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TEIL 2 

BERICHTERSTATTUNG DER DETAILER-

GEBNISSE

1 Einleitung 

1.1 Phasen der Fahranfängervorberei-
tung  

OECD, ECMT (2006: 121) machen vier aktuelle 
Trends in der Entwicklung der Fahrausbildung aus:  

 Die Ansprache sog. „höherer“ Fertigkeiten, wie
z. B. die Gefahrenwahrnehmung,

 die Sicherstellung ausreichender Fahrerfahrung
vor dem Alleinefahren,

 die Installation protektiver Maßnahmen zu Be-
ginn des Alleinefahrens, also zum Zeitpunkt des
initialen hohen Unfallrisikos und

 die Sicherstellung der Regelbefolgung während
der Fahranfängervorbereitung (Nachtfahr-, Al-
koholverbot, Mitfahrer-, Geschwindigkeitsbe-
schränkungen etc.).

Das traditionelle System des Fahrerlaubniser-
werbs, bestehend aus dem Erlernen theoretischer 
und dem Üben praktischer Prüfungsinhalte, der 
Begutachtung des entsprechenden Wissens bzw. 
Könnens in einer theoretischen und praktischen 
Fahrprüfung und dem anschließenden Beginn des 
uneingeschränkten Autofahrens, ist in Europa, 
Nordamerika und Australasien heute nicht mehr 
anzutreffen. Vielmehr haben sich unterschiedliche 
Modi der Fahrausbildung durchgesetzt, die den 
Prozess der Fahranfängervorbereitung in mehrere 
Lernstufen einteilen (vgl. Bild 1-1).  

 „Learner Stage“ / „Learner“-Phase / „supervi-
dierte Lernphase“

In einer ersten Phase eignen sich die Fahran-
fänger die verkehrsbezogenen Wissensgrund-
lagen und fahrpraktische Fertigkeiten an. Dies
ist die Phase des Besuchs einer Fahrschule
oder des Übens mit einem Laientrainer oder ei-
nem erfahrenen Erwachsenen. In den nord-
amerikanischen / australasischen Graduated
Driver Licensing-Systemen (GDL) wird diese
Phase als „Learner Stage“ (mit einer sog.
„Learner License“) bezeichnet. Da für GEN-
SCHOW, STURZBECHER, WILLMES-LENZ in
dieser Phase das fahrpraktische Üben unter

Quelle: GENSCHOW, STURZBECHER, WILLMES-LENZ 
(2013: 16, Bild 2); 

Bild 1-1: Phasen der Fahranfängervorbereitung 

unmittelbarer Aufsicht oder Supervision charak-
teristisch ist, benennen die Autoren diese Pha-
se der Fahranfängervorbereitung als „supervi-
dierte Lernphase“ (GENSCHOW, STURZBE-
CHER, WILLMES-LENZ 2013: 15). Diese Pha-
se endet mit dem Bestehen von Prüfungen und 
dem Beginn des selbstständigen Autofahrens, 
also ohne die weitere Mitfahrt eines Fahrleh-
rers, Laientrainers oder fahrerfahrenen Beglei-
ters. 

 „Intermediate Stage“ / „Intermediate“-Phase /
„Probationary“-Phase / „Restricted”-Phase /
„selbstständige Lernphase”

In der ersten Zeit des selbstständigen Autofah-
rens sehen gestufte Fahranfängervorberei-
tungssysteme eine Phase des selbstständigen
Lernens vor. Nach GENSCHOW, STURZBE-
CHER, WILLMES-LENZ (2013) geht es in die-
ser Phase nicht nur darum, zu zeigen, dass
man den Anforderungen des Straßenverkehrs
gewachsen ist, sondern auch darum, aufgrund
zunehmender Fahrerfahrung weiter zu lernen.
Die Autoren charakterisieren den Übergang in
diese Phase wegen des bekannten initialen Ge-
fährdungspotenzials zu Beginn des selbststän-
digen Fahrens als „… den zweiten maßgebli-
chen Bezugspunkt für Verkehrssicherheitsüber-
legungen“ (GENSCHOW, STURZBECHER,
WILLMES-LENZ 2013: 15). Fahranfänger dür-
fen in dieser, in GDL-Systemen auch „Interme-
diate Stage“ (mit einer sog. „Provisional Licen-
se“) genannten Phase, zwar alleine Auto fah-
ren, unterliegen jedoch – zumindest in GDL-
Systemen – einer Reihe protektiver Maßnah-
men, wie z. B. Nachtfahr-, Alkoholverbot, Mit-
fahrerbeschränkungen etc. Im Rahmen der
Fahrerlaubnis auf Probe im deutschen Fahrer-
laubnissystem sind verschärfte Sanktionen

Ende der 
Fahranfänger-
vorbereitung

Beginn des 
selbstständigen 

Fahrens

Fahrerlaubnis ohne 
Sonderregelungen für 

Fahranfänger
Selbstständige 

Lernphase
Supervidierte 

Lernphase
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wirksam. Diese Maßnahmen bilden „… einen 
protektiven Verhaltensrahmen für den selbst-
ständigen Fahrerfahrungsaufbau“ (GEN-
SCHOW, STURZBECHER, WILLMES-LENZ 
2013: 15).  

 „Full Driver Privileges“ / Unbeschränkte („voll-
wertige“) Fahrerlaubnis 

Erst mit dem Ende dieser Bewährungsphase 
endet die Fahranfängervorbereitung im engeren 
Sinn. Der Fahranfänger erwirbt die Fahrerlaub-
nis ohne Sonderregelungen für Fahranfänger, 
die sog. „Full Driver Privileges”. Allerdings sind 
auch in dieser Phase der Fahranfängervorbe-
reitung insbesondere in den USA Bestrebungen 
zu erkennen, ein Monitoring der Fahranfänger, 
z. B. durch die Eltern, noch eine bestimmte Zeit 
lang aufrecht zu erhalten. 

In der öffentlichen Diskussion und in der wissen-
schaftlichen Literatur wird davon ausgegangen, 
dass das stark überhöhte Unfallrisiko zu Beginn 
der Fahrkarriere auf die fahrpraktische Unerfah-
renheit der Fahranfänger (sog. „Anfängerrisiko“) 
und – bei sog. „jungen Fahrern“ – das entwick-
lungsbedingt mit ihrem jugendlichen Alter einher-
gehende risikobehaftete Verhalten (sog. „Jugend-
lichkeitsrisiko“) zurückgeführt werden kann. In den 
nachfolgenden Ausführungen werden Systeme ei-
ner verlängerten fahrpraktischen Ausbildung, die 
sich verstärkt dem Erfahrungsaufbau zu Beginn 
der Fahrkarriere und somit dem Anfängerrisiko 
zuwenden, aufgegriffen.  

 

1.2 Verlängerte fahrpraktische Aus-
bildung (GDL, BF17) 

Der gestufte Fahrerlaubniserwerb (Graduated Dri-
ver Licensing, GDL) und das Begleitete Fahren 
(BF17) teilen das Anliegen eines möglichst ausge-
dehnten Fahrerfahrungsaufbaus in einem schüt-
zenden Begleit- bzw. Regelungskontext gleich zu 
Beginn der selbstständigen Fahrkarriere, zum 
Zeitpunkt des initialen Gefährdungsrisikos.1 Das 
Grundanliegen dieser Modi der Fahranfängervor-
bereitung ist der Aufbau von Fahrerfahrung unter 
niedrigen Risikobedingungen (vgl. OECD, ECMT 
2006: 123). Damit wenden sich beide Maßnahmen 
gegen das Anfängerrisiko aufgrund der noch weit-
gehend fehlenden Fahrerfahrung.  

                                                      
1
  „Das Begleitete Fahren und der Gestufte Fahrerlaubniser-

werb zielen … auf den Aufbau einer ausgereifteren Kompe-
tenzgrundlage, als sie Fahranfängern am Ende einer kur-
zen Fahrausbildung mit nur geringer fahrpraktischer Ein-
übung zur Verfügung steht“ (WILLMES-LENZ 2002: 18). 

Die sog. „supervidierte Lernphase“ der Fahranfän-
gervorbereitung (vgl. Abschnitt 1.1) ist in GDL-
Systemen geprägt durch das Fahrenlernen zu-
sammen mit einem Fahrlehrer oder Laientrainer. 
Im Begleiteten Fahren, so wie es in der Bundesre-
publik Deutschland praktiziert wird, haben die jun-
gen Fahrer2 zwar ihre formale Fahrausbildung in 
der Fahrschule durch eine erfolgreiche Theorie- 
und Praxisprüfung beendet. Allerdings fehlt ihnen 
noch hinreichend Fahrerfahrung zum sicheren 
Meistern unvorhergesehener oder unübersichtli-
cher Situationen. Um diese Fahrerfahrung in einem 
sicheren Rahmen erwerben zu können, wird der 
Fahranfänger durch einen erfahrenen Autofahrer 
begleitet. Dieser soll durch seine Anwesenheit und 
seine Ansprechbarkeit dem jungen Fahrer das Ge-
fühl vermitteln, Hilfe und Unterstützung in der Ent-
scheidungsfindung in konkreten Verkehrssituatio-
nen abrufen zu können. Ein Begleiter beobachtet 
das Fahrverhalten des Fahranfängers und das 
Verkehrsgeschehen. Er steht auch nach der Fahrt 
für Fragen und Rückmeldungen zur Verfügung 
(vgl. PROJEKTGRUPPE BEGLEITETES FAHREN 
2003: 22 sowie FUNK, GRÜNINGER 2010: 182ff).  

Die Begleitauflage führt in beiden Modi zudem zum 
weitgehenden Ausschluss fahranfänger-typischer 
Expositionsgefahren, wie z. B. Fahrten mit über-
höhter Geschwindigkeit, nächtliche Diskofahrten 
oder Fahrten mit mehreren Gleichaltrigen. Dieser 
Effekt wird in der „supervidierten Lernphase“ nicht 
durch Verbote erzielt, sondern vielmehr durch die 
vorgeschriebene Begleitung durch einen Erwach-
senen, von dem angenommen wird, dass er als 
Begleiter (BF17) oder Laientrainer (GDL) für sol-
che Fahrten nicht zur Verfügung steht.  

In der „selbstständigen Lernphase“ der Fahranfän-
gervorbereitung (vgl. Abschnitt 1.1) halten die 
GDL-Systeme die Beschränkungen hinsichtlich der 
Fahrtzeit, der Mitfahrer etc. in unterschiedlichem 
Ausmaß aufrecht (vgl. Kapitel 2). Die 18-jährigen 
und älteren „jungen Fahrer“ in Deutschland unter-
liegen in dieser Zeit keinen solchen Einschränkun-
gen mehr, jedoch nach wie vor den Regelungen 
der Fahrerlaubnis auf Probe und dem absoluten 
Alkoholverbot bis zur Vollendung des 21. Lebens-
jahres.  

Durch das zeitliche Verschieben der sog. „Full Dri-
ver Privileges“ im GDL bzw. durch die Beschrän-
kung auf Fahrten im BF17, zu welchen die Begleit-
personen auch bereit sind, wirken beide Maßnah-
men auch gegen die im sog. Jugendlichkeitsrisiko 

                                                      
2
  Aus Gründen der besseren Lesbarkeit wird in diesem Be-

richt jeweils die männliche Form als pars pro toto verwen-
det. Eine Diskriminierung des weiblichen Geschlechts ist 
damit selbstverständlich nicht beabsichtigt. 
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zusammengefassten Aspekte des alterstypischen 
Lebensstils (vgl. FUNK et al. 2012b: 27ff).3 

 

1.3 Begleitetes Fahren ab 17  

1.3.1 Verbreitung des BF17 

In Deutschland hat der Modellversuch „Begleitetes 
Fahren ab 17“ nach anfänglicher Skepsis und suk-
zessiver Einführung in den einzelnen Bundeslän-
dern unerwartet großen Zuspruch unter jungen 
Fahranfängern und ihren Begleitern gefunden.  

Bild 1-2 zeigt, dass bereits seit Mitte 2007 Monat 
für Monat mehr „Früheinsteiger“4 das Begleitete 
Fahren durchlaufen haben als die Fahrerlaubnis 
auf herkömmliche Art und Weise zu erwerben. Die 
Schere zwischen den beiden Fahrerlaubniser-
werbs-Modi vergrößerte sich dabei ständig und 
zum Jahresbeginn 2010 erwarben etwa drei Viertel 
der „Früheinsteiger“ und mehr als ein Drittel aller 
Fahranfänger ihre Fahrerlaubnis mittels des BF17-
Modells. Bis zum Jahresende 2009 hatten etwa 
1 Mio. Fahranfänger das Begleitete Fahren absol-
viert, bis zum Jahresende 2010, dem Ende der 
Modellversuchsphase, schätzungsweise 1,3 Mio. 
(vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 57).  

Bis zum Ende des Jahres 2014 haben mehr als 
3,1 Mio. Fahrerlaubniserwerber am Begleiteten 
Fahren teilgenommen (vgl. KBA 2013; 2014; 
2015). Heute ist etwa die Hälfte aller Pkw-Fahr-
erlaubniserwerber BF17-Teilnehmer (vgl. Bild 1-3). 
Unter allen 18-jährigen bis 18 Jahre und drei Mo-
nate alten Fahranfängern lag der Anteil der BF17-
Teilnehmer bereits Ende 2009 bei 72 % (vgl. 
SCHADE, HEINZMANN 2011: 51). 

 

1.3.2 Zentrale Ergebnisse der Prozessevaluati-
on des Modellversuchs BF17 

Im Auftrag der Bundesanstalt für Straßenwesen 
(BASt) führte das Institut für empirische Soziologie 
an der Friedrich-Alexander-Universität Erlangen-
Nürnberg (IfeS) bereits die Prozessevaluation des 
Modellversuchs „Begleitetes Fahren ab 17 Jahre“ 
durch (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010). Aus dem 

                                                      
3
  Vgl. zum GDL: MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL (2005: 2), 

zum Begleiteten Fahren: FUNK, GRÜNINGER (2010).  

4
  So werden hier und nachfolgend jene Fahranfänger be-

zeichnet, die die BF17-Prüfbescheinigung im ersten Quartal 
nach dem 17. Geburtstag, bzw. den Kartenführerschein der 
Klasse B/BE im ersten Quartal nach dem 18. Geburtstag 
erhalten.  

breiten und differenzierten Ergebnisfundus sollen 
folgende Befunde herausgestellt werden: 

 Durchschnittlich verbrachten die Modellver-
suchsteilnehmer etwa acht Monate im Begleite-
ten Fahren. Etwa jeder fünfte teilnehmende Ju-
gendliche nutzte die maximal mögliche Begleit-
dauer von zwölf Monaten.  

 Jugendliche mit der durchschnittlichen Begleit-
dauer von acht Monaten erwarben in dieser Zeit 
etwa 2.400 km Fahrpraxis. Fahranfänger mit bis 
zu drei Monaten Begleitdauer legten nur etwa 
850 km in Begleitung zurück, bei sechsmonati-
ger Teilnahme am Modellversuch errechnete 
sich eine Fahrleistung von ca. 1.750 km. Von 
Jugendlichen, welche die maximale Begleit-
dauer von bis zu zwölf Monaten ausschöpften, 
durfte eine durchschnittliche Fahrleistung von 
annähernd 3.800 km erwartet werden. 

