Parkanlagen, 4 % auf Radwegen und 4 % in Inline-Skating-Anlagen. Weitere 5 % der Kinder und
Jugendlichen verletzten sich im hduslichen Bereich. Die 196 Patienten erlitten 233 Verletzungen.
55 % hatten eine Fraktur, mit 14 % an zweiter Stelle folgte ein Schadel-Hirn-Trauma.
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In der unfallanalytischen Studie von Majetschak et al. (1997) wurden als haufigste Verletzungs-
formen bei Skater-Unfallen mit 68 % Verletzungen der Arme, gefolgt von Verletzungen des
Kopfes (13 %), benannt. Die meisten schweren Verletzungen erlitten Anfanger/innen.

7.1 Verhalten von jugendlichen Inline-Skatern

Die unfallanalytische Studie von Schimpl (1997) zeigt, dass sich nur wenige jugendliche Inline-
Skater vor Unfallverletzungen angemessen schiitzen: Von den 196 erfassten verungliickten
Skatern im Jugendalter trugen nur 6 % eine komplette Schutzausriistung (Helm, Knie-, Ellbo-
gen- und Handgelenkprotektoren), 21% nur Teile einer solchen, 73 % waren tiberhaupt nicht
geschiitzt. Durch das Tragen einer kompletten Schutzausriistung waren ca. 70 % der Verlet-
zungen vermeidbar gewesen.

Fir die Schweizer Untersuchung von Briigger & Hubacher (2003) wurden 1.307 Inline-Skater
befragt. Der Fragebogen enthielt auch Fragen zur Nutzung einer Schutzausriistung beim Ska-
ten. Nur 7% der 11- bis 15-jahrigen und 1% der 16- bis 20-jahrigen Inline-Skater trugen eine
komplette Schutzausriistung. 52 % der jiingeren Altersgruppe und 57 % der dlteren Gruppe
trugen liberhaupt keine Schutzausriistung.

Majetschak et al. (1997) analysierten am Universitatsklinikum in Essen die Unfallursachen
und die Verletzungsmuster bei 70 verungliickten /nline-Skatern im Alter zwischen 9 und 27
Jahren (65 % mannlich, 35 % weiblich): 53 % der verungliickten Skater fuhren ohne jede Schutz-
kleidung, 42 % trugen Knieschoner, 27 % Handgelenkprotektoren, 13 % Ellenbogenschoner,
5% Handschuhe und Helme.

Davon ab zeigte sich, dass viele junge Skater ihre Inline-Skates nicht ausreichend gut beherr-
schen: Als Ursache fiir die Unfélle wurden von 81% der Verungliickten Ausweichmandver und
von 61% Unebenheiten im Geldnde angegeben. Weitere 16 % der Verungliickten stiirzten beim
Bremsen, 6 % aufgrund iberhohter Geschwindigkeit und 8 % beim Start und nach Kollisionen
(Schimpl, 1997). Auch die Studie von Majetschak et al. (1997) wies als haufigste Unfallursache
ein nur kleines Hindernis auf trockener und ebener Fahrbahn nach. Ein Inline-Skater-Training
im Rahmen der schulischen Mobilitdtserziehung an weiterfiihrenden Schulen kann einen

wichtigen Beitrag zur Verbesserung der psychomotorischen Kompetenzen beim Skaten leisten.
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8 Schulbus und Nachtexpress -
Jugendliche unterwegs in Bussen und Bahnen

Jugendliche nutzen Busse und Bahnen hdufiger als andere Altersgruppen. Sie verbringen
durchschnittlich 20 Minuten pro Tag im Offentlichen Verkehr (vgl. Kapitel 5, Abbildung 5.1).
Auch der Schulweg zur weiterfithrenden Schule wird von vielen Jugendlichen mit Bussen
und Bahnen zuriickgelegt: In den Wintermonaten sind es ca. 43 %, im Sommer ca. 28 % der
Jugendlichen (Flade & Limbourg, 1997a, 1997b).

Jugendliche unterwegs im Bus

8.1 Unfélle von Jugendlichen in Bussen und Bahnen

Der Offentliche Verkehr (OV) ist die sicherste Fortbewegungsart fiir Jugendliche. Obwohl

ca. 40 % der Schiiler und Schiilerinnen aus weiterfiihrenden Schulen mit dem Offentlichen
Verkehr zur Schule kommen, sind nur ca. 4 % der Verkehrsunfalle auf dem Schulweg Bus-
und Bahnunfélle. Davon entfallen 64 % auf Schulbusse und 36 % auf Linienbusse, Stra3en-
bahnen und Ziige (Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung, 2009).

Das Risiko, auf dem Schulweg mit dem Fahrrad zu verungliicken, ist 14-mal hoher als das
Risiko, einen Schulwegunfall mit Bus oder Bahn zu erleiden — obwohl ungefahr gleich viele

Kinder mit dem Fahrrad oder mit dem Offentlichen Verkehr zur Schule fahren. Auch Pkw-Mit-

fahrer/innen und FuBgédnger/innen sind im StraBenverkehr starker gefahrdet als Bus- und
Bahn-Nutzer/innen: das Unfallrisiko fiir Pkw-Insassen ist viermal, das fiir FuBgéanger/innen
zweieinhalbmal groRer als fiir OV-Nutzer (Limbourg et al., 2000).
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Nach den Verkehrsunfallstatistiken des Statistischen Bundesamtes verungliicken Jahr fiir Jahr
insgesamt (d. h. nicht nur auf dem Schulweg) ca. 300 Jugendliche im Alter zwischen 15 und 17
Jahren im Offentlichen Verkehr, davon — je nach Jahr - 0 bis 2 Jugendliche tédlich (Statistisches
Bundesamt, 2007). Nach den Schulwegunfallstatistiken der Deutschen Gesetzlichen Unfall-
versicherung (DGUV) verungliicken jahrlich ca. 1.000 Jugendliche im Alter zwischen 15 und 17
Jahren mit Bussen und Bahnen im StraBenverkehr (DGUV, 2009). Die unterschiedlichen Zah-
len ergeben sich aus der Tatsache, dass nicht alle Schulwegunfille, die der Schiilerunfallver-
sicherung gemeldet wurden, auch polizeilich erfasst wurden. Auferdem werden Unfille, die
sich beim Uberqueren von Bahnschienen ereignen, bei der Unfallaufnahme durch die Polizei
den Fufigangerunfillen zugeordnet.

Die meisten Schulwegunfélle in Schulbussen ereignen sich im Fahrzeug (ca. 57 %), gefolgt
von Unféllen beim Ein- und Aussteigen (ca. 22 %), beim Warten an der Haltestelle (ca. 15 %)
oder dem Uberqueren der Fahrbahn vor- oder nach dem Aussteigen (ca. 5%) (DGUV, 2007).

Junge (13) starb in Berliner U-Bahn

Berlin. ,,In Berlin ist ein 13-Jdhriger bei einem Unfall in einer U-Bahn tédlich verletzt wor-
den. Der Junge hatte die Tiir des Waggons wahrend der Fahrt gedffnet und sich nach Zeu-
genaussagen aus dem Wagen gelehnt. Im U-Bahntunnel prallte er mit seinem Kopf und
den Schultern gegen eine so genannte Nothalte-Eisenstange und fiel aus dem Zug neben
die Gleise. Der 13-Jahrige starb spater an seinen schweren Verletzungen.*“

Westdeutsche Allgemeine Zeitung, 08.07.2009

8.2 Verhalten von Jugendlichen in Bussen und Bahnen

Informationen {iber das Verhalten von Jugendlichen auf dem Schulweg mit Bussen und

Bahnen sind in den periodisch durchgefiihrten Schulbus-Unfallanalysen der Schiilerunfall-

versicherung zu finden (Bundesverband der Unfallkassen, 2007):

e Ein Fiinftel aller Schulbusunfalle in den Jahren 2001-2005 waren auf Rangeleien und Raufe-
reien zurlickzufithren. Hierbei waren die Jungen mit 64 % tberproportional beteiligt. Ihr
Anteil im Versichertenkollektiv betragt 52 %.

o Auf die Altersgruppe der 11- bis 14-jahrigen Kinder entfallen mehr als die Hélfte (57 %) der
durch Raufereien bedingten Unfalle im Rahmen der Schulbusbeférderung.
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Die Untersuchung der Zeitpunkte von Rauf-Unféllen zeigt, dass sich das Aggressionspoten-
tial nach dem Unterricht erh6ht hat: Nach dem Unterricht ereigneten sich mehrals 70 %
aller durch Rauferei bedingten Schulbusunfalle. Die Unfallspitze zwischen 13 und 14 Uhr
ist mit 41% mehr als doppelt so hoch wie das Maximum vor Unterrichtsbeginn zwischen

7 und 8 Uhr mit 18 %.

In der Auflistung der Wochentage ist erkennbar, dass an den ersten beiden Tagen der
Woche durch Raufereien bedingte Unfille am haufigsten vorkommen.