 Mehrfach zeigten sich Unterschiede zwischen 
sog. „Vielfahrern“ und sog. „Wenigfahrern“5 
derart, dass Modellversuchsteilnehmer mit ei-
ner höheren Fahrleistung „bessere“ Werte im 
Sinne einer größeren Verkehrssicherheit zum 
Ausdruck brachten als ihre Pendants mit einer 
geringeren Fahrleistung. Dies gilt z. B. für Unsi-
cherheitsgefühle / Fahrfertigkeiten in ausge-
wählten Fahrsituationen oder subjektive Indika-
toren des Fahrerfahrungsaufbaus.  

Zusammenfassend kommt die Prozessevaluation 
zu dem Ergebnis, dass sich der Maßnahmenan-
satz hinsichtlich der Zugangsfreundlichkeit, der 
Praktikabilität im Alltag und der Sicherheit der 
Durchführung bewährt hat (vgl. FUNK, GRÜNIN-
GER 2010: 318f). 

 

1.3.3 Zentrale Ergebnisse der summativen 
Evaluation des Modellversuchs BF17 

Im Auftrag der BASt führte das Kraftfahrt-
Bundesamt (KBA) die summative Evaluation des 
Modellversuchs durch (vgl. SCHADE, HEINZ-
MANN 2011). Dabei nutzte das KBA eine sog. 
„kontaktierte“ Stichprobe von Fahranfängern, die 
sowohl befragt6 als auch im Verkehrszentralregis-
ter (VZR) auf Eintragungen abgeglichen wurde 
sowie eine sog. „stille“ Stichprobe, bei der lediglich 
VZR-Eintragungen im ersten Jahr des selbststän-
digen Autofahrens analysiert wurden. 

                                                      
5
  Jeweils operationalisiert durch eine bestimmte Fahrleistung 

in km (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010). 

6
  Das IfeS war mit der technischen Abwicklung der mehrma-

ligen Online-Befragungen, E-Mail- und SMS-Erinnerungen 
und der Dateneingabe der Papier-Fragebogen betraut.  
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Quelle: SCHADE, HEINZMANN (2011: 53, Bild 13);  
 
Bild 1-2: Personen, die im ersten Quartal nach ihrem 18. Geburtstag ihren Kartenführerschein der Klasse B/BE erhielten 

(„Früheinsteiger“), getrennt nach Personen, die zuvor das BF17 durchlaufen hatten, und Personen, die ihren Füh-
rerschein auf herkömmliche Weise erwarben – Monatliche Entwicklung von Januar 2004 bis Januar 2010 

 

 
 
Quelle: KBA (2013: 12; 2014: 6; 2015: 6); 
 
Bild 1-3: Anteil des Begleiteten Fahrens an allen Fahrer-

laubnisprüfungen 

 

Für die Mitglieder der sog. „kontaktierten“ Stich-
probe zeigt sich im ersten Jahr des selbstständi-
gen Fahrens pro 1.000 Fahranfänger und Jahr ei-
ne um 19 % geringere Rate an Unfallbeteiligungen 
und eine um 18 % geringere Rate an Verkehrsver-
stößen. Wenn man die VZR-Eintragungen auf die 
Fahrleistung bezieht (pro Mio. Pkw-km) errechnet 

sich im Vergleich zu Fahranfängern mit herkömm-
lichem Führerscheinerwerb sogar eine um 23 % 
geringere Unfallbeteiligungsrate und eine um 22 % 
geringere Rate an Verkehrsverstößen (vgl. SCHA-
DE, HEINZMANN 2011: 80). Selbst bei Berück-
sichtigung verzerrender Einflüsse bleibt eine fah-
rer- und jahrbezogene Reduktion um 17 % bei Un-
fällen und um 15 % bei Verkehrsverstößen nach-
weisbar. Bezogen auf die Fahrleistung verbleibt 
ein bereinigter Effekt der BF17-Teilnahme von  
-22 % bei Unfällen und -20 % bei Verkehrsverstö-
ßen (vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 86). 

Der Wirksamkeitsnachweis des BF17 lässt sich 
auch in der sog. „stillen“ Stichprobe replizieren: 
Hier lässt sich in den ersten 20 Monaten selbst-
ständigen Fahrens pro Fahrer und Jahr eine Re-
duzierung der schuldhaften Unfälle um 19 % 
nachweisen. Für männliche Fahranfänger beträgt 
der Rückgang der VZR-Verkehrsverstöße ohne 
Unfall 18 %, für Frauen lediglich 1 %. Der fehlende 
Wirksamkeitsnachweis des BF17 bei der Ver-
kehrsbewährung von Frauen wird von den Autoren 
aufgrund der um drei Viertel niedrigeren Rate der 
Verkehrsverstöße von Frauen im Vergleich zu 
Männern als nicht problematisch angesehen (vgl. 
SCHADE, HEINZMANN 2011: 113).  
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Rein rechnerisch lässt sich dem BF17 die Verhin-
derung von etwa 1.700 Unfällen im Jahr 2009 zu-
schreiben (vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 
117). 

 

1.3.4 Ansatzpunkte für die Optimierung des 
Begleiteten Fahrens 

Trotz der insgesamt sehr positiven Ergebnisse der 
Evaluationen des Begleiteten Fahrens (vgl. die 
Abschnitte 1.3.2 und 1.3.3) verweisen FUNK, 
GRÜNINGER (2010: 321ff) bereits in ihren Hand-
lungsempfehlungen auf Optimierungspotenziale 
des Maßnahmenansatzes BF17, im Sinne einer 
besseren Ausschöpfung der bis zum 18. Geburts-
tag gegebenen Möglichkeiten des Fahrerfahrungs-
aufbaus in einem sicheren Rahmen: 

 Verlängerung der durchschnittlichen Verweil-
dauer im Begleiteten Fahren 

Durch einen früheren Beginn der Fahrausbil-
dung und ein früheres Ablegen der Fahrerlaub-
nisprüfung könnten Fahranfänger, die ab dem 
Alter von 18 Jahren selbstständig Auto fahren 
wollen, die Verweildauer im BF17 verlängern. 
Dies böte die Gelegenheit zu mehr Übungsfahr-
ten und zu einem umfassenderen Fahrerfah-
rungsaufbau.  

 Erhöhung des Fahrleistungsumfangs 

Neben dem längeren Verbleib im Begleiteten 
Fahren bietet auch dessen intensivere Nutzung 
einen Ansatzpunkt zur Verbesserung des Er-
fahrungsaufbaus von jungen Fahranfängern. 
Wie die Häufigkeitsverteilung der Fahrleistun-
gen im Modellversuch zeigt, streuen diese sehr 
breit. Hier bietet es sich an, die durchgängige 
Nutzung von Fahrgelegenheiten im privaten 
Rahmen verstärkt zu betonen und zu fördern.  

 Einwirkung auf die Übungsqualität 

In der Prozessevaluation wird auch die Interak-
tion zwischen Fahranfänger und Begleiter aus-
führlich dokumentiert (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010, Kap. 6). Lediglich 2,6 % der Befragten 
dokumentierten in der Berichtswoche explizite 
„Übungsfahrten“ (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010: 151, Tab. 5-16). Im Hintergrund blieb da-
bei allerdings die Frage nach der konkreten 
Übungsqualität der Begleitfahrten. Hier bietet 
sich ein weiterer Ansatzpunkt zur Verbesserung 
der praktischen Umsetzung des verlängerten 
Fahrerfahrungsaufbaus im BF17 an. 

 Verbreiterung der Teilnahmequote am BF17 
unter den sog. „Früheinsteigern“ 

Neben der Verlängerung der Teilnahmedauer, 
der Intensivierung der Teilnahme und der Ver-
besserung der Übungsqualität bietet sich auch 
die Verbreiterung der Teilnehmerbasis als An-
satzpunkt für die Optimierung des BF17 an. 
Hier ist zu fragen, wie noch mehr „Früheinstei-
ger“ in das selbstständige Autofahren ab 18 
Jahren für die Teilnahme an einer vorherge-
henden Phase des Begleiteten Fahrens ge-
wonnen werden können.  

 

1.4 Aufbau des Berichtes 

In diesem Bericht werden die Befunde der beiden 
Forschungsprojekte „Begleitetes Fahren ab 17 
Jahre – Konzepte zur Optimierung des Maßnah-
menansatzes“ (FE 82.362/2009) und „Befragung 
von Nichtteilnehmern am BF17“ (FE 82.0585/2012) 
zusammengetragen. Hierdurch soll das Optimie-
rungspotenzial des Fahrerlaubnismodus BF17 er-
schlossen werden. Der Kern dieser Arbeit ist eine 
bundesweit angelegte Befragung von 17-jährigen 
Teilnehmern am Begleiteten Fahren und 18-jähri-
gen Nichtteilnehmern, die ihre Pkw-Fahrerlaubnis 
im herkömmlichen Modus kurz nach ihrem 18. Ge-
burtstag erworben haben. Beide Befragungen zu-
sammen werden nachfolgend als „Fahranfänger-
befragung 2014“ (FAB2014) bezeichnet.  

Nachdem einleitend in diesem Kapitel bereits die 
Phasen der Fahranfängervorbereitung vorgestellt, 
das Anliegen einer verlängerten fahrpraktischen 
Ausbildung erläutert und der aktuelle Wissens-
stand zum Fahrerlaubniserwerbsmodus Begleite-
tes Fahren umrissen wurde, beleuchten die nach-
folgenden Ausführungen zunächst relevante As-
pekte zur späteren Einschätzung der Befunde aus 
den Befragungsstudien. In Kapitel 2 erfolgt eine 
ausführliche Aufarbeitung der Gestaltungselemen-
te des Graduated Driver Licensing (GDL). Im An-
schluss daran werden in Kapitel 3 die Gestal-
tungselemente des Begleiteten Fahrens vorgestellt 
und Ansatzpunkte für die Optimierung dieses 
Maßnahmenansatzes vertieft. Kapitel 4 weitet den 
Blick und befasst sich mit der sozialen Fundierung 
des Begleiteten Fahrens. In einem Exkurs werden 
die Ergebnisse einer internationalen Online-Befra-
gung von Experten aus dem Bereich der Fahran-
fängerforschung zu Optimierungspotenzialen des 
deutschen Maßnahmenansatzes BF17 vorgestellt.  

Die Anlage und Durchführung der „Fahranfänger-
befragung 2014“ wird in Kapitel 5 ausführlich erläu-
tert. Im sechsten Kapitel werden die Stichproben 
der 17- und 18-jährigen Fahranfänger nach dem 
Geschlecht und der regionalen Herkunft differen-
ziert und für die Datenauswertung gewichtet. Im 
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siebten Kapitel wird die Stichprobe der FAB2014 
hinsichtlich relevanter Subgruppen differenziert.  

Die inhaltliche Analyse beginnt in Kapitel 8 mit der 
differenzierten Betrachtung des Fahrerlaubniser-
werbs der 17- und 18-jährigen Befragten. Die Ex-
position der jungen Fahrer wird ausführlich in Kapi-
tel 9 hinsichtlich Fahrleistung und Fahrtdauer be-
handelt. Dabei wird zwischen allen Befragten und 
den mobilen Fahranfängern ebenso unterschie-
den, wie zwischen einer Tagesbetrachtung, unter-
schiedlichen Wochenabschnitten, einer Wochen- 
und einer Monatsbetrachtung. Auch die befahre-
nen Straßen und mögliche Hinderungsgründe für 
Begleitfahrten werden thematisiert. Das zehnte 
Kapitel wendet sich der „Übungsqualität“ im BF17 
in Form der Kommunikation zwischen dem 17-
jährigen Fahranfänger und seinem Begleiter zu. 
Risikobehaftete Aspekte des Fahrverhaltens der 
17- und 18-jährigen jungen Fahrer werden in Kapi-
tel 11 mittels mehrerer Subskalen der „Behaviour 
of Young Novice Driver Scale“ (BYNDS) exploriert. 
Im zwölften Kapitel steht für begleitet fahrende und 
herkömmliche Fahranfänger die Selbst- und Frem-
deinschätzung der Fahrfertigkeiten bzw. Unsicher-
heiten beim Fahren im Mittelpunkt. Kapitel 13 ana-
lysiert fahranfängerspezifische soziale Ressourcen 
in unterschiedlichen sozialen Netzwerken. Im vier-
zehnten Kapitel werden das Fahrzeug der Fahran-
fänger und ihre bisherigen Verkehrsverstößen und 
Unfallbeteiligungen betrachtet. Kapitel 15 wendet 
sich noch einmal dem Maßnahmenansatz des Be-
gleiteten Fahrens zu und analysiert die Einstellun-
gen der 17-jährigen Fahranfänger zum Fahren un-
ter Begleitung. Außerdem werden Perspektiven 
der Weiterentwicklung des BF17 ausgelotet. Das 
Literaturverzeichnis und ein Anhänge mit den Er-
hebungsunterlagen der unterschiedlichen Befra-
gungen schließen diesen Bericht ab.  

Die Kapitel 8 bis 15 umfassen die inhaltliche Ana-
lyse der „Fahranfängerbefragung 2014“. Die Vor-
stellung der Befunde folgt dabei jeweils einer weit-
gehend gleichbleibenden Struktur, die die Antwort-
verteilung zu einer Frage zunächst uni-variat be-
schreibt und anschließend nach einem Set rele-
vanter Subgruppen der Fahranfänger bi-variat dif-
ferenziert. Mit diesem Vorgehen soll dem Fachpub-
likum eine umfassende und differenzierte Doku-
mentation einer großen Vielzahl von Aspekten des 
Zugangs zum Begleiteten Fahren und seiner kon-
kreten Umsetzung mit dem Charakter eines Nach-
schlagewerks zur Verfügung gestellt werden. Dem 
an einer bestimmten Fragestellung interessierten 
Leser erlaubt dieser Fundus das Nachschlagen in-
teressierender Befunde zu ausgewählten Frage-
stellungen.  

2 Gestaltungselemente des 
GDL und ihr Einfluss auf die 
Verunfallung7 

Der Erfolg der unterschiedlichen GDL-Systeme 
hinsichtlich der Reduzierung des Unfallrisikos von 
Fahranfängern gilt mittlerweile als erwiesen (vgl. 
GOODWIN et al. 2015: 6-6ff; BATES et al. 2014; 
BAKER, CHEN, LI 2007; MORRISEY et al. 2006; 
MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005).  

GDL-Systeme finden sich insbesondere in Nord-
amerika (USA, Kanada) sowie Neuseeland und 
Australien. Gemeinsam ist ihnen die Stufung des 
Fahrerlaubniserwerbs, in den konkreten Ausprä-
gungen unterscheiden sich die regionalen / natio-
nalen GDL-Programme jedoch teilweise beträcht-
lich. EILERS (2011a) gibt einen Überblick über die 
Ausgestaltung der einzelnen Elemente der GDL-
Systeme in den USA, Kanada, Australien und 
Neuseeland. Nachfolgend werden ausgewählte 
Gestaltungselemente, die auch für eine Weiterent-
wicklung des deutschen Maßnahmenansatzes 
„Begleitetes Fahren ab 17 Jahre“ interessant sein 
könnten, ausführlicher erläutert und vorliegende 
Evaluationsbefunde zu den Einzelmaßnahmen 
vorgestellt.  

Die unfallreduzierende Wirkung von GDL-
Systemen als Ganzes konnte bereits durch zahl-
reiche Studien belegt werden (vgl. zusammenfas-
send GOODWIN et al. 2015: 6-8f; MASTEN et al 
2015; VANLAAR et al. 2009a, 2009b). Der signifi-
kante Wirksamkeitsnachweis für einzelne GDL-
Komponenten erweist sich jedoch oft als schwierig, 
da die GDL-Regelungen meist als umfassende 
Systeme implementiert werden und Rückschlüsse 
auf die Wirksamkeit einzelner Komponenten häufig 
nicht eindeutig möglich sind (vgl. SHOPE, MOL-
NAR 2003: 67).  