Die meisten durch Raufereien bedingten Unfalle ereignen sich wahrend des Aufenthalts
im Schulbus und beim Warten an der Haltestelle. So sind ca. 20 % aller Unfalle beim
Warten an der Haltestelle raufereibedingt, beim Aufenthalt im Schulbus nahezu 30 %.
Dariiber hinaus gibt es noch alters- und geschlechtsspezifische Unterschiede bei Unfallen
mit Gewalteinwirkung im Schulbusverkehr. Sowohl beim Warten an der Haltestelle als
auch im Schulbus sind groBtenteils Jungen im Alter von 10 bis 14 Jahren beteiligt.

Die Gefahrensituation ,,Uberqueren der Fahrbahn vor Besteigen oder nach Verlassen des
Schulbusses* stellt im Hinblick auf die Zahl der tédlichen Unfélle bei Nutzung des Schul-
busses den mit Abstand grofiten Risikobereich fiir die Schiiler dar. Jungen sind mit 58 % —
etwas (iberproportional unter Beriicksichtigung des Geschlechter-Verhiltnisses im Versi-
chertenkollektivs — an todlichen Schulbusunfallen beteiligt. In den meisten Féllen wurden
die Jugendlichen beim Uberqueren der Fahrbahn von einem vorbeifahrenden Kraftfahr-
zeug, in 19 % der Fdlle von dem abfahrenden Schulbus angefahren.

16-)Jdhriger stiirzt beim StraBenbahnsurfen

,Ein 16-Jdhriger ist am Samstagabend in Krefeld beim Straenbahnsurfen schwer verletzt
worden. Er war mit der Clique unterwegs, als er als Mutprobe auf die Kupplung am Heck
der Bahn aufsprang. In der Kurve verlor er den Halt.*

Westdeutsche Allgemeine Zeitung, 5.11.2001

Busse und Bahnen werden von Jugendlichen auch fiir Mutproben genutzt. So stellten sich
beispielsweise ein- bis zweimal pro Monat Kinder und Jugendliche aus Gelsenkirchen vor
die herannahenden Ziige auf die Schienen und sprangen dann im letzten Augenblick zur
Seite. Eine gleiche Mutprobe fiihrte in Bochum und in der Nahe von Bonn zum Tod von zwei
14-)ahrigen und in Paderborn zum Tod eines 16-jahrigen Jungen. In Duisburg sprangen Kinder
und Jugendliche auf Giiterziige und wahrend der Fahrt dann auf entgegenkommende Ziige.
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Dabei wurde ein 14-jahriger Junge getdtet. In Essen starb ein 12-jdhriger und in Diisseldorf
ein 13-jdhriger Junge beim S-Bahn-Surfen. Stratenbahn-Surfer klettern auf die Kupplung von
StraBenbahnen, am liebsten zwischen zwei Waggons. Ein 12-jahriger Junge wurde in Dortmund
dabei 400 m von der Tram mitgeschleift und verletzt (Limbourg et al., 2000).

Mit geklautem Bus in Kinderzimmer gerast
Heinsbherg — Zwei 15-jahrige Mddchen und ein gleichaltriger Junge haben der Heinsberger
Polizei gestern eine folgenschwere Spritztour mit einem gestohlenen Linienbus gestanden.

,Die Jugendlichen hatten den Bus von einem Betriebsgeldnde gestohlen und eine Fahrt
unternommen. Bei einem Unfall rammte der Bus in Gangelt (Nordrhein-Westfalen) eine
Hauswand, die in das dahinter liegende Kinderzimmer brach. Der 10-jdhrige Junge lag
nach Angaben der Familie ausnahmsweise noch nicht im Bett. Verletzt wurde niemand.
Die Jugendlichen fliichteten nach dem Unfall.“

Nordwest Zeitung, 09.01.2007

Zug erfasst 15-Jahrigen beim Graffiti-Sprayen
Freitag, 9. Juli, 14:16 Uhr

Rathenow/Berlin (dpa) — ,,Ein 15-Jahriger ist am Freitag in Rathenow (Havelland) beim
Graffiti-Sprayen von einem ICE-Zug erfasst und getdtet worden. Sein gleichaltriger Freund
wurde schwer verletzt, teilte die Polizei mit.“

Nicht nur fahrende, sondern auch stehende Ziige werden Jugendlichen immer wieder zum
Verhdngnis. Sie klettern auf die Waggons und erleiden elektrische Stromschlage. In Duisburg
wurde dabei ein 10-jahriges Kind lebensgefahrlich verletzt. In Wesel fiihrte ein solcher Unfall
zum Tod eines 11-jdhrigen Jungen. Auch Graffiti-Sprayer verungliicken hin und wieder todlich.
In Diisseldorf wurden zwei 15-jahrige Jungen bei ihrem Tun todlich verletzt.
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9 ,EASYRIDER" -
Jugendliche unterwegs mit motorisierten Zweiradern