 

2.1 Mindestalter für einen „Learner“-
Führerschein 

Hinsichtlich des Mindestalters für einen „Learner“-
Führerschein gibt es zwischen den einzelnen 
(Bundes-)Staaten große Unterschiede: In den USA 
liegt das Mindestalter zwischen 14 und 16 Jahren 
(vgl. IIHS 2014; BAKER, CHEN, LI 2007: 71ff). 

                                                      
7
  Der Text dieses Kapitels basiert auf dem unveröffentlichten 

Schlussbericht zum FE 89.243/2009 „Entwicklung eines 
Rahmenkonzeptes zur Weiterentwicklung der Fahranfän-
gervorbereitung in Deutschland“ (vgl. FUNK et al. 2012a, 
Abschnitt 4.4) und wurde für den vorliegenden Bericht 
grundlegend überarbeitet, erweitert und aktualisiert. 
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Auch in Kanada müssen junge Fahranfänger zwi-
schen 14 (z. B. Alberta) und 16 Jahre (z. B. Yukon, 
Ontario) alt sein (vgl. MAYHEW, SIMPSON, SIN-
GHAL 2005: 9), in Neuseeland vormals mindes-
tens 15 Jahre (vgl. BEGG, STEPHENSON 2003: 
102), ab August 2011 jedoch 16 Jahre. In Australi-
en liegt das Mindestalter zwischen 15 Jahren, 9 
Monaten und 16 Jahren (vgl. SENSERRICK 2009: 
21). Aktuelle Überblicksartikel empfehlen einen 
Start des „Learner“-Führerscheins frühestens mit 
16 Jahren (vgl. SENSERRIK, WILLIAMS 2015: 16; 
MAYHEW, WILLIAMS, PASHLEY 2014: 8). 

Für 16-jährige Fahranfänger können MASTEN, 
FOSS, MARSHALL (2013: 107ff) positive Einflüsse 
eines Mindestalters von 16 Jahren für den Beginn 
der „Learner“-Phase auf die Verwicklung in Unfälle 
mit Todesfolge ausmachen.  

 

2.2 Mindestdauer der „Learner“-
Phase 

Die Mindestdauer der „Learner“-Phase beträgt in 
den USA, je nach Bundesstaat, zwischen drei und 
zwölf Monaten (vgl. IIHS 2014; BAKER, CHEN, LI 
2007: 71ff). In den USA schreiben Mitte 2014 ins-
gesamt 48 Bundesstaaten sowie der District of Co-
lumbia vor, dass Fahranfänger mindestens sechs 
Monate im Besitz einer „Learner Permit“ sein müs-
sen, davon ordnen acht Bundesstaaten sogar ein 
ganzes Jahr an (vgl. GOODWIN et al. 2015: 6-10).  

In Kanada dauert die „Learner“-Phase in der Regel 
zwischen sechs und zwölf Monaten. In den meis-
ten kanadischen Provinzen kann diese Zeit durch 
eine formale Fahrausbildung auf drei bis neun Mo-
nate verkürzt werden (vgl. MAYHEW, SIMPSON, 
SINGHAL 2005: 10). In Neuseeland müssen junge 
Fahranfänger mindestens sechs Monate als „Lear-
ner“ verbringen (vgl. LEWIS-EVANS 2010: 359). In 
den australischen Bundesstaaten liegt die Min-
destdauer der „Learner“-Phase zwischen sechs 
und zwölf Monaten (vgl. SENSERRICK 2009: 21).  

WILLIAMS (2011: 208) bezeichnet eine längere 
„Learner“-Phase als „key element of GDL“. In der 
Literatur wird eine mehr oder weniger starke unfall-
reduzierende Wirkung längerer „Learner“-Dauern 
berichtet (vgl. EHSANI, BINGHAM, SHOPE 2013; 
MASTEN, FOSS, MARSHALL 2013: 109; MA-
YHEW 2003; McKNIGHT, PECK 2002; ULMER et 
al. 2000). Auch SENSERRICK, WILLIAMS (2015: 
18) betonen zusammenfassend die stärkere unfall-
reduzierende Wirkung einer längeren „Learner“-
Phase.  

Gegen einen sog. „Time-discount“ zur Verkürzung 
der „Learner“-Phase des GDL aufgrund des Be-

suchs eines Fahrausbildungskurses sprechen die 
Befunde von MAYHEW et al. (2002) und BOASE, 
TASCA (1998) (vgl. auch KINNEAR et al. 2013: 
51). 

 

2.3 Mindeststundenzahl Begleiteten 
Fahrens in der „Learner Phase“ 

Die Phase des Begleiteten Fahrens gilt im Rahmen 
des gestuften Fahrerlaubniserwerbs als die si-
cherste. Nach SENSERRICK, WHELAN (2003: 36) 
gewährleistet die Absolvierung einer obligatori-
schen Mindestanzahl an begleiteten Fahrstunden 
im GDL, dass alle Fahranfänger ein bestimmtes 
Fahrerfahrungsniveau erreicht haben, bevor sie 
zur praktischen Fahrprüfung antreten. Zudem wird 
durch die Vorgabe einer Mindeststundenzahl ver-
hindert, dass Fahranfänger ihren praktischen Test 
bereits nach einer geringen Anzahl an Fahrstun-
den absolvieren und somit Gefahr laufen, den Test 
wiederholen zu müssen. Zur Überprüfung der ab-
geleisteten Fahrstunden mit dem Begleiter wird ein 
Fahrtenbuch („Logbook“; vgl. Abschnitt 2.9) ge-
führt.  

Im Rahmen von GDL-Systemen sind supervidierte 
Begleitstunden in den USA (vgl. Bild 2-1), in Aust-
ralien (vgl. Bild 2-2) und diversen Bundesstaaten 
Kanadas obligatorisch vorgesehen. Die genauen 
Regelungen bzgl. der Stundenanzahl werden da-
bei von den einzelnen Bundesstaaten / Territorien 
festgelegt und variieren von 20 bis 120 Stunden. 
Hinsichtlich der Mindeststundenanzahl an obligato-
rischen Fahrstunden unter Begleitung existieren 
Empfehlungen von mindestens 30 bis 50 Fahr-
stunden (vgl. SENSERRICK, WHELAN 2003: 36; 
CHEN, BAKER, LI 2006). 

In den USA liegt die Anzahl der Mindeststunden 
Begleiteten Fahrens meist zwischen 30 und 50 
Stunden (vgl. BAKER, CHEN, LI 2007: 22). Vier 
Bundesstaaten fordern keine Mindeststundenzahl, 
Iowa verlangt lediglich 20 Fahrstunden und fünf 
Bundesstaaten verlangen mehr als 50 Stunden 
Begleiteten Fahrens (vgl. IIHS 2014). In der Mehr-
zahl der Bundesstaaten gibt es zudem die Vorga-
be, dass von der angegebenen Mindestanzahl an 
begleiteten Fahrstunden zehn Stunden in der Dun-
kelheit absolviert werden müssen (vgl. IIHS 2014; 
EILERS 2011b: 43ff).  
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Quelle: EILERS (2011b: 45); 
 
Bild 2-1: Mindeststunden begleiteten Fahrens in den 

USA 

 

Für Kanada empfehlen MAYHEW, SIMPSON, 
SINGHAL (2005: 48) in ihrem „Best Practice Gui-
de“ mindestens 50 begleitete Fahrstunden – davon 
zehn bei Nacht sowie zehn unter Winterbedingun-
gen. Aktuell sehen vier kanadische Bundesstaaten 
Mindestregelungen vor.8  

In Australien gibt es in drei Territorien / Bundes-
staaten keine vorgeschriebene Mindestzahl an be-
gleiteten Fahrstunden. In den anderen Bundes-
staaten variiert die vorgeschriebene Mindeststun-
denzahl in der „Learner“-Phase zwischen 100 und 
120 Stunden (vgl. SENSERRICK 2009: 21), wobei 
auch hier Vorgaben zu einer Mindestanzahl an ge-
fahrenen Stunden in der Dunkelheit von zehn bis 
zu 20 Stunden gemacht werden (vgl. EILERS 
2011b: 46f).  

 

 
 
Quelle: EILERS (2011b: 45); 
 
Bild 2-2: Mindeststundenzahl begleiteten Fahrens in 

Australien 

 

                                                      
8
  Vgl. http://yndrc.tirf.ca/gdl/comparison_tables.php/YNDRC-

ataglanceGDLpass-learnerstage1-3.pdf, aufgerufen am 
21.03.2016. 

In der Literatur wird – einhergehend mit mehr 
Übungsstunden – teilweise eine Verbesserung der 
Fahrfertigkeiten und eine Verringerung des Unfall-
risikos berichtet (vgl. SENSERRICK, WILLIAMS 
2015: 23), teilweise bleibt die Befundlage jedoch 
auch noch unklar (vgl. GOODWIN et al. 2015: 6-
10; O’BRIEN et al. 2013; EHSANI, BINGHAM, 
SHOPE 2013).  

 

2.4 Mindestalter für den Eintritt in die 
„Intermediate“-Phase 

Das Mindestalter für den Eintritt in die „Intermedia-
te“-Phase liegt in den USA zwischen 14,5 und 17 
Jahren (vgl. IIHS 2014; BAKER, CHEN, LI 2007: 
71ff sowie Bild 2-3). Jugendliche Fahranfänger in 
Kanada müssen mindestens 16 Jahre alt sein, be-
vor sie in die „Intermediate“-Phase eintreten dürfen 
(vgl. MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005: 16). In 
Neuseeland lag das Mindestalter bis Mitte 2011 
bei 15,5 Jahre (vgl. BEGG, STEPHENSON 2003: 
99) und beträgt jetzt 16,5 Jahre. In Australien liegt 
es etwas höher, bei 16,5 bis 18 Jahre (vgl. SEN-
SERRICK 2009: 22). 

 

 
 
Quelle:  http://www.iihs.org/iihs/topics/laws/graduatedlicense  

intro/mapunsuperviseddrivingage?topicName= 
teenagers#map, aufgerufen am 13.11.2014 

 
Bild 2-3: Mindestalter für den Eintritt in die „Intermedia-

te“-Phase in US-Bundesstaaten 

 

Nach MAYHEW, WILLIAMS, PASHLEY (2014: 8) 
und SENSERRICK, WILLIAMS (2015: 32) geht mit 
einem höheren Führerscheinalter eine höhere Si-
cherheitswirkung einher.  

Für 16-jährige Fahranfänger können MASTEN, 
FOSS, MARSHALL (2013: 107ff) positive Einflüsse 
eines Mindestalters von 16,5 bis 17 Jahren für den 
Beginn der „Intermediate“-Phase auf die Verwick-
lung in Unfälle mit Todesfolge ausmachen.  
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2.5 Mindestdauer der „Intermediate“-
Phase 

Die Mindestdauer der „Intermediate“-Phase liegt in 
Kanada bei zwölf bis 24 Monaten (vgl. MAYHEW, 
SIMPSON, SINGHAL 2005: 16). In Australien ver-
bringen Fahranfänger zwölf bis 36 Monate in der 
„Intermediate“-Phase (vgl. SENSERRICK 2009: 
22) und in Neuseeland 18 Monate (vgl. BEGG, 
STEPHENSON 2003: 102). 

Für die USA lässt sich – auch in einzelnen Bun-
dessstaaten – keine feste Dauer der „Intermedia-
te“-Phase bestimmen. Vielmehr werden die beiden 
zentralen Restriktionen auf dieser Stufe des Fahr-
erlaubniserwerbs – Nachtfahrbeschränkungen (vgl. 
Abschnitt 2.6) und Mitfahrerbeschränkungen (vgl. 
Abschnitt 2.7) – nicht nur in unterschiedlichen 
Bundesstaaten, sondern gegebenenfalls auch im 
selben Bundesstaat unterschiedlich lange auf-
rechterhalten (vgl. IIHS 2014). 

In Kanada schwankt die Dauer der dortigen „Lear-
ner Stage (Stage 2)“ zwischen sechs und 24 Mo-
naten und ist am häufigsten zwölf Monate lang 
(vgl. TIRF Ohne Jahr).  

 

2.6 Nachtfahrbeschränkungen in der 
„Intermediate“-Phase 

Ein verbreitetes Element protektiver Maßnahmen 
in der sog. „Intermediate“-Phase sind tageszeitli-
che Beschränkungen der Fahrerlaubnis. Im GDL 
sollen tageszeitliche Beschränkungen die Exposi-
tion von fortgeschrittenen Fahranfängern bei ihrem 
ersten selbstständigen Fahren in potenziell gefähr-
lichen Settings verringern (vgl. z. B. HEDLUND, 
SHULTS, COMPTON 2006; MAYHEW, SIMPSON, 
SINGHAL 2005). Konkret geht es dabei um das 
Verbot nächtlicher Fahrten.  

Die erste Einführung von Sperrstunden für Jugend-
liche in US-Innenstädten („City Curfew“) geht nach 
WILLIAMS, PREUSSER (1997: 337) mindestens 
bis in die 1960er Jahre zurück. In den GDL-Syste-
men der USA ist das Nachtfahrverbot in der sog. 
„Intermediate“-Phase heute eine essenzielle Kom-
ponente und auch in Kanada, Australien und Neu-
seeland existieren tageszeitlich ausgerichtete 
Fahrbeschränkungen (vgl. SENSERRICK, 
WHELAN 2003: 43).  

 

 
 
Quelle:  http://www.iihs.org/iihs/topics/laws/graduatedlicense 

intro/mapyoungnighttimerestrictions?topicName= 
teenagers#map, aufgerufen am 13.11.2014 

 
Bild 2-4: Nachtfahrbeschränkungen in der „Intermedia-

te“-Phase in US-Bundesstaaten 

 

In den USA ist die zeitliche Ausdehnung der 
Nachtfahrbeschränkungen sehr unterschiedlich 
und variiert zwischen 18:00 Uhr und 6:00 Uhr bzw. 
lediglich zwischen 1:00 Uhr und 6:00 Uhr (vgl. Bild 
2-4). Mit Ausnahme des Bundesstaates Vermont 
haben mittlerweile alle US-Bundesstaaten und der 
District of Columbia Nachtfahrbeschränkungen in 
der „Intermediate“-Phase (vgl. GOODWIN et al. 
2015: 6-12).  

Eine ausnahmslose Nachtfahrbeschränkung gibt 
es in Kanada nur in der Provinz Neufundland / La-
brador. Hier dürfen Fahranfänger in der „Interme-
diate“-Phase nur von 5:00 Uhr bis Mitternacht fah-
ren. In anderen kanadischen Provinzen ist die 
Sperrstundenregelung hinsichtlich bestimmter We-
ge oder Altersgrenzen eingeschränkt. 

Für das erhöhte Unfallrisiko – besonders junger 
Fahrer – bei Nacht werden verschiedene Faktoren 
verantwortlich gemacht (vgl. SENSERRICK, 
WHELAN 2003: 43): 

 eingeschränkte visuelle Information während 
Nachtfahrten, 

 Müdigkeit, Schlafentzug, 

 Mangel an Fahrerfahrung bei Nacht, 

 der proportionale Anteil von Nachtfahrten ist un-
ter jungen Fahrern größer als unter älteren Fah-
rern, 

 Nachtfahrten junger Fahrer ereignen sich häufi-
ger unter Mitfahrt von Gleichaltrigen, deshalb 
sind hier auch Einflüsse gleichaltriger Mitfahrer 
relevant (vgl. Abschnitt 2.7), 

 Freizeitfahrten mit erhöhtem Risikoverhalten, 

 Aggressivität und Leichtsinn (vor allem unter 
männlichen Fahrern), 
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 Alkohol, 

 Diskofahrten. 

SENSERRICK, WHELAN (2003: 44) verweisen auf 
WILLIAMS (2000), der betont, dass es bei den 
nächtlichen Einschränkungen nicht um ein Verbot 
von Nachtfahrten an sich geht, sondern vielmehr 
Fahrten im Zuge von Freizeitaktivitäten – verbun-
den mit spezifischen Fahrtzielen und häufig unter 
Mitfahrt von Gleichaltrigen – eingedämmt werden 
sollen.  

Die wissenschaftliche Literatur ist sich hinsichtlich 
der unfallreduzierenden Wirkung von Nachtfahr-
verboten im GDL einig (vgl. SENSERRICK, WIL-
LIAMS 2015: 35f; MAYHEW, WILLIAMS, 
PASHLEY 2014: 9; GOODWIN et al. 2015: 6-12; 
KINNEAR et al. 2013: 54; MASTEN, FOSS, 
MARSHALL 2013; WILLIAMS, TEFFT, 
GRABOWSKI 2012: 199; FELL, TODD, VOAS 
2011; WILLIAMS, CHAUDHARY, TISON 2010: 
16ff; MASTEN, HAGGE 2004: 531; SHOPE, 
MOLNAR 2004: 340ff; SENSERRICK, WHELAN 
2003: 45; LIN, FEARN 2003: 59; BEGG et al. 
2001; FOSS, FEAGANES, RODGMAN 2001; 
PREUSSER et al. 1990: 397; PREUSSER, ZA-
DOR, WILLIAMS 1993: 644; LEVY 1988: 572). Un-
ter allen GDL-Komponenten bewirkt das Nacht-
fahrverbot die stärkste Senkung der Unfallzahlen 
(vgl. SHOPE, MOLNAR 2004: 340ff). Laut NHTSA 
(2000: 7) gehen Nachtfahrbeschränkungen mit ei-
ner bis zu 60 %-igen Unfallreduktion in den Sperr-
zeiten einher. Bereits im Jahr 1995 bezeichnet 
WILLIAMS die Nachtfahrverbote nicht nur als die 
häufigste, sondern auch als „… the most effective“ 
(1995: 4) protektive Maßnahme unmittelbar nach 
dem Fahrerlaubniserwerb. Im Rahmen des EU-
Projektes „GADGET“ wird ebenfalls die Einführung 
von Nachtfahrbeschränkungen für junge Fahran-
fänger in Europa empfohlen (vgl. CHRIST et al. 
1999: 76).9 

 

2.7 Mitfahrerbeschränkungen in der 
„Intermediate“-Phase 

Mitfahrer können sowohl positive als auch negative 
Auswirkungen auf das Fahrverhalten junger Fahr-
anfänger haben. CHAUDHARY, WILLIAMS, NIS-
SEN (2007: 1) verweisen auf eine ganze Reihe 

                                                      
9
  Im Original: „… impose restrictions on young drivers' motor 

vehicle use at night during the first year” (CHRIST et al. 
1999: 76). 

von Studien, die das höhere Unfallrisiko junger 
Fahrer bei Anwesenheit von Mitfahrern belegen.10  

WILLIAMS (2003: 12f) geht davon aus, dass die 
Anwesenheit von Mitfahrern ein soziales System 
im Pkw schafft, welches das Fahrverhalten beein-
flussen kann. ENGSTRÖM et al. (2008: 342) fas-
sen zusammen, dass in den meisten einschlägigen  
Studien aus den USA, Australien und Neuseeland 
ein negativer Einfluss von Mitfahrern auf junge 
Fahrer behauptet wird (vgl. z. B. WILLIAMS 2001; 
CHEN et al. 2000), während entsprechende Stu-
dien aus Europa auch positive Effekte berichten. 
Die Autoren führen dies auf das unterschiedliche 
Mindestalter junger Fahrer in Europa (18 Jahre) 
und in Übersee (15 oder 16 Jahre) zurück. Vor 
diesem Hintergrund scheint sich die Diskussion 
z. B. in den USA in neuerer Zeit stärker auf die 
Rolle der Eltern im Prozess des Fahrerlaubniser-
werbs zu konzentrieren.  

Eine heute in Ländern mit einem GDL weit verbrei-
tete Methode, die Mitfahreranzahl zu kontrollieren, 
ist die gesetzliche Mitfahrerbeschränkung. Als ers-
ter Staat führte Neuseeland diese im Jahr 1987 
ein. Obwohl das GDL-System bereits ab 1995 in 
einzelnen Bundesstaaten der USA eingeführt wur-
de, wurden die ersten Mitfahrerbeschränkungen 
dort erst im Jahr 1998 (Kalifornien) erlassen (vgl. 
CHAUDHARY, WILLIAMS, NISSEN 2007: 4).  

Heute gibt es in fast allen US-Bundesstaaten Be-
schränkungen hinsichtlich der Beförderung von 
Mitfahrern in der „Intermediate“-Phase (vgl. Bild 2-
5). Die Art und Weise der Beschränkungen variiert 
dabei deutlich. Neben Beschränkungen hinsichtlich 
des Alters gibt es auch solche hinsichtlich der An-
zahl, oder die Anzahl und das Alter der Mitfahrer 
kombinierende Mitfahrerbeschränkungen (vgl. EI-
LERS 2011a: 8ff; BAKER, CHEN, LI 2007: 71ff).  

Unterschiedliche Regelungen zur Mitfahrerbe-
schränkung finden sich auch in Kanada: In Alberta 
und Manitoba gibt es z. B. die einfache Regel, 
dass nie mehr Personen befördert werden dürfen, 
als es Sicherheitsgurte im Auto gibt. Dabei gilt in 
Manitoba die zusätzliche Restriktion, dass nur ein 
Passagier Beifahrer sein darf. In British Columbia 
und Saskatchewan darf ohne Begleiter nur eine 
weitere Person befördert werden (vgl. MAYHEW, 
SIMPSON, SINGHAL 2005: 16; EILERS 2011b: 
11). 

                                                      
10

  Vgl. REISS, KRÜGER (1995); DOHERTY, ANDREY, 
MACGREGOR (1998); PREUSSER, FERGUSON, WIL-
LIAMS (1998); ALDRIDGE et al. (1999); CHEN et al. 
(2000); LAM et al. (2003); PADLO, AULTMAN-HALL, STA-
MATIADIS (2005) sowie zusammenfassend KINNEAR et al. 
(2013: 52ff).  
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Quelle:  http://www.iihs.org/iihs/topics/laws/graduatedlicense 

intro/mapyoungpassengerrestrictions?topicName= 
teenagers#map, aufgerufen am 13.11.2014 

 
Bild 2-5: Mitfahrerbeschränkungen in der „Intermediate“-

Phase in US-Bundesstaaten 

 

In Neuseeland dürfen junge Fahranfänger ohne 
einen Begleiter in der „Intermediate“-Phase nur ei-
nen bestimmten Personenkreis befördern. Dazu 
zählen Ehepartner, Lebensgefährten, Kinder und 
andere Familienangehörige (vgl. NZTA 2010). Un-
terschiedliche Regelungen gibt es auch in Austra-
lien: In fünf australischen Bundesstaaten / Territo-
rien bestehen keine Einschränkungen für Fahran-
fänger in der „Intermediate“-Phase (dort: „Provisio-
nal Licence“ P1) hinsichtlich der Mitfahreranzahl. In 
New South Wales und in Queensland hingegen ist 
zwischen 23:00 Uhr und 5:00 Uhr die Beförderung 
von maximal einem Passagier unter 21 Jahren er-
laubt. In Victoria darf im ersten Jahr der „Provisio-
nal Licence“ generell nur ein Passagier im Alter 
von 16 bis 21 Jahren befördert werden (vgl. SEN-
SERRICK 2009: 22; EILERS 2011a: 10f). 

Mittlerweile belegen viele Studien, dass Mitfahrer-
beschränkungen einen positiven Effekt auf die Un-
fallrate von Fahranfängern aufweisen.11 Die Me-
taanalyse von VANLAAR et al. (2009a, 2009b) ge-
langt zu dem Ergebnis, dass Mitfahrerbeschrän-
kungen in der „Intermediate“-Phase das relative 
Todesrisiko der Pkw-Fahrer senken. Wenn die Mit-
fahrerbeschränkung für Familienangehörige gelo-
ckert wird, erhöht sich das relative Sterberisiko 16-
jähriger Fahranfänger. 

 

                                                      
11

  Vgl. hierzu GOODWIN et al. (2015: 6-13); SENSERRICK, 
WILLIAMS (2015: 38); MAYHEW, WILLIAMS, PASHLEY 
(2014: 9); MASTEN, FOSS, MARSHALL (2013: 110); FELL, 
TODD, VOAS (2011); CHAUDHARY, WILLIAMS, NISSEN 
(2007); WILLIAMS, FERGUSON, McCARTT (2007: 387); 
ZWICKER et al. (2006); RICE, PEAK-ASA, KRAUS (2004); 
COOPER, GILLEN, ATKINS (2004); MASTEN, HAGGE 
(2003). 

2.8 Kennzeichnung von Fahranfänger-
Pkw 

In Australien12, Neuseeland, Kanada13, Irland, 
Großbritannien und in den USA14 sind Plaketten 
zur Kennzeichnung von Fahranfänger-Pkw im 
Rahmen des gestuften Fahrerlaubniserwerbs vor-
geschrieben (vgl. EILERS 2011b: 47f). Hinsichtlich 
der Begrifflichkeit der Kennzeichnung von Fahran-
fänger-Pkw ist sowohl im deutsch- als auch im 
englischsprachigen Raum eine erhebliche Vielfalt 
zu verzeichnen.15 Bild 2-6 gibt einen Überblick 
über die bestehenden Regelungen zur Anbringung 
von Fahranfängerkennzeichnungen in ausgewähl-
ten Ländern / Bundesstaaten (vgl. EILERS 2011b: 
47f). 

 

 
 
Quelle: EILERS (2011b: 47); 
 
Bild 2-6: Länder mit Vorschriften zur Kennzeichnung von 

Fahranfänger-Pkw 

 

Während der Fahranfängervorbereitung im Rah-
men des Graduated Driver Licensing sind die 
Fahranfänger so für die Durchsetzung der jeweils 
geltenden protektiven Regelungen während der 
„Learner“- oder „Provisional“- / „Intermediate“-
                                                      
12

  In Australien verwenden Fahrschüler in der „Learner“-
Phase sog. „L-Plates“ und Fahranfänger in der sog. „Inter-
mediate”-Phase „P-Plates” („Probationary“ oder „Provisional 
Driver”) (vgl. SENSERRICK, WHELAN 2003: 53f). 

13
  Dort in British Columbia, Neufundland und Yukon (vgl. EI-

LERS 2011b: 47). 

14
  Dort in New Jersey (vgl. FAULKS 2011; NEW JERSEY 

TEEN DRIVER STUDY COMISSION 2008).  

15
  Eine Recherche zum Thema ergibt folgende „Treffer“: 

Fahranfängerkennzeichnung, Anfängerkennzeichen, Pflicht-
kennzeichnung für Fahranfänger, (obligatorische) Kenn-
zeichnung von Fahranfängerfahrzeugen, Aufkleber / Plaket-
ten für Fahranfänger, Taferl (Österreich), License Plates, 
Decals, Displays, Sticker, GDL-Identifier, „Status“ Plates 
oder Learner’s Plate. 
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Phase für die polizeiliche Verkehrsüberwachung 
identifizierbar. In Deutschland wird dieses Thema 
erst seit kurzem diskutiert, konkrete Regelungen 
oder Vorschriften zur Fahrzeugkennzeichnung für 
Fahranfänger gibt es bislang jedoch nicht.  

Der Pkw-Kennzeichnung für Fahranfänger wird 
aus unterschiedlichen Gründen Bedeutung beige-
messen (vgl. DVR 2010; NEW JERSEY TEEN 
DRIVER STUDY COMISSION 2008: 19): 

 Indem sie den Status des Fahrers offenlegt, er-
leichtert sie die Kontrolle und Durchsetzung der 
GDL-Vorschriften (Nachtfahrverbot, Mitfahrer-
beschränkung etc.) durch die Polizei. 

 Sie verdeutlicht anderen Verkehrsteilnehmern, 
dass es sich beim Fahrer um einen Anfänger 
handelt und veranlasst zu größerer Vor- und 
Umsicht, weil gegebenenfalls mit einem erhöh-
ten Anfängerrisiko aufgrund von Fahrunsicher-
heiten zu rechnen ist. 

 Die Kennzeichnung kann auch die Akzeptanz 
von Fahranfängern bei anderen Verkehrsteil-
nehmern erhöhen. Sie kann für Verständnis 
werben und – z. B. bei Unsicherheiten oder ei-
ner langsamen Fahrweise des Anfängers – un-
geduldiges Drängeln oder das Anhupen durch 
andere Autofahrer vermeiden.  

 Durch die Verdeutlichung des „Anfänger“-Sta-
tus können Plaketten dazu beitragen, die Funk-
tion des Fahrzeugs als Statussymbol zu ent-
werten. Dieses Argument zielt auf das Jugend-
lichkeitsrisiko des Fahranfängers.  

Im Australian Capital Territory wird ein möglicher 
Wegfall von Fahranfänger-Plaketten als Anreiz 
herangezogen, um Fahranfänger zur Teilnahme an 
freiwilligen, zusätzlichen Fahrseminaren / Trainings 
zu motivieren.16 Ein weiterer Vorschlag aus Austra-
lien thematisiert den Wegfall der Fahrzeugkenn-
zeichnung in der „Provisional“-Phase nach zwölf 
Monaten unfall- und bußgeldfreien Fahrens (vgl. 
SENSERRICK, WHELAN 2003: 53f). Allerdings 
sind solche Incentive-Regelungen insofern prob-
lematisch, als sie implizit davon ausgehen, dass 
die Kennzeichnung von Fahranfänger-Pkw stigma-
tisierend wirkt und Fahranfänger ein Interesse da-
ran haben, sich dieses Identifizierungsmerkmals 
möglichst schnell zu entledigen.  

Die Kennzeichnung von Fahranfänger-Pkw, insbe-
sondere während des Begleiteten Fahrens, ist je-
doch nicht unumstritten. Zuletzt wurden die Pro- 
und Contra-Argumente im Zuge der Einführung ei-
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  Vgl. http://www.rego.act.gov.au/licensing/licenceprovisional.
htm, aufgerufen am 12.12.2011. 

ner Pkw-Kennzeichnung für Fahranfänger in der 
„Learner“-Phase (der Fahranfänger wird von einem 
Erwachsenen als Supervisor begleitet) und der „In-
termediate“-Phase (dem ersten Alleinefahren mit 
Restriktionen insbesondere hinsichtlich Nachtfahr-
ten und Mitfahrern) im Rahmen des Graduated 
Driver Licensing im US-Bundesstaat New Jersey 
ausführlich diskutiert (vgl. McCARTT et al. 2011). 