Junge Moped-Fahrer

Méannliche Jugendliche legen taglich durchschnittlich 3,3 km mit einem motorisierten Zweirad
zuriick, weibliche Jugendliche 1,8 km (Funk & FaBmann, 2002). Als ,,motorisierte Anfanger”
haben sie eine geringe Fahrpraxis. Durch den Mangel an Verkehrserfahrung kommt es zur
subjektiven Uberschatzung der eigenen Fahrfertigkeiten auf der einen und zum Unterschit-
zen der objektiven Gefahren im StraBenverkehr auf der anderen Seite (,,Anfanger-Risiko®).
AufB3erdem neigen junge motorisierte Zweiradfahrer/innen aufgrund des jugendspezifischen
Risikoverhaltens dazu, eigene Grenzen zu tiberschreiten. Die mit dem Fahren verbundenen
emotionalen und leistungsbezogenen Aspekte gehen einher mit einer erhdhten Motivation
zu riskanten Verhaltensweisen — wie die Ergebnisse der Untersuchungen von jungen mannli-
chen Motorradfahrer/innen von Schulz & Kerwien (1991) und von Raithel (1998, 1999) zeigen
(vgl. auch Kapitel 4).

Aufgrund der technischen Konzeption eines Zweirades ist ein passiver Unfallschutz, z. B.
durch Knautschzonen und Sicherheitsgurte, kaum gegeben. Aus diesem Grund zdhlen moto-
risierte Zweiradfahrer/innen zu den unprotected road users — wie auch FuRganger/innen und
Fahrradnutzer/innen. Bei Unféllen ist ihr Verletzungsrisiko besonders hoch.
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9.1 Verkehrsunfdlle mit motorisierten Zweirddern im Jugendalter

Junge motorisierte Zweiradfahrer/innen sind im StraRenverkehr besonders gefahrdet (vgl.
Tabellen und Abbildungen 9.1und 9.2). In dieser Verkehrsteilnehmergruppe liegt das verkehrs-
leistungsbezogene Unfallrisiko mit 40 Verungliickten pro eine Million gefahrener Kilometer

in der Gruppe der 15- bis 17-jdhrigen Jugendlichen extrem hoch. Im Vergleich dazu liegt das
Risiko in der Gruppe der 25- bis 44-jahrigen motorisierten Zweiradfahrer/innen bei drei Ver-
ungliickten je eine Million gefahrener Kilometer (Limbourg et al., 2000; Mobil & Sicher, 2010).

Junge Mdnner sind sowohl bei den getdteten als auch bei den verungliickten motorisierten
Zweiradfahrer/innen deutlich iberreprdsentiert (vgl. Tabellen und Abbildungen 9.1und 9.2).
Sie besitzen allerdings auch haufiger als Frauen eine Fahrerlaubnis fiir Motorrdader (62 % zu
38 %). Bei Mopeds und Mokicks ist der Geschlechterunterschied bzgl. Fahrerlaubnisbesitzes
nur sehr gering (51% zu 49 %) (Kalinowska, Kloas & Kuhfeld, 2007).

Motorradfahrer (17) in Velbert schwer verletzt
Erkrath. Freunden zugewinkt — und in den Gegenverkehr gefahren.

,Ein 17 Jahre alter Mopedfahrer ist am Mittwochabend bei einem Unfall in Velbert schwer
verletzt worden. Er hatte sich wahrend der Fahrt zu zwei jungen Mannern umgedreht, die
ihm auf einem weiteren Moped folgten und ihnen zugewinkt. Wie die Polizei Mettmann
berichtete, lenkte der 17-Jahrige sein Fahrzeug dabei in den Gegenverkehr. Dort kollidier-
te er mit einem Auto und stiirzte. Der nachkommende 16 Jahre alte Mopedfahrer konnte
nicht mehr ausweichen und fuhrin das andere Moped. Er und sein 17-jahriger Mitfahrer
stlirzten und verletzten sich leicht. Der Unfall ereignete sich um 19.23 Uhr auf der
Bismarckstrafie.