Mittlerweile liegen zur Unfallwirksamkeit der Kenn-
zeichnung von Fahranfänger-Pkw empirische Be-
funde für New Jersey vor. Bereits in einer ersten 
kurzfristigen Evaluation errechnen CURRY et al. 
(2013: 5) einen Anstieg der Bußgelder für unter 
21-jährige Fahranfänger mit einer „Intermediate“-
Fahrerlaubnis aufgrund der Verletzung von GDL-
Auflagen um 14 % und ein Absinken der polizeilich 
registrierten Unfälle dieser Fahrergruppe um 9 %. 
Auch längerfristig lässt sich eine unfallsenkende 
Wirkung der Pkw-Kennzeichnung für Fahranfänger 
in der „Intermediate“-Phase des New Jersey-GDL 
nachweisen, während entsprechende Verbesse-
rungen der Verkehrssicherheit in der „Learner“-
Phase, also in der Zeit, in der noch zusammen mit 
einem erwachsenen Supervisor gefahren wird, 
nicht belegt werden können (vgl. CURRY et al. 
2015a, 2015b). Zusammengefasst legen diese Be-
funde sowohl eine Sicherheitswirksamkeit der 
Pkw-Anfängerkennzeichnung für die Zeit des ers-
ten Alleinfahrens („Intermediate“-Phase) als auch 
ein generell besser greifendes Enforcement der 
GDL-Elemente, wie z. B. Nachtfahrt- oder Mitfah-
rerbeschränkungen, nahe. 

 

2.9 Führen eines Fahrtenbuches 

Das Führen eines Fahrtenbuches in der Fahran-
fängervorbereitung soll dazu dienen, die Dauer 
und evtl. die Umstände der Übungsfahrten sowie 
die Lernfortschritte des Fahrschülers während der 
Phase des Begleiteten Fahrens zu dokumentieren. 
In verschiedenen nationalen Modellen des Fahrer-
laubniserwerbs wird das Fahrtenbuch verpflichtend 
eingesetzt oder auch als Hilfsmittel und Unterstüt-
zung für die Begleitpersonen und die Fahranfänger 
angeboten.  

In vier australischen Bundesstaaten (Victoria, 
South Australia, Queensland und New South Wa-
les), in den kanadischen Provinzen Britisch Co-
lumbia und Yukon sowie in Irland wird das Fahr-
tenbuch verpflichtend in der Fahranfängervorberei-
tung während der „Learner“-Phase der dort gelten-
den GDL-Systeme eingesetzt. Auch in Frankreich 
ist ein Fahrtenbuch im Rahmen des Führer-
scheinmodells „L’apprentissage anticipé de la 
conduite“ (AAC) erforderlich.  



 51

In den australischen Bundesstaaten gilt eine Min-
deststundenzahl für begleitete Übungsfahrten wäh-
rend der „Learner“-Phase: In South Australia müs-
sen 75 Stunden, in Queensland 100 Stunden und 
in New South Wales sowie in Victoria 120 Stunden 
absolviert werden.17 In den Fahrtenbüchern wer-
den die in Begleitung geleisteten Fahrstunden auf-
summiert und von der Begleitperson mit einer Un-
terschrift beglaubigt.18 Erst mit der in den Fahrten-
büchern dokumentierten erreichten Mindeststun-
denzahl werden die Fahrschüler für die nächste 
Stufe der dortigen Fahranfängerausbildung zuge-
lassen. 

Die Wirkung des Fahrtenbuchs ist in den australi-
schen Bundesstaaten näher untersucht worden. 
Die Befunde verdeutlichen, dass Fahranfänger in 
New South Wales durchschnittlich deutlich mehr 
Fahrstunden während der „Learner“-Phase absol-
vieren als Fahrschüler in Queensland (NSW: 73,3 
Stunden, QLD: 64,1 Stunden; vgl. BATES, 
WATSON, KING 2010: 95). Dies war aufgrund der 
Vorgabe einer Mindestfahrstundenanzahl in NSW 
zu erwarten.  

Das Angebot eines Fahrtenbuchs nutzt und ver-
vollständigt in Queensland nur ein geringer Teil der 
Fahranfänger, 67,7 % von ihnen sind sich des An-
gebots eines Fahrtenbuchs gar nicht bewusst (vgl. 
BATES, WATSON, KING 2010: 95). Die zweckge-
bundene Verwendung eines Fahrtenbuchs ist 
demnach abhängig von dessen institutioneller Ein-
bindung in die Fahranfängervorbereitung.  

Seit Juli 2007 gelten in Queensland neue Rege-
lungen zum GDL-System. Diese schreiben den 
Fahranfängern in der „Learner“-Phase nun eine 
Mindeststundenzahl von 100 Stunden begleiteter 
Übungsfahrten und das Führen eines Fahrtenbu-
ches vor (vgl. SCOTT-PARKER et al. 2011: 1302). 
Neben den positiven Auswirkungen auf die Anzahl 
der Fahrstunden und der Verlängerung der „Lear-
ner“-Phase können die Autoren nur geringe Prob-
leme beim Ausfüllen des Fahrtenbuchs feststellen. 
Nach Selbstauskünften der jugendlichen Fahran-
fänger haben etwa 4,0 % Fahrstunden illegitim 
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 Vgl. für South Australia http://www.mylicence.sa.gov.au/ 
road-rules/the-drivers-handbook/graduated, für Queensland 
http://www.tmr.qld.gov.au/Licensing/Learning-to-drive/For-
the-Learners/Learners-logbook.aspx, für New South Wales 
http://www.rta.nsw.gov.au/licensing/gettingalicence/car/Lear
ners/index.html, (jeweils aufgerufen am 16.12.2014) und für 
Victoria https://www.vicroads.vic.gov.au/licences/your-ls/ 
get-your-ls/how-to-get-your-ls (aufgerufen am 16.12.2014). 

18
  In Queensland steht neben der papiernen Version des 

Fahrtenbuchs auch eine elektronische Online-Variante zur 
Verfügung (vgl. http://www.qld.gov.au/transport/licensing/ 
getting/rules/index.html#logbook, aufgerufen am 16.12. 
2014). 

hinzugefügt und 12,6 % haben Einträge aufgerun-
det. Die restlichen 83,4 % der Jugendlichen geben 
an, die Einträge entsprechend der Fahrleistung 
korrekt eingetragen zu haben (vgl. SCOTT-
PARKER et al. 2011: 1304). Zusätzlich sehen die 
Autoren im Einsatz eines Fahrtenbuchs die Mög-
lichkeit, die in Queensland beobachtete Anhäufung 
der gefahrenen Übungsstunden am Ende der 
„Learner“-Phase durch einen im Fahrtenbuch vor-
gegeben Zeitplan zu entzerren und die Fahranfän-
ger dazu zu bewegen, den gesamten Zeitraum, 
der sich dort über mindestens ein Jahr erstreckt, 
für begleitete Übungsfahrten zu nutzen (vgl. 
SCOTT-PARKER et al. 2011: 1304).  

In Irland erfolgte mit der Einführung des „Essential 
Driver Training“ (EDT) im April 2011 im Rahmen 
der „Learner“-Phase auch die Aufnahme eines 
Fahrtenbuchs in die Fahranfängervorbereitung 
(vgl. RSA 2011). Das Programm des EDT sieht 
vor, dass die Fahranfänger während der mindes-
tens sechsmonatigen „Learner“-Phase zwölf inhalt-
lich vorgegebene Fahrstunden mit einem professi-
onellen Fahrlehrer absolvieren. Zwischen den 
Fahrstunden mit dem Fahrlehrer sind der Fahr-
schüler und die Begleitperson angehalten, die  
Übungsinhalte im Begleiteten Fahren einzuüben. 
In dem Logbuch müssen dazu die zwölf vorgese-
henen Fahrstunden mit einem professionellen 
Fahrlehrer sowie der Lernfortschritt des Fahrschü-
lers notiert werden. Neben den begleiteten 
Übungsfahrten sollen auch die daraus resultieren-
den Eindrücke über den Lernfortschritt vom Fahr-
schüler und vom Begleiter in das Fahrtenbuch ein-
getragen werden.  

Innerhalb des französischen Führerscheinmodells 
AAC herrscht die Vorgabe an die Fahranfänger, in 
der mindestens einjährigen Phase des begleiteten 
Fahrens eine Fahrleistung von mindestens 3.000 
Kilometern zu erbringen. Für die Dokumentation 
der gefahrenen Kilometer wird ein Fahrtenbuch 
verwendet. Neben der papiernen Variante wird zu-
sätzlich eine Smartphone-App für das iPhone zum 
Preis von 1,59 Euro angeboten.19 Durch die Nut-
zung dieser App ist es den Fahrschülern möglich, 
die Daten ihrer Übungsfahrten mit einem Smart-
phone mit integriertem GPS-Empfänger aufzu-
zeichnen. Die Angabe der Daten erstreckt sich auf 
die Nachverfolgung der Route auf einer Straßen-
karte, die Anzahl zurückgelegter Kilometer, die 
Fahrtzeit, die Durchschnittsgeschwindigkeit, die 
Reisebedingungen und das zu dem Zeitpunkt vor-
herrschende Wetter. Des Weiteren sind die Fahr-
anfänger in der Lage, die Informationen ihrer 
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  Vgl. http://itunes.apple.com/de/app/conduite-accompagnee-
livret/id430900724?mt=8, aufgerufen am 16.12.2014. 
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Übungsfahrten im PDF-Format zu exportieren, um 
sie ausgedruckt dem Fahrtenbuch beizulegen.20  

Auch in weiteren Ländern mit Führerscheinmodel-
len, die eine Phase begleiteten Fahrens umfassen, 
wird ein Fahrtenbuch zur Unterstützung der Fahr-
ausbildung angeboten. In Großbritannien wird das 
„Driver’s Record“ für den Fahranfänger und den 
Begleiter zur Verfügung gestellt.21 Im „Driver’s Re-
cord“ für den Fahranfänger sind in der Fahrausbil-
dung zu trainierende Fahrfertigkeiten aufgelistet, 
die mit einer vorgegebenen Skala für jede Fahrt 
bewertet werden und den Lernfortschritt aufzeich-
nen können. Für die Begleitperson ist ein separa-
tes „Driver’s Record“ erhältlich, das für die Doku-
mentation des Datums und der Bedingungen der  
Übungsfahrt vorgesehen ist. Auch in den USA und 
in Neuseeland werden ähnliche, unverbindliche 
Materialen zur Verfügung gestellt, die die Fahraus-
bildung quantitativ hinsichtlich gefahrener Stunden 
und qualitativ hinsichtlich der gelernten Fahrfertig-
keiten in unterschiedlichen Verkehrsbedingungen 
fördern sollen.  

 

2.10 Beschränkung der Pkw-Motorleis-
tung 

Die Beschränkung der Motorleistung ist eine weite-
re sog. „protektive Maßnahme“ im Rahmen von 
GDL-Modellen. In Australien wird eine solche Be-
schränkung für die von Fahranfängern in der sog. 
„Intermediate“- oder „Provisional“-Phase des ers-
ten Alleinefahrens genutzten Fahrzeuge in den 
drei Bundesstaaten Victoria, New South Wales und 
Queensland eingesetzt (vgl. SENSERRICK 2009: 
22). Kriterien für den Ausschluss sog. „High Powe-
red Vehicles“ sind z. B. die Anzahl der Zylinder, die 
Motorleistung und der Hubraum.22 Die Wirkung 
dieser protektiven Maßnahme auf die Senkung der 
Unfallrate von Fahranfängern ist bislang jedoch 
noch wenig erforscht.  

PALAMARA, GAVIN (2005) untersuchen 662 Un-
fälle mit Schwerverletzten („serious injury“) und 84 
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  Ähnlich der französischen Smartphone-App ist ein deutsch-
sprachiges, elektronisches Fahrtenbuch erhältlich, das alle 
notwendigen Grundlagen enthält, aber nicht explizit für die 
Belange der Fahranfänger konzipiert ist (vgl. 
http://www.isource.de/driverslog/de/, aufgerufen am 16.12. 
2014). 

21
  Vgl. http://www.direct.gov.uk/en/motoring/learnerandnewdri 

vers/practicaltest/dg_4022483, aufgerufen am 16.12.2014. 

22
  Vgl. z. B. http://www.qld.gov.au/transport/licensing/driver-

licensing/applying/provisional/restrictions/index.html#high 
oder https://www.vicroads.vic.gov.au/licences/your-ps/prohi 
bited-vehicles-for-p-plate-drivers, aufgerufen am 16.12. 
2014. 

statistischer „Paare“ von Fahranfängern ohne bzw. 
mit Unfall hinsichtlich des Zusammenhangs zwi-
schen der Fahrzeugleistung und dem Unfallrisiko 
für Fahranfänger in den ersten beiden Jahren nach 
dem Fahrerlaubniserwerb. Dabei können sie kei-
nen Zusammenhang zwischen der Verwicklung in 
Unfälle mit Schwerverletzten und dem Verhältnis 
von Motorleistung zu Fahrzeuggewicht feststellen 
(vgl. PALAMARA, GAVIN 2005: 19).  

KEALL, NEWSTEAD (2013) vergleichen Unfallda-
ten von Fahranfängern aus australischen Bundes-
staaten mit Beschränkungen hinsichtlich der Pkw-
Motorisierung mit entsprechenden Daten aus Neu-
seeland ohne eine solche protektive Maßnahme. 
Dabei stellen sie zwar ein etwas erhöhtes Unfallri-
siko von Fahrern mit hochmotorisierten Pkw fest, 
merken aber auch an, dass solche Pkw relativ sel-
ten von Fahranfängern gefahren werden und ein 
Verbot deshalb lediglich geringe Auswirkungen auf 
die Unfallzahlen hat. Zudem müssen diesen be-
scheidenen Verbotswirkungen noch die Kosten für 
die Einführung und Überwachung einer solchen 
Regelung gegenüber gestellt werden, die den Nut-
zen einer protektiven Maßnahme gegen hochmoto-
risierte Fahranfänger-Pkw sogar überwiegen kann. 

Aufgrund dieser, nur vereinzelt vorliegenden, Be-
funde lässt sich eine Beschränkung der Pkw-
Leistung gegenwärtig nicht rechtfertigen (vgl. 
SENSERRICK, WILLIAMS 2015: 43; SEN-
SERRICK 2009: 24). In diesem Zusammenhang ist 
auch zu bedenken, dass evtl. unbeabsichtigte 
Konsequenzen einer solchen Regelung auftreten 
können (vgl. SENSERRICK 2009). So machen 
PALAMARA, GAVIN (2005: 20f) darauf aufmerk-
sam, dass hochmotorisierte (und teurere) Pkw 
auch eher mit besseren Schutzeinrichtungen aus-
gestattet sind als geringmotorisierte (und billigere) 
Fahrzeuge.  

 

2.11 Gefahrenwahrnehmungstest (Ha-
zard Perception Test)  

Hazard Perception oder Gefahrenwahrnehmung 
gilt als eine wichtige Qualifikation beim Führen ei-
nes Fahrzeugs und als eine Grundbedingung zur 
Verhinderung von Unfällen (vgl. SWOV 2010: 3). 
46,3 % aller Unfälle von jugendlichen Fahran-
fängern sind auf Wahrnehmungsfehler, 40,3 % auf 
falsche Entscheidungen und lediglich 8,0 % auf 
Fahrfehler zurückzuführen (vgl. CURRY et al. 
2011: 1287f). Die hohe Wahrnehmungsfehlerrate 
bei Unfällen von Jugendlichen legt den Einbezug 
des Trainings der Gefahrenwahrnehmung und ih-
rer Testung in die Fahrausbildung nahe.  
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Unter Hazard Perception oder Gefahrenwahrneh-
mung versteht man das antizipierende Situations-
bewusstsein des Fahrers für potenziell gefährliche 
Ereignisse im Straßenverkehr (vgl. HORSWILL, 
McKENNA 2004: 155). Die Ausprägung der Gefah-
renwahrnehmung im Realverkehr wird vor allem 
auf das bisherige Ausmaß an Fahrerfahrung zu-
rückgeführt. Die häufig noch unterentwickelte Risi-
kowahrnehmung von Fahranfängern gilt deshalb 
als ein Grund für ihr hohes Verunfallungsrisiko (vgl. 
WHELAN et al. 2004: 3).  