Neue Ruhr Zeitung, 08.05.2008
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m w m w
13 Jahre 1

14 Jahre - - 1

15 Jahre 4 - 2 1
16 Jahre 3 1 16 3
17 Jahre 6 1 17 3
18 Jahre 3 - M 2
19 Jahre 2 1 9

20 Jahre 2 - 7 4
Gesamt 21 3 63 3

Tabelle 9.1: Anzahl der 2008 als motorisierte Zweiradfahrer/innen und -mitfahrer/innen getéteten
Jugendlichen nach Alter und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)

Moped-Fahrer iibersah Auto
Erkrath — Bei einem Unfall in Hochdahl wurden 2 Jugendliche schwer verletzt.

»Zwei Jugendliche wurden am Mittwoch gegen 19.22 Uhr bei einem Unfall an der Einmiin-
dung Sedentaler Strate/Rankestrafie schwer verletzt. Ein 16-Jahriger tibersah mit seinem
Moped beim Linksabbiegen von der Sedentaler- in die RankestrafBe die Vorfahrt eines
entgegenkommenden Autos. Bei dem Zusammenstofs wurden der Moped-Fahrer und
seine Beifahrerin (15) so schwer verletzt, dass sie zur stationdren Behandlung ins Kran-
kenhaus eingeliefert wurden.*

Neue Ruhr Zeitung, 12.03.2009
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m w m w
13 Jahre 24 6 12 19
14 Jahre 96 14 45 34
15 Jahre 1280 27 99 77
16 Jahre 1513 59 1273 245
17 Jahre 1911 86 1460 272
18 Jahre 889 167 849 186
19 Jahre 539 135 725 136
20 Jahre 416 127 744 132
Gesamt 6668 621 5207 1101

Tabelle 9.2: Anzahl der 2008 als motorisierte Zweiradfahrer/innen und -mitfahrer/innen verungliickten
Jugendlichen nach Alter und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)
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Abbildung 9.1: Anzahl der 2008 als Mofa- und Mopedfahrer/innen und -mitfahrer/innen verungliickten
Jugendlichen nach Alter und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)
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Abbildung 9.2: Anzahl der 2008 als Motorradfahrer/innen und -mitfahrer/innen verungliickten
Jugendlichen nach Alter und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)
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Die Hdufigkeit der Beteiligung von Zweirddern an einem Unfallgeschehen ist abhdngig von
saisonalen Faktoren. Wahrend 50 % der verungliickten Pkw-Nutzer/innen in den Monaten
April bis September 2008 zu Schaden kamen, betrug der entsprechende Anteil bei Motor-
radern 76 % und bei Mofas/Mopeds 61%. Der hohe Anteil der motorisierten Zweirdder liegt
darin begriindet, dass diese — als Freizeit- und Schénwetterfahrzeuge — hauptsachlich, auch
fiir ldngere Strecken — im Sommer genutzt und in den Wintermonaten stillgelegt werden. Der
fiir Zweiradunfélle markanteste Monat war im Jahr 2008 der Mai (13 % der Verungliickten).
Im Dezember verungliickten die wenigsten der 2008 verunfallten Zweiradbenutzer (4,1%).

9.2 Ursachen von Unféllen junger motorisierter Zweiradfahrer/innen

27 % der verungliickten und 31% der getoteten motorisierten Zweiradfahrer/innen kamen
bei Alleinunfallen, d. h. ohne jedwede Beteiligung anderer Fahrzeuge oder Verkehrsteilneh-
mer/innen, zu Schaden. ,Unfallgegner“ von Kraftradern bei Zusammenstéen mit einem
bzw. einer anderen Verkehrsteilnehmer/in war in 80 % der Fille ein Pkw. 72 % dieser Unfélle
wurden von Pkw-Fahrer/innen verursacht (Statistisches Bundesamt, 2009).

Haufigste Ursache von motorisierten Zweiradunfallen mit Personenschaden war mit 21% die
»nicht angepasste Geschwindigkeit®, dies betrifft insbesondere die jiingeren Fahrer/innen.
Mofa-/ und Mopedfahrer/innen standen im Vergleich zu anderen Fahrzeug fithrenden Perso-
nen besonders haufig unter Alkoholeinfluss (6 % der Unfallbeteiligten).

9.3 Verhalten von jungen motorisierten Zweiradfahrer/innen

Bei einer Online-Befragung von 5.297 Motorradfahrer/innen im Alter zwischen 16 und 73

Jahren konnten in allen Altersgruppen folgende Verhaltensunterschiede zwischen Unfallfah-

rer/innen und unfallfreien Fahrer/innen festgestellt werden (Kiihn, Kérner & Unger, 2009):

e Unfallfahrer/innen schatzen ihr Fahrkonnen hoher ein als unfallfreie Fahrer/innen.

¢ Unfallfahrer/innen beschreiben ihren Fahrstil eher als ,,sportlich“ als unfallfreie Fahrer/innen.

¢ Unfallfahrer/innen haben in den zuriickliegenden drei Jahren signifikant mehr Verkehrs-
regelverstoBe als unfallfreie Fahrer/innen begangen.
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Die alterstibergreifenden Ergebnisse von Kiihn et al. (2009) stimmen sehr gut mit den Ergeb-
nissen der jugendspezifischen Untersuchung von Raithel (1999, 2000b) tberein. Fiir die
Studie von Raithel wurden 300 motorisierte Zweiradfahrer/innen im Alter zwischen 16 und
18 Jahren zu ihrem Fahrstil befragt. Jede/rvierte jugendliche Fahrer/in gab an, einen riskan-
ten sowie draufgdngerischen Fahrstil zu praktizieren. Das auf Risiko bezogene Fahrmotiv,
das Geschwindigkeit, Nervenkitzel und Geschicklichkeit subsumiert, wurde am haufigsten
von den Leichtkraftfahrer/innen genannt. Bei den Mofafahrer/innen war dieses Fahrmotiv
nicht so stark ausgepragt (Raithel, 1999, 2000b). Dabei zeigte sich ein signifikanter Zusam-
menhang zwischen Risikobereitschaft und dem Vorhandensein von psychosozialen Belas-
tungen im familidren, sozialen und schulischen Kontext der Jugendlichen.

Uberwiegend das so genannte ,Frisieren‘ und folgende Uberschreitungen der fahrzeugklassen-
spezifischen Hochstgeschwindigkeiten begriinden delinquentes Verhalten bei der Nutzung
von Motorzweirddern. Besonders auffallig sind hierbei die Mofa-Fahrer/innen: 52 % haben
ihr Zweirad ,frisiert* und fahren schneller als die zuldssigen 25 km/h. 40 % der jungen Mofa-
Fahrer/innen fahren Geschwindigkeiten von tiber 50 km/h. Die ,Frisier-Quote° liegt bei den
Mopeds und Leichtkraftradern bei 38 % (Raithel, 1999).

Unter den Fahrer/innen von Mopeds, Mokicks und Rollern bis 50 cm3 sind ca. 25% der Jugend-
lichen mit Geschwindigkeiten von 70 km/h unterwegs, obwohl die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit bei 50 km/h liegt. Leichtkraftrad-Fahrer/innen diirfen bis zu 80 km/h fahren. Ein gutes
Drittel der Fahrer/innen liberschreitet die zuldssige Hochstgeschwindigkeit deutlich und ist
mit Geschwindigkeiten von ca. 110 km/h unterwegs (Raithel, 1999).

Die Helmpflicht wird von den motorisierten Zweiradfahrer/innen weitgehend eingehalten; 98 %
der Fahrer und 100 % der Mitfahrer/innen waren im Jahr 2009 mit Schutzhelm unterwegs. Der
Anteil motorisierter Zweiradfahrer/innen, die erganzend zum Helm Schutzkleidung trugen, lag
bei 58 % und hat sich gegeniiber 2008 um sieben Prozentpunkte erhdht. 18 % aller motori-
sierten Zweiradfahrer trugen eine komplette Schutzkleidung (vgl. Forschung Kompakt
2010/2011; www.bast.de).
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10 ,,SATURDAY NIGHT FEVER® — Jugendliche unterwegs mit dem Pkw

Bis zu einem Alter von 17 Jahren legen Jugendliche in Deutschland ca. 12 (Mddchen) bis

13 Kilometer (Jungen) pro Tag als Pkw-Mitfahrer/in zuriick (Funk & FaBmann, 2002). Danach
nimmt die Anzahl der taglich zuriickgelegten Kilometer rasant zu. Im Alter von 20 Jahren wer-
den bereits durchschnittlich fast 40 Kilometer taglich im Pkw zuriickgelegt (vgl. Abbildung
10.1). Ab einem Alter von 17 bis 18 Jahren nehmen die jungen Menschen h&ufig auch als Pkw-
Fahrer/innen am StraBenverkehr teil. Mit 18 Jahren besitzen ca. 65 % der jungen Menschen
eine Pkw-Fahrerlaubnis, mit 19 Jahren ca. 75 % und mit 20 Jahren ca. 78 %. Zwischen jungen
Ménnern und jungen Frauen gibt es hinsichtlich der Quote des Besitzes einer Pkw-Fahrer-
laubnis keinen Unterschied (Kalinowska, Kloas & Kuhfeld, 2007).