Zur Schulung dieser individuellen Gefahrenwahr-
nehmung, die im Realverkehr fortwährend bean-
sprucht wird, ist die Hazard Perception in einigen 
Ländern zum Gegenstand der Fahrausbildung ge-
worden. Die Absichten, die mit der Einführung des 
Hazard Perception Tests (HPT) verbunden sind, 
sind zum einen die Prüfung der Fähigkeiten der 
Fahranfänger zur Gefahrenerkennung und zur rich-
tigen Entscheidungsfindung, zum anderen aber 
auch die Anregung an die Novizen, diese Fähigkei-
ten durch vermehrtes Fahrtraining zu üben (vgl. 
PALAMARA, ADAMS 2005: 1).  

Neuseeland und einige Bundesstaaten Australiens 
(Victoria, Western Australia und New South Wales) 
haben den HPT, allerdings in verschiedenen Vari-
anten, seit längerem in das Curriculum der Fahr-
ausbildung aufgenommen (vgl. EILERS 2011a: 17; 
PALAMARA, ADAMS 2005: 2). Heute wird in sie-
ben der acht australischen Bundesstaaten und 
Territorien ein computerbasierter HPT durchge-
führt. Seine Platzierung im Prozess der GDL-
Systeme ist jedoch unterschiedlich und letztlich 
von der Ausgestaltung des vorherrschenden GDL-
Systems abhängig (vgl. EILERS 2011a: 17). 

Die Implementierung des HPT in die praktische 
Fahrprüfung hat auch in den drei kanadischen 
Bundesstaaten Alberta, British Columbia und Onta-
rio stattgefunden. Der HPT ist dabei Bestandteil 
der zweiten praktischen Fahrprüfung („Advanced 
On-Road Test“) im Rahmen des dortigen GDL-
Systems. In British Columbia ist die Hazard Per-
ception in der ersten praktischen Fahrprüfung 
(„Basic On-Road Test“) Prüfungsgegenstand (vgl. 
EILERS 2011a: 17).  

Auch in Großbritannien wurde im Jahr 2002 ein 
computerbasierter HPT als Teil der theoretischen 
Fahrprüfung eingeführt. Diese Maßnahme folgte 
der erklärten Absicht, die Fähigkeit des Fahrschü-
lers zur Gefahrenerkennung einschätzen zu kön-
nen.23 Nur bei Erreichen eines bestimmten Grades 
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  Vgl. http://www.2pass.co.uk/hazard.htm, aufgerufen am 
16.12.2014. 

an Risikobewusstsein24 wird der Fahrschüler zur 
praktischen Fahrprüfung zugelassen (vgl. WELLS 
et al. 2008: 167).  

Die Niederlande sind das jüngste Beispiel für die 
Implementierung eines HPT in den Ablauf der 
Fahrausbildung. Im Rahmen der theoretischen 
Prüfung müssen die Fahrschüler eine Variante des 
computerbasierten HPT absolvieren. Den Fahr-
schülern werden im Test 25 Standbilder von realen 
Verkehrssituationen gezeigt, anhand derer sie in-
nerhalb von acht Sekunden eine geeignete Maß-
nahme aus drei gegebenen Möglichkeiten (z. B. 
„bremsen“, „Gas wegnehmen“ oder „nichts unter-
nehmen“) wählen müssen.25  

Es ist zu berücksichtigen, dass mit den unter-
schiedlich praktizierten Testdesigns unterschiedli-
che Leistungsaspekte der Hazard Perception ge-
messen werden (vgl. VLAKVELD 2008: 5). Im 
Testdesign der britischen HPT-Variante wird auf-
grund der Aufgabenstellung die richtige Nennung 
potenzieller Gefahrenquellen und die Reaktionszeit 
gemessen, in den Niederlanden steht im HPT hin-
gegen die Einschätzung der Situation und die rich-
tige Handlung im angegebenen Zeitfenster im Vor-
dergrund. Im Unterschied dazu prüft die Variante 
des HPT während der praktischen Fahrprüfung, so 
wie sie in Neuseeland ausgestaltet ist, die Wahr-
nehmung möglicher Gefahrenquellen im Realver-
kehr, die sich in der vorangegangenen Situation 
ergeben haben bzw. hätten ergeben können. Eine 
Validierung der Testdesigns und der gemessenen 
Parameter anhand ihrer Aussagekraft über die Si-
cherheit des Fahrers ist, nach der Einschätzung 
von VLAKVELD (2008), bisher ausgeblieben bzw. 
nur unzureichend untersucht.  

BRÜNKEN, MALONE charakterisieren das Kon-
zept der Gefahrenwahrnehmung als eines der we-
nigen, das „… sich in der Forschung durchgängig 
als sicherheitsrelevant erwiesen hat“ (2011: 16). 
Für den HPT in Victoria, Australien hat CONGDON 
(1999) die Wirksamkeit des Tests auf die Reduzie-
rung der Unfallwahrscheinlichkeit untersucht. Der 
Autor stellt für den durchgeführten HPT fest, dass 
gute Testergebnisse mit einer geringeren Beteili-
gung an ernsthaften und tödlichen Unfällen zu-
sammenhängen. In Abhängigkeit vom Alter sind 
insbesondere die jungen Fahranfänger mit niedri-
gen HPT-Ergebnissen in den ersten zwölf Monaten 
nach dem Führerscheinerwerb mit doppelter 

                                                      
24

  Dabei geht es um das Erzielen von 44 von 75 möglichen 
Punkten im Hazard Perception Test (vgl. http:// 
www.direct.gov.uk/en/Motoring/LearnerAndNewDrivers/ 
TheoryTest/DG_4022534, aufgerufen am 16.12.2014). 

25
  Vgl. http://www.cbr.nl/10910.pp, aufgerufen am 16.12.2014. 



 54 

Wahrscheinlichkeit in einen tödlichen Unfall verwi-
ckelt als Fahranfänger mit hohen Testresultaten 
(vgl. CONGDON 1999: 21).  

Konkrete Aussagen zur Wirkung des HPT in Groß-
britannien können auch WELLS et al. (2008) for-
mulieren. Sie stellen fest, dass mit der Einführung 
des HPT die Anzahl an schuldhaften Unfällen der 
Fahranfänger zurückgegangen ist. Die Zahl an 
selbstberichteten Unfällen mit mindestens einer 
Teilschuld des Fahranfängers26 sank in der Grup-
pe, die den HPT absolvierte, gegenüber der Ko-
horte, die in ihrer Ausbildung keinen HPT absolvie-
ren musste, signifikant um 3 %. Im Vergleich zu 
den Fahranfängern mit den geringsten Punkten im 
HPT weisen jene mit höchsten Punktwerten 0,9 % 
weniger „non-low-speed public road accidents” und 
4,5 % weniger solcher Unfälle mit eingestandener 
Teilschuld auf (vgl. WELLS et al. 2008: 169f).  

Mit den Ergebnissen der beiden vorangegangenen 
Evaluationsstudien decken sich auch die Resultate 
von VLAKVELD (2008). Der Autor kommt zu dem 
Ergebnis, dass junge Fahranfänger ohne einen 
selbstberichteten Unfall eine höhere Punktezahl in 
beiden Varianten des HPT erzielt hatten als die 
jungen Fahranfänger, die bereits in mindestens ei-
nen Unfall verwickelt gewesen waren (VLAKVELD 
2008: 46ff).  

Neben der Untersuchung des Zusammenhangs 
zwischen dem Unfallrisiko und dem HPT stellt die 
Verbindung der Fahrerfahrung mit der Fertigkeit 
der Hazard Perception, wie sie VLAKVELD (2008) 
getestet hat, einen zweiten Forschungsschwer-
punkt dar. So zeigen SCIALFA et al. (2011), dass 
sich Fahranfänger und erfahrene Fahrer in der Fä-
higkeit der Hazard Perception signifikant unter-
scheiden. Fahranfänger weisen längere Reakti-
onszeiten auf und identifizierten weniger relevante 
Gefahrenquellen als erfahrene Fahrer (vgl. SCIAL-
FA et al. 2011: 207).  

Allerdings ist bisher der Nachweis ausgeblieben, 
inwiefern die im Training erlernten Fertigkeiten zur 
Gefahrenwahrnehmung auf das Verhalten im Re-
alverkehr übertragen werden und das tatsächliche 
Fahrverhalten des Fahranfängers im Realverkehr 
beeinflussen bzw. vorhersagen können (vgl. 
BRÜNKEN, MALONE 2011: 17). Dies ist ein Kritik-
punkt, den auch PALAMARA, ADAMS (2005) als 
Ergebnis ihrer Literaturübersicht unterstreichen. 
Zudem mahnen diese Autoren fehlende empiri-
sche Belege über die Zuverlässigkeit der Vorher-
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  Die englische Formulierung lautet: „low-speed public road 
accidents where the driver accepts some blame“ (WELLS et 
al. 2008: 168). 

sagekraft eines HPT an (vgl. PALAMARA, ADAMS 
2005: 5). 

 

2.12 Abschlusstest („Exit Test“) 

Als „Exit Test“ wird eine Prüfung am Ende der „In-
termediate“-Phase bezeichnet. Er entspricht einer 
zweiten praktischen Fahrprüfung am Ende des ge-
stuften Fahrerlaubniserwerbs. Ein solcher Test be-
tont den progressiven Lernprozess im Rahmen des 
GDL-Systems. Meist gibt es im gestuften Fahrer-
laubniserwerb eine erste Fahrprüfung zwischen 
der sog. „Learner“- und der „Intermediate“-Phase, 
in welcher zunächst Grundkenntnisse geprüft wer-
den. Die zweite Fahrprüfung findet in der Regel 
nach der „Intermediate“-Phase statt. Sie prüft ab-
schließend die „Advanced Skills“, d. h. die fortge-
schrittenen Fahrkenntnisse in typischen Verkehrs-
situationen (Stadtverkehr, Autobahn, Einparken 
etc.) die in der „Full License“ gefordert werden (vgl. 
SENSERRICK, WHELAN 2003: 60; EILERS 
2011a: 22). 

Bisher existieren „Exit Tests“ in Neuseeland und 
Kanada (vgl. EILERS 2011a: 22) sowie im australi-
schen New South Wales. EILERS (2011a: 22ff) 
gibt einen groben Überblick über die Terminierung 
und Inhalte dieser Prüfungen. SENSERRICK, 
WHELAN (2003: 60) und SENSERRICK, WILLI-
AMS (2015: 31) verweisen auf Untersuchungen, 
die sich für die Einführung eines solchen abschlie-
ßenden Tests aussprechen. In der Literatur wird 
unterstellt, dass ein „Exit Test“ Fahranfänger dazu 
anhält, vermehrt Fahrerfahrung zu sammeln, um 
die abschließende praktische Fahrprüfung zu be-
stehen. Hinweise auf die Evaluation von „Exit 
Tests“ hinsichtlich ihrer Sicherheitswirksamkeit 
lassen sich nicht nachweisen.  

 

2.13 Weitere GDL-Aspekte 

Neben den bisher in diesem Kapitel benannten 
Regelungen in GDL-Systemen und protektiven 
Maßnahmen in der „Intermediate“-Phase werden 
vereinzelt auch die nachfolgend enumerierten As-
pekte als Teil des gestuften Fahrerlaubniserwerbs 
in GDL-Systemen thematisiert. 

 Mindestalter für eine vollumfängliche Fahrer-
laubnis 

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

 Altersbegrenzung 

In den USA gelten die dortigen GDL-Vorschrif-
ten mit zwei Ausnahmen lediglich für Fahran-
fänger bis 18 Jahren. Lediglich in den Bundes-
staaten Maryland und New Jersey durchlaufen 
alle Fahranfänger die GDL-Regelungen. 

Auch in Kanada unterliegen alle Fahranfänger, 
unabhängig vom Alter, den GDL-Vorschriften. 
Allerdings gelten in Quebec die Regelungen der 
dortigen „Probationary Licence“ („Intermediate“-
Phase, selbstständige Lernphase) nur für 16- 
bis 24-Jährige.  

In Neuseeland unterliegen alle Fahranfänger 
bis zum Alter von 25 Jahren den dortigen GDL-
Vorschriften.  

Auch in Australien sind Fahranfänger jeglichen 
Alters von den GDL-Regelungen betroffen. In 
den dortigen sehr elaborierten GDL-Abstufun-
gen gibt es jedoch eine Reihe von altersbezo-
genen Sonderregelungen (vgl. hierzu, wie ge-
nerell zur Altersbegrenzung im GDL, EILERS 
2011a: 26ff). Aufgrund der Erfahrungen in Ka-
nada und Australien sprechen sich MAYHEW, 
WILLIAMS, PASHLEY (2014: 6) für die Anwen-
dung von GDL-Regeln für alle Fahranfänger 
aus.  

 Alkohollimit 

Aufgrund der strengen US-amerikanischen Ge-
setzgebung, die das Alkoholtrinken im Alter der 
GDL-Teilnahme generell verbietet, sind speziel-
le Alkohollimits kein Thema des dortigen GDL-
Systems. WILLIAMS, TEFFT, GRABOWSKI 
(2012: 199) verweisen darauf, dass Alkoholun-
fällen im GDL indirekt über das Nachtfahrverbot 
und die Mitfahrerbeschränkung entgegenge-
wirkt wird.  

Auch in Kanada gilt ein absolutes Alkoholverbot 
für Fahranfänger im GDL (vgl. EILERS 2011a: 
32). SENSERRICK, WHELAN (2003: 54) ver-
weisen auf BOASE, TASCA (1998), die in ei-
nem Vergleich vor und nach der Einführung ei-
nes absoluten Alkoholverbotes einen Rückgang 
von Alkoholunfällen um 19 % feststellen.  

EILERS (2011a: 32) fasst zusammen, dass in 
allen australischen Bundesstaaten und Territo-
rien für Fahranfänger jeglichen Alters im GDL 
ein absolutes Alkoholverbot gilt.27  

Auch in Neuseeland gilt ein absolutes Alkohol-
verbot für Fahranfänger im GDL (vgl. EILERS 
2011a: 32).28 KINNEAR et al. (2013: 55) ver-
weisen auf (methodisch schwache) Befunde 
aus Neuseeland, wonach die Absenkung des 
Alkohollimits in der „Intermediate“-Phase im 
Vergleich zur Situation vor der Einführung des 
GDL zu einem Rückgang der Alkoholunfälle ge-
führt hat.  

 Geschwindigkeitsbegrenzung 

Alle in diesem Bericht prototypisch vorgestellten 
GDL-Länder zeichnen sich durch generell rest-
riktive Geschwindigkeitsbegrenzungen auf au-
ßerörtlichen Straßen aus. Vor diesem Hinter-
grund lassen sich nur vereinzelt explizite Tem-
polimits für Fahranfänger im GDL nachweisen. 
EILERS (2011a: 12f) berichtet solche nur aus 
den australischen Bundesstaaten / Territorien 
New South Wales, Northern Territory, South 
Australia, Tasmania und Western Australia. 
SENSERRICK, WHELAN (2003: 72) fassen die 
vorliegenden Befunde zur Sicherheitswirkung 
von Geschwindigkeitsbegrenzungen für Fahr-
anfänger derart zusammen, dass ein darauf zu-
rückzuführender Rückgang von Unfällen un-
wahrscheinlich ist. 

 Mobiltelefonnutzung 

Zum Stand Oktober 2014 ist die Nutzung von 
Mobiltelefonen in 37 Bundesstaaten der USA 
und dem District of Columbia eingeschränkt. 
KINNEAR et al. (2013: 55) finden keine Evalua-
tion zum Wirkungsnachweis eines Verbots der 
Mobiltelefonnutzung im GDL auf das Verunfal-
lungsrisiko von Fahranfängern. Die Autoren 
verweisen lediglich auf eine Studie von FOSS 
et al. (2009), die kurz nach Inkrafttreten eines 
umfassenden Verbots der Nutzung mobiler 
Kommunikationsgeräte für Fahrer unter 18 Jah-
ren keinen Effekt dieses Gesetzes auf die Mo-
biltelefonnutzung junger Fahranfänger feststel-
len können. Auch in einer späteren Untersu-
chung können GOODWIN, O’BRIEN, FOSS 
(2012) keinen Effekt der einschlägigen Gesetz-
gebung auf das Verhalten junger Fahranfänger 
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  Dagegen berichten SENSERRICK, WHELAN (2003: 54) 
noch von einem Blutalkohollimit von 0,02 in New South Wa-
les, Western Australia und dem Australian Capital Territory. 

28
  Auch für Neuseeland berichten SENSERRICK, WHELAN 

(2003: 54) noch ein Blutalkohollimit von 0,03. 
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nachweisen. Vielmehr sehen sie Anzeichen für 
eine Verlagerung der Mobiltelefonnutzung beim 
Autofahren weg vom Telefonieren und hin zum 
Versenden von Textnachrichten (SMS). Auch 
nach GOODWIN et al. (2015: 6-15) fehlt eine 
eindeutige empirische Evidenz für die Wirkung 
eines Handyverbots auf die Verunfallung von 
jungen Fahrern.  

 Abgesenkte Sanktionsgrenzen 

Vergleichbar der deutschen „Probezeit“ lässt 
sich auch in den GDL-Ländern eine Zeit der 
verstärkten Sanktionierung von Verkehrsver-
stößen durch die Erteilung von Strafpunkten 
(„Demerit point system“) beobachten (vgl. hier-
zu ausführlich EILERS 2011a: 33ff).  

 Registrierte Verkehrsverstöße 

Um im GDL in die nächste Phase des Fahrer-
laubniserwerbs voranzuschreiten, bzw. letzt-
endlich die unbeschränkte Fahrerlaubnis zu er-
werben, dürfen in einem festgelegten Zeitraum 
vor dem entsprechenden Datum keine Eintra-
gungen in einem, dem deutschen Fahreig-
nungsregister vergleichbaren, Register vorlie-
gen (vgl. hierzu ausführlich EILERS 2011a: 
43ff).  

 

2.14 Fazit zur Wirksamkeit von Gestal-
tungselementen des GDL 

In Wissenschaft und Praxis ist die unfallreduzie-
rende Wirkung des GDL für junge Fahranfänger 
weitestgehend unstrittig.29 Die Verlängerung der 
Lernzeit und die vermehrte Fahrerfahrung, die im 
GDL erworben wird, werden – neben einem stren-
gen Vorgehen gegen Verkehrssünder und der 
Forderung nach einem eintragefreien Strafregister 
– zusammen mit Nachtfahrt- und Mitfahrerbe-
schränkungen bereits früh für die Sicherheitswirk-
samkeit dieser Maßnahme verantwortlich gemacht 
(vgl. McKNIGHT, PECK 2002). In einem Über-
blicksartikel identifiziert WILLIAMS (2007)  

 die verlängerte „Learner“-Phase, 

 Nachtfahrtverbote und  

 Passagier- / Mitfahrerbeschränkungen  

als Einflussfaktoren auf die Verringerung von Un-
fällen durch das GDL (vgl. auch WILLIAMS 2011). 
Genau diese Aspekte von GDL-Systemen werden 
auch von GOODWIN et al. (2015: 6-9ff) aufgrund 
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  „Almost all the scientific evaluations conducted to date have 
reported positive safety benefits” (MAYHEW, SIMPSON, 
SINGHAL 2005: 29).  

konsistenter Evaluationsbefunde als „wirksam“ be-
zeichnet.  

Nach SENSERRICK, WILLIAMS (2015: 47) kristal-
lisieren sich in Evaluationsstudien die folgenden 
GDL-Komponenten als besonders wirksam zur 
Reduzierung von Unfällen oder Verletzungen her-
aus: 

 ein Mindestalter von 16 Jahren für den Beginn 
der supervidierten Lernphase, 

 eine Mindestdauer dieser „Learner“-Phase von 
zwölf Monaten (vgl. auch GOODWIN et al. 
2015: 6-6), 

 ein Mindestalter von mehr als 16 Jahren für den 
Eintritt in die selbstständige Lernphase,  

 Nachtfahrbeschränkungen (vgl. auch GOOD-
WIN et al. 2015: 6-6), 

 Mitfahrerbeschränkungen für Gleichaltrige (vgl. 
auch GOODWIN et al. 2015: 6-6) und  

 ein absolutes Alkoholverbot. 

KINNEAR et al. (2013: 58) stellen zusammenfas-
send fest,  

 je mehr GDL-Komponenten in Kraft sind, 

 je restriktiver diese in die Autonutzung eingrei-
fen (Mitfahrerbeschränkung, Nachtfahrverbot) 
und  

 je umfassender ein GDL-System eingeführt 
wird (Information, Einbindung der Eltern) 

umso wirkungsvoller vermindert ein GDL-System 
das Unfallrisiko von Fahranfängern. 

MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL (2005: 30, 33) 
geben einen tabellarischen Überblick über die Re-
duzierung von Unfällen, Verletzten oder Getöteten 
aus Evaluationen der GDL-Systeme in Kanada 
und den USA. Aufgrund unterschiedlicher Daten, 
Zielgruppen und untersuchten Maßnahmenwirkun-
gen schwanken die Ergebnisse stark. In den Un-
tersuchungen aus Kanada reicht die Spanne der 
errechneten Unfallreduzierungen z. B. von einer 
5 %-igen Reduzierung der tödlichen Unfälle unter 
allen Fahranfängern aus Quebec bis zu einer 
31 %-igen Senkung der Unfallrate pro Fahrer in 
Ontario (vgl. MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 
2005: 30). Aus den USA werden Ergebnisse be-
richtet, die von einer fehlenden Maßnahmenwir-
kung hinsichtlich der Pro-Kopf-Unfallrate und tödli-
cher Unfälle unter 15- bis 17-Jährigen in Kalifor-
nien, über eine 5 %-ige Senkung der Pro-Kopf-
Unfallrate 16-Jähriger in Utah bis zu einer 60 %-
igen Senkung der Pro-Kopf-Unfallrate 16- und 17-
Jähriger in Ohio reichen (vgl. MAYHEW, SIMP-
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SON, SINGHAL 2005: 33). In ihrer Summe indizie-
ren die Ergebnisse jedoch klar eine eindeutige Re-
duzierung des Unfallrisikos der untersuchten Ziel-
gruppen. 

MORRISEY et al. (2006) bezeichnen GDL-
Systeme mit durchgreifenderen, strengeren Rege-
lungen im Vergleich zu jenen mit laxeren Vorschrif-
ten als effektiver, wobei sog. „gute“ GDL-Systeme 
tödliche Unfälle unter jungen Fahrern durchschnitt-
lich um 19,4 % senken, „angemessene“ GDL-
Systeme – mit den richtigen Ansatzpunkten, die 
aber nach Meinung der Autoren nicht konsequent 
genug weiter entwickelt werden – immerhin noch 
um 12,6 %. Für GDL-Systeme mit nur geringfügi-
gen Vorgaben für temporäre Einschränkungen des 
selbstständigen Fahrens können die Autoren kei-
nen Einfluss auf die tödliche Verunfallung junger 
Fahrer nachweisen.  

BAKER, CHEN, LI (2007: 12) stellen in US-Bun-
desstaaten mit einem dreistufigen GDL-Programm 
sinkende Unfallraten von 16-Jährigen, aber nicht 
von 20- bis 24-jährigen, 25- bis 29-jährigen und 
30- bis 54-jährigen Pkw-Fahrern fest. Dies veran-
lasst die Autoren, den Unfallrückgang unter 16-
Jährigen den GDL-Systemen zuzuschreiben.  

Die Autoren berichten von einer um 11 % geringe-
ren bevölkerungsbezogenen Unfallrate mit getöte-
ten und einer um 19 % geringeren Unfallrate mit 
verletzten 16-jährigen Fahranfängern in Bundes-
staaten mit einem dreistufigen GDL-System (vgl. 
BAKER, CHEN, LI 2007: 48). Sie definieren für 
sieben GDL-Programmkomponenten einen 
Schwellenwert, im Sinne einer „Good Practice“: 

 Ein Mindestalter von 16 Jahren für den „Lear-
ner“-Führerschein, 

 eine Mindestbesitzdauer des „Learner“-Führer-
scheins von sechs Monaten, 

 eine Mindestanzahl von 30 Stunden Fahrpraxis, 
zusammen mit einem (Laien-)Supervisor, 

 eine „Intermediate“-Phase mit einem Mindestal-
ter von 16 Jahren und sechs Monaten, 

 ein Nachtfahrverbot in dieser Phase, das spä-
testens um 22:00 Uhr beginnt, 

 eine Beschränkung auf höchstens einen Mitfah-
rer (Ausnahme: Familienmitglieder) in dieser 
Phase sowie 

 ein Mindestalter von 17 Jahren für eine unbe-
schränkte Fahrerlaubnis (vgl. BAKER, CHEN, 
LI 2007: 35f). 

Je mehr dieser Schwellenwerte von einem GDL-
Programm erfüllt werden, umso stärker sinken die 

Raten tödlicher Unfälle bzw. von Unfällen mit Ver-
letzten (vgl. BAKER, CHEN, LI 2007: 49f).30 In US-
Bundesstaaten mit einem GDL-Programm, das 
fünf dieser Schwellenwerte erfüllt, können die Au-
toren für 16-Jährige eine 38 %-ige Reduzierung 
tödlicher Unfälle und eine 40 %-ige Reduzierung 
von Unfällen mit Verletzten feststellen. BAKER, 
CHEN, LI (2007: 54f) sprechen hier von einer Do-
sis-Wirkungs-Beziehung. 

Auch MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL (2005: 45ff) 
definieren für die „Learner“- und die „Intermediate“-
Phase jeweils zu vielen Aspekten des GDL „Best 
Practice“-Anforderungen (vgl. Tab. 2-1). 

Für die „Learner“-Phase priorisieren die Autoren 
die folgenden drei Bedingungen: 

 eine Mindestdauer von zwölf Monaten, 

 mindestens 50 Stunden bestätigte Übungsfahr-
ten mit einem Supervisor und  

 keine Zeitnachlässe für besuchte Fahrerausbil-
dungskurse (vgl. MAYHEW, SIMPSON, SIN-
GHAL 2005: 47).  

Für die „Intermediate“-Phase fordern die Autoren 

 ein Nachtfahrverbot zwischen 21:00 Uhr und 
6:00 Uhr früh und  

 das Verbot von Mitfahrern in den ersten sechs 
bis zwölf Monaten unbeaufsichtigten Fahrens 
(vgl. MAYHEW, SIMPSON, SINGHAL 2005: 
51). 

 

2.15 Perspektiven für die Weiterent-
wicklung des GDL 

Trotz der unbestreitbaren Erfolge des Graduate 
Driver Licensing in der Reduzierung von Unfällen 
scheint dieser Ansatz der Fahranfängervorberei-
tung weitere Potenziale zur Verbesserung der 
Fahranfängersicherheit zu bieten. WILLIAMS, MA-
YHEW (2008) sehen dabei die folgenden Ansatz-
punkte:  

 Eine Erhöhung des Alters für den Eintritt in das 
GDL auf 17 Jahre, wie dies bisher in den USA 
lediglich in New Jersey der Fall ist, und damit 
einhergehend die Verzögerung der Erteilung 
einer unbeschränkten Fahrerlaubnis auf ein 
entsprechend höheres Alter. 

 

                                                      
30

  Dies gilt für GDL-Systeme ab einem und mit bis zu fünf 
Programmkomponenten. 
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GDL-Aspekt „Learner“-Phase „Intermediate“-Phase 

Mindestalter beim  
Eintritt 

 16 Jahre  17 Jahre 

Voraussetzungen 

 bestandener Seh-Test 
 bestandener Wissenstest: Verkehrsregeln und 

sicherheitsverträgliche Fahrweisen 
 Einwilligung der Eltern bei Fahranfängern unter 

19 Jahren 

 Eintrittstest: Gefahrenwahrnehmung und Prakti-
sche Fahrprüfung  

Minimale Dauer  12 Monate  12, besser 24 Monate 

Maximale  
Gültigkeitsdauer 

 24 Monate 
 In dieser Zeit sollten sich die Fahranfänger ent-

scheiden, ob sie weiter in der „Learner“-Phase 
bleiben und den Wissenstest erneut machen, 
oder ob sie den entsprechenden Test machen, 
um in die „Intermediate“-Phase aufzusteigen  

 24 Monate  
 In dieser Zeit sollten sich die Fahranfänger ent-

scheiden, entweder in der „Intermediate“-Phase 
zu verbleiben und die Praktische Fahrerlaubnis-
prüfung zu wiederholen oder den Test zur Aus-
händigung der vollen Fahrerlaubnis zu absolvie-
ren  

Begleiter / Supervisor 
 Volle Fahrerlaubnis seit mindestens einem Jahr 
 Mindestalter 25 Jahre 
 Begleiter muss neben dem Fahrer sitzen 

 
 

Begleitetes Fahren 

 Mindestfahrerfahrung von 50 Stunden Fahrpra-
xis, einschließlich 10 Stunden Nachtfahrt und 10 
Stunden bei winterlichen Straßenverhältnissen 

 Vom Begleiter oder den Eltern bescheinigt 

 
 

Fahrausbildung  
und -training 

 Fahrausbildung und -training auf freiwilliger Ba-
sis 

 Gilt als effektivste Maßnahme, um grundsätzli-
che Fertigkeiten der Fahrzeugbeherrschung zu 
erlernen, und um an Einstellungen und Motivati-
onen der Fahranfänger zu arbeiten 

 Ermöglicht es, Fahrerfahrung unter risikoarmen 
Bedingungen und unter der Aufsicht eines quali-
fizierten Fahrlehrers zu sammeln 

 Erfolgreiches Durchlaufen einer Fahrausbildung 
führt nicht zu Verkürzung der „Learner“-Phase 

 Auf freiwilliger Basis 
 Erfolgreiches Durchlaufen einer Fahrausbildung 

führt nicht zu Verkürzung der „Intermediate“-
Phase  

Blutalkohol-
konzentration 

 0,00 ‰ für Fahranfänger und Begleiter  0,00 ‰ für Fahranfänger  
 Niedrige Konzentration oder 0,00 ‰ für Begleiter 

Nachtfahrverbot 
 Nachtfahrten sollten verboten sein, insbesonde-

re in der risikoreichen Zeit von Mitternacht bis 
6:00 Uhr morgens 

 Zwischen 21:00 Uhr und 6:00 Uhr darf nur mit 
Begleiter gefahren werden 

Mitfahrer-
Beschränkungen 

 keine Mitfahrer 
 Ausnahme: Begleiter 

 Fahranfänger unter 20 Jahren dürfen ohne Be-
gleitung keine jugendlichen Mitfahrer befördern 

Auto-Plakette 

 „L“-Plakette am Fahrzeug 
 soll andere Verkehrsteilnehmer auf den „Lear-

ner“-Status aufmerksam machen 
 soll der Polizei helfen, die Einhaltung der GDL-

Bedingungen zu überwachen 

 „N“-Plakette am Fahrzeug 

Voraussetzung  
für den Austritt 

  Bestehen einer fortgeschrittenen praktischen 
und / oder computerbasierten Prüfung zu über-
geordneten Fertigkeiten, wie z. B. Gefahren-
wahrnehmung 

Mindestalter  
beim Austritt 

 17 Jahre  19 Jahre 

Weitere  
Charakteristika 

 Strafen bei Verstößen gegen die GDL-
Regelungen (z. B. Strafpunkte) 

 Niedrigere Punktegrenzen als bei Fahrern mit 
voller Fahrerlaubnis 

 Fahrverbot, Probezeit und Wiederholung der 
„Learner“-Phase 

 Strafen bei Verstößen 
 Niedrigere Punktegrenzen als bei Fahrern mit 

voller Fahrerlaubnis 
 Fahrverbot, Probezeit und Verlängerung / Wie-

derholung der „Intermediate“-Phase 
 Unfall- und verkehrsverstoßfreies Punktekonto 

vor Übergang zu vollen Fahrerlaubnisrechten 
 
Tab. 2-1: „Best Practice“-Anforderungen an die unterschiedlichen Phasen des Graduated Driver Licensing – nach MAYHEW, 

SIMPSON, SINGHAL (2005)  
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 Die Verschärfung der GDL-Gesetze, z. B. hin-
sichtlich der Dauern der „Learner“-Phase und 
des Nachtfahrverbots sowie der Mitfahrerbe-
schränkungen in der „Intermediate“-Phase. 
Auch die Aspekte der Ablenkung der Fahran-
fänger, z. B. durch die Nutzung von Mobiltele-
fonen, oder die Abschaffung von Regelungen 
zur Verkürzung der Zeit im GDL als Gegenleis-
tung für die Teilnahme an Fahrerschulungen 
(„Time Discounts“) werden thematisiert. 