Personen ab 0 Jahre

Kilometer je Ta
60 J g

B ov

50 feee el

Er e I I L HRBE IR AR AR oo U U

e AR R I RI AR IR IRl o1 e

0 DIW Barlir
30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 90 (e
Alter i hi
Quelle: MID 2002 erin Jahren ||fi.'i.

Abbildung 10.1: Verkehrsleistung nach Mobilitdtsform und Alter (Infas, 2004)
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10.1 Pkw-Unfélle im Jugendalter

Im Jahr 2008 verloren in Deutschland 431Jugendliche im Alter zwischen 13 und 20 Jahren
als Pkw-Fahrer/in oder -Mitfahrer/in im StraBenverkehr ihr Leben (vgl. Tabelle 10.1). Ca. drei
Viertel (73 %) der Pkw-Verkehrstoten waren Manner und 27 % Frauen. In der Gruppe der 18-
und 19-Jahrigen sind die Getoteten-Zahlen am héchsten. Die Verungliickten-Zahlen zeigen
geringere Geschlechter-Unterschiede (vgl. Tabelle 10.1, Statistisches Bundesamt, 2009). Die
Geschlechter-Unterschiede verschwinden, wenn nicht nur Unfalle mit Verungliickten (Getote-
ten und/oder Verletzten) beriicksichtigt, sondern alle Unfallarten (incl. reiner Sachschédden)
einbezogen werden. Ebenso bei selbst berichteten Beinahe-Unféllen junger Fahrer/innen:
auch hier zeigen sich keine Unterschiede zwischen den Geschlechtern (vgl. Skottke et al.,
2008). Junge Manner sind tiberproportional an schweren Pkw-Unfallen beteiligt, bei denen
Insassen hiufig ihr Leben verlieren oder schwer verletzt werden. Uberhhte Geschwindig-
keit, Alkohol und Drogen spielen dabei eine verhdngnisvolle Rolle (vgl. Kapitel 4).

Schwerer Unfall: Fahrer war erst 15
VERKEHR. Jugendliche {iberschlagen sich auf dem Weg zur Schule mit BMW auf Steeler
Strafe.

,Eine Spritztour mit dem BMW seines Vaters endete fiir einen 15-Jdhrigen und seine drei
jugendlichen Beifahrer gestern mit schweren Verletzungen im Krankenhaus. Nach Zeu-
genaussagen kam der Wagen auf der Steeler Straf3e in Hohe der Unterfiihrung zwischen
Franziskaner- und Hollestrae von der Fahrbahn ab. Das Fahrzeug tiberschlug sich, krachte
in eine StraBenbahnhaltestelle und blieb auf der Seite liegen. Zwei der vier Insassen
konnten sich selbst befreien, ein 14-Jahriger und der Fahrer mussten von der Feuerwehr
aus dem Wrack geborgen werden. Vermutlich hatte der 15-jdhrige die Autoschliissel zu-
hause stibitzt, um mit seinen Mitschiilern zur Schule zu fahren, so die Polizei.“

Neue Ruhr Zeitung, 09.05.2007
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Alter Getotete Pkw-Insassen | Verungliickte
Pkw-Insassen

m w m w
13 Jahre 2 3 315 387
14 Jahre 1 2 307 518
15 Jahre 6 3 514 792
16 Jahre 13 7 776 140
17 Jahre 22 22 1490 1811
18 Jahre 109 30 5340 4898
19 Jahre 83 28 5434 4885
20 Jahre 80 20 4968 4609
Gesamt 316 115 19144 19040

Tabelle 10.1: Anzahl der 2008 getdteten und verungliickten Jugendlichen als Pkw-Insassen nach Alter
und Geschlecht (Statistisches Bundesamt, 2009)

Mahnen und Gedenken

Sprockhével — Vor einem Jahr kamen an der HaBlinghauser Straf3e drei Jugendliche bei
einem Autounfall ums Leben. Gestern gedachten Freunde und Verwandte der Toten. Ein
grofles Holzkreuz soll Warnung sein.