 Zur Steigerung der Regelbefolgung sollte nicht 
nur bei den Fahranfängern selbst angesetzt, 
sondern auch andere Beteiligte sollten ange-
sprochen werden. WILLIAMS, MAYHEW (2008: 
S327f) betonen dabei die Rolle  

 der Eltern, z. B. über private Vereinbarungen 
zwischen Eltern und Fahranfänger, die über 
die Vorschriften des GDL hinausgehen, El-
tern als Rollenmodell, das Wissen der Eltern 
über Verkehrssicherheit, Fahrerschulung 
und mögliche negative Auswirkungen sog. 
„Schleuderkurse“, aber auch die Einsatz-
möglichkeiten moderner Technik als Fahr-
tenschreiber, 

 der Polizei, zur Durchsetzung der GDL-
Regeln, wobei die Autoren hier den optima-
len Fall eines aufeinander abgestimmten 
Verhaltens von Eltern und Polizei skizzieren, 
und  

 von Jugendlichen, die im Rahmen von Peer-
zu-Peer-Ansätzen aktiviert werden könnten. 

 Die Autoren verweisen ferner auf die Möglich-
keit einer besseren Verzahnung einer Fahrer-
schulung mit dem GDL, die in jeder Phase des 
GDL zur Entfaltung kommen könnte. Hier geht 
es darum, in den Schulungen den Erwerb von 
umfangreicher Fahrpraxis zu bewerben oder El-
tern, durch entsprechende Handreichungen 
etc., zu einer optimalen Ausgestaltung ihrer 
Begleiter- / Supervisor-Rolle zu befähigen (vgl. 
WILLIAMS, MAYHEW 2008: S329f). 

 Schließlich werden noch die Anforderungen an 
die Prüfungen zu den unterschiedlichen Zeit-
punkten im GDL angesprochen, wie z. B. auch 
jener eines Hazard Perception Tests.  

FISCHER (2012) identifiziert sechs Schwerpunkte 
zur weiteren Verbesserung der Sicherheitswirkung 
des Graduated Driver Licensing (GDL) in den USA: 

 Die Verschärfung von GDL-Vorschriften zur 
adäquateren Bekämpfung des Unfallrisikos und 
zur Unterstützung des Aufbaus von Fahrfertig-
keiten; 

 das Bemühen, dass die Polizisten die GDL-
Vorschriften kennen und auch tatsächlich im 
Straßenverkehr überprüfen;  

 die Aktivierung der Eltern, um die GDL-Vor-
schriften zu verstehen, zu unterstützen und ihre 
Einhaltung zu überwachen; 

 die Verbesserung der Fahrausbildung; 

 die Einbeziehung der Jugendlichen hinsichtlich 
des Kennens der Risiken des Autofahrens und 
der Möglichkeiten, sich dagegen zu wappnen; 

 die Gewährleistung der dauerhaften Präsenz 
der Fahranfängerproblematik in der Medienbe-
richterstattung. 

 

3 Ansatzpunkte für die Opti-
mierung des BF17-Maßnah-
menansatzes 

In diesem Kapitel werden zunächst einleitend die 
vielfältigen Gestaltungselemente des Begleiteten 
Fahrens in unterschiedlichen Modellen akzentuiert. 
Anschließend werden die bereits in Abschnitt 1.3.4 
eingeführten Ansatzpunkte für die Optimierung des 
Begleiteten Fahrens aufgegriffen und um weitere 
Aspekte ergänzt.  

 

3.1 Gestaltungselemente des Beglei-
teten Fahrens 

Der Maßnahmenansatz des Begleiteten Fahrens 
ist in mehr als der Hälfte aller europäischen Länder 
zu finden (vgl. GENSCHOW, STURZBECHER, 
WILLMES-LENZ 2013; OHNE AUTOR 2006), al-
lerdings in stark unterschiedlicher Ausprägung und 
mit ebenso unterschiedlichem Zuspruch durch die 
Fahranfänger. Dabei lassen sich zwei verschiede-
ne Modelle des Begleiteten Fahrens unterscheiden 
(vgl. HENDRIX 2006a, 2006b):  

 Das sog. „traditionelle Modell“, bei dem in erster 
Linie mit relativ wenig begleiteter Fahrpraxis für 
das Bestehen der Fahrprüfung geübt werden 
soll (vgl. Abschnitt 3.1.1) und 

 das sog. „mengenorientierte Schulungsmodell“ 
(vgl. Abschnitt 3.1.2), bei dem mit möglichst viel 
Fahrpraxis ausreichend Fahrerfahrung gesam-
melt werden soll. 

 



 

 

60 

3.1.1 Das sog. „traditionelle Modell“ des Be-
gleiteten Fahrens 

Diese Form des Begleiteten Fahrens kann als Teil 
der Fahrausbildung begriffen werden. Im Zuge der 
Fahranfängervorbereitung haben die Fahrschüler 
nach dem Bestehen einer theoretischen Prüfung 
die Möglichkeit, mit einem erfahrenen Begleiter für 
das Bestehen der praktischen Fahrerlaubnisprü-
fung zu üben. Dieses Laientraining findet parallel 
zu möglichen Fahrstunden mit einem professionel-
len Fahrlehrer statt. Letztlich ersetzt das Begleitete 
Fahren im sog. „traditionellen Modell“ die Buchung 
kostenpflichtiger Fahrstunden mit einem professio-
nellen Fahrlehrer. HENDRIX (2006a) nennt das 
Vereinigte Königreich und Belgien als Beispiellän-
der für dieses Modell des Begleiteten Fahrens.  

In beiden beispielhaft genannten Ländern ist zwar 
die Teilnahme an einem Theorieunterricht in der 
Fahrschule nicht vorgeschrieben, jedoch erfordert 
das Begleitete Fahren einen Nachweis theoreti-
scher Kenntnisse in Form einer bestandenen theo-
retischen Fahrerlaubnisprüfung. Da die Begleitfahr-
ten Ausbildungsfahrten sind, ist die Kennzeich-
nung der dabei verwendeten Pkw mit einem L-
Schild plausibel. 

 

3.1.2 Das sog. „mengenorientierte Modell“ des 
Begleiteten Fahrens 

Das sog. „mengenorientierte Schulungsmodell“ dif-
ferenziert HENDRIX (2006a, 2006b) weiter in vier 
Sub-Modelle: 

 Sog. „informale Modelle“ geben einen Anreiz 
zum verstärkten Üben im Rahmen der Fahr-
ausbildung. Als Beispielländer werden Schwe-
den und Norwegen genannt, in denen durch die 
Senkung des Mindestalters für den Beginn der 
Fahranfängervorbereitung der Zeitraum zum 
Üben verlängert wird.  

 In sog. „kombinierten Modellen“ bestehen ne-
ben dem Begleiteten Fahren Mindestanforde-
rungen an eine Fahrschulausbildung. Während 
in der Fahrschule der Grundstein der Fahrkom-
petenz gelegt wird, wird im Begleiteten Fahren 
die Fahrexpertise erworben. Professionelle 
Fahrausbildung und Laientraining ergänzen 
sich. Die Autorin nennt als Beispiele für dieses 
Modell die L17-Ausbildung in Österreich und 
den ACC in Frankreich (vgl. HENDRIX 2006a, 
2006b).  

 Beim Modell des Begleiteten Fahrens nach der 
absolvierten Fahrprüfung geht es nicht mehr 
um die formale Fahrausbildung der Fahranfän-

ger. Diese ist mit dem Ablegen der theoreti-
schen und praktischen Fahrerlaubnisprüfung 
abgeschlossen. In Ländern wie der Bundesre-
publik, Israel oder (seit dem Spätjahr 2011) den 
Niederlanden zielt die an die praktische Fahr-
prüfung unmittelbar anschließende Zeit des 
Begleiteten Fahrens auf das Üben und Sam-
meln von Fahrerfahrung unter dem positiven 
Einfluss eines mitfahrenden fahrerfahrenen Be-
gleiters.  

 Schließlich nennt die Autorin auch noch das 
Modell des gestuften Fahrerlaubniserwerbs 
(Stufenführerschein, Graduate Driver Licensing 
(GDL)) (vgl. HENDRIX 2006a: 8, 2006b). Bei 
dieser Art der Verlängerung der Fahranfänger-
vorbereitung werden Fahrrechte stufenweise 
vom Begleiteten Fahren, über das Alleinefahren 
mit Einschränkungen (z. B. Mitfahrerbegren-
zungen oder Nachtfahrverbote) bis zu der un-
eingeschränkten Fahrerlaubnis vergeben (vgl. 
Kapitel 2).  

Das in diesen „mengenorientierten“ Schulungsmo-
dellen im Vordergrund stehende Ansammeln von 
Fahrerfahrung wird auf unterschiedliche Art und 
Weise gefördert: 

 Durch eine Absenkung des Mindestalters für 
den Schulungsbeginn bei unverändertem Alter 
für den Führerscheinerwerb, 

 durch die Vorgabe einer Mindestkilometer- oder 
Mindeststundenauflage, die durch ein Fahrten-
buch nachgewiesen werden, 

 durch die Vorgabe eines Mindestzeitraums für 
die Schulung oder  

 durch die zeitliche Platzierung der Begleitphase 
im Anschluss an die eigentliche Fahrprüfung 
(vgl. HENDRIX 2006a: 8). 

 

3.1.3 Einordnung des deutschen Modells 

Mit der dezidierten zeitlichen Verortung des Beglei-
teten Fahrens in Deutschland im Anschluss an die 
abgeschlossene Fahrausbildung entfällt die Not-
wendigkeit der Reglementierung des Fahrleis-
tungsumfangs, der tageszeitlichen Mobilität, der 
Mitfahrerbeschränkung, der zulässigen Geschwin-
digkeit oder der Pkw-Kennzeichnung aufgrund des 
Status des Fahranfängers in Ausbildung.  

Solche Reglementierungen lassen sich in der 
„selbstständigen Lernphase“ zwar durchaus auch 
für das deutsche Fahrerlaubniswesen vorstellen. 
Diese würden dann jedoch den expliziten Einstieg 
in ein ausgeprägtes Stufenführerscheinsystem 
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darstellen, verbunden mit Einschränkungen der 
bisherigen Freiheitsgrade des Fahrens am Beginn 
der selbstständigen Fahrkarriere.  

 

3.2 Verlängerung der Verweildauer im 
Begleiteten Fahren 

Ansatzpunkte für die Optimierung der Verweildauer 
im BF17 bietet ein Blick auf die weltweiten GDL-
Systeme mit ihren Vorschriften zu Mindestdauern, 
Mindeststundenzahlen oder zur Mindestfahrleis-
tung in den einzelnen Phasen des gestuften Fahr-
erlaubniserwerbs (vgl. Kapitel 2).  

Eine Verlängerung der Verweildauer im Begleite-
ten Fahren ist – bei einem Anspruch auf Umtausch 
der BF17-Prüfbescheinigung in eine vollumfängli-
che Fahrerlaubnis zum Ende des 18. Lebensjahres 
– gegenwärtig nur durch einen früheren Einstieg 
ins BF17, zeitlich möglichst nahe am 17. Geburts-
tag, umzusetzen. Die Zeitdauer als 17-Jähriger vor 
dem Einstieg in das Begleitete Fahren und die 
hierfür ausschlaggebenden Gründe wurden bereits 
in der Prozessevaluation des Modellversuchs er-
hoben und detailliert dokumentiert (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 68ff). Die Basis der BF17-
Teilnehmer ist heute ungleich größer als zur Zeit 
der Evaluation des Modellprojektes (vgl. Bild 1-3). 
Deshalb gilt es im Rahmen der erneuten Befra-
gung von BF17-Teilnehmern zu prüfen,  

 ob und gegebenenfalls wie sich die Zeitspanne 
zwischen dem 17. Geburtstag und dem Eintritt 
ins Begleitete Fahren verändert hat und  

 welche Gründe hierfür von den Fahranfängern 
und ihren Eltern genannt werden. 

Bereits im Zuge der Prozessevaluation verwendete 
Itembatterien zur Motivation und Information zum 
Begleiteten Fahren und zur Eruierung des verzö-
gerten BF17-Einstiegs können hierzu wieder auf-
gegriffen werden (vgl. Abschnitt 8.2). Darüber hin-
aus werden Ressourcen der Jugendlichen in der 
Familie und dem sozialen Netzwerk der Gleichalt-
rigen dahingehend analysiert.  

Die internationalen Befunde zur Unfallwirksamkeit 
einer verlängerten „Intermediate“-Phase verweisen 
auf die Potenziale protektiver Maßnahmen am Be-
ginn des Alleinefahrens. Solche Maßnahmen feh-
len bisher in der deutschen Fahranfängervorberei-
tung. Im Fragebogen für BF17-Teilnehmer, wird 
die Akzeptanz entsprechender Maßnahmen abge-
fragt (vgl. hierzu Kapitel 15).  

 

3.3 Erhöhung des Fahrleistungsum-
fangs 

Die Phase des Begleiteten Fahrens gilt im Rahmen 
des gestuften Fahrerlaubniserwerbs als die si-
cherste. Nach SENSERRICK, WHELAN (2003: 36) 
gewährleistet die Absolvierung einer obligatori-
schen Mindestanzahl an begleiteten Fahrstunden 
im GDL, dass alle Fahranfänger ein bestimmtes 
Fahrerfahrungsniveau erreicht haben, bevor sie 
zur praktischen Fahrprüfung antreten. Sowohl pa-
rallel zu als auch anstelle von einer vorgeschriebe-
nen begleiteten Mindeststundenanzahl lassen sich 
auch Mindestvorgaben hinsichtlich der zu erbrin-
genden Fahrleistung im Rahmen der Fahranfän-
gervorbereitung finden. Dies trifft auch auf europä-
ische Länder zu, die ein Modell des Begleiteten 
Fahrens praktizieren.  

 Frankreich 

In Frankreich müssen die Fahranfänger