»Es ist der frithe Morgen des 15. Juni 2006. Sami, David und Lydia sind auf dem Nach-
hauseweg von der Disco. In Hohe der Straf3e ,,Zur Windmiihle“ kommt der blaue VW Golf
von der Strafie ab. Warum, kann bis heute nicht gekldrt werden. Das Fahrzeug prallt ge-
gen einen Baum und stiirzt einen Abhang hinunter. Gegen 2.55 Uhr entdecken Polizei-
beamte das Wrack. Zu diesem Zeitpunkt sind zwei der Jugendlichen bereits tot, der dritte
verstirbt auf dem Weg ins Krankenhaus.*

Westdeutsche Allgemeine Zeitung, 15.06.2007
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Betrachtet man nicht nur die absoluten Unfallzahlen, sondern auch die Verkehrsleistung
(Verungliickte pro einer Million gefahrener Kilometer), zeigt sich, dass das Pkw-Unfallrisiko
mit 2,0 Verungliickten pro eine Million Pkw-Kilometer in der Gruppe der 18-Jahrigen am
hdchsten ist. Im Vergleich dazu betragt das Unfallrisiko bei den 25- bis 44-jahrigen Auto-
fahrern 0,3 Verungliickte je eine Million Pkw-Kilometer (Limbourg et al., 2000).

Die Geschlechterunterschiede bei den Zahlen der Pkw-Getoteten konnen nicht durch bei
jungen Mdnnern und jungen Frauen unterschiedliche Fiihrerscheinbesitzquoten erklart
werden: Im Alter von 18 bis 19 Jahren besaBen im Jahr 2002 70 % der Mdnner und 70 % der
Frauen einen Pkw-Fiihrerschein, im Alter von 20 bis 24 Jahren waren es bereits 90 % bei bei-
den Geschlechtern (Infas, 2004). Junge Frauen legen allerdings durchschnittlich weniger
Kilometer als junge Manner zuriick. Aus diesem Grund miissen die Getoteten-Zahlen auf
die Verkehrsleistung bezogen werden. Die amerikanische Arbeit von Massie, Campbell &
Williams (1995) ermittelte fiir die Gruppe der 16- bis 19-jahrigen jungen Manner ein Todes-
risiko von 12,5 Getoteten je 100 Millionen Meilen. Bei den gleichaltrigen jungen Frauen be-
trug das Todesrisiko 6 Getdtete je 100 Millionen Meilen.

10.2 Ursachen von Verkehrsunfdllen junger Autofahrer/innen

Im Jugendalter vermischt und addiert sich das Anfangsrisiko bei der Teilnahme am StraBen-
verkehr mit dem jugendspezifischen Risiko. Die Anfangsrisiken treten bei jenen auf, die erst
vor kurzer Zeit gelernt haben, ein Auto zu fahren. Besonders kritisch ist die Phase nach einer
etwa 6-monatiger Fahrpraxis: dann namlich steigt die Tendenz, eigene Fertigkeiten zu tiber-
und die Gefahren des StraBenverkehrs zu unterschatzen. Beide Momente sind in mangeln-
der praktischer Verkehrserfahrung begriindet (Klein, 2000; Holte, 2007; Leutner, Briinken

& Willmes-Lenz, 2009). Dariiber hinaus ist insbesondere das alterstypische Risikoverhalten
als eine HauptgefahrdungsgroBe fiir Jugendliche im Verkehr zu sehen (vgl. Kapitel 4).

Bei einem ,typischen‘ todlichen Autounfall von jungen Autofahrer/innen handelt es sich um
einen so genannten ,Alleinunfall‘ (chne Beteiligung anderer Fahrzeuge) durch Kontrollverlust,
der sich auf einer Freizeitfahrt mit Freunden unter Alkoholeinfluss bei hoher Geschwindigkeit
am Wochenende in der Nacht ereignet (Keskinen, 1996; Schulze, 1998). Unter diesen Freizei-
tunféllen kommt den so genannten ,Disco-Unfdllen‘ eine herausragende Bedeutung zu: diese
stellen fiir diese Altersgruppe die folgenschwersten néachtlichen Freizeitunfalle dar. 79 % der
,Disco-Unfille‘ werden von jungen Ménnern verursacht (Marthiens & Schulze, 1990). Ein be-
sonderes Merkmal der nédchtlichen Freizeitunfalle ist der hohe Pkw-Besetzungsgrad.
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Wahrend der durchschnittliche Pkw-Besetzungsgrad fiir alle Wege bei 1,4 Personen pro PKW
liegt, betrdgt er auf den Wegen zur und von der Diskothek 2,2. Dies hat zur Folge, dass im
Falle eines Unfalls hdufig gleich mehrere Personen betroffen sind.

Vier junge Menschen sterben bei Unfall in Oberhausen

,Kurz nach Vier, ein schreckliches Bild bietet sich an der Unfallstelle: Ein Opel Kadett ist
gegen einen Linienbus geprallt. Im Pkw sitzen drei junge Manner aus Oberhausen (17, 19
und 23 Jahre) und eine 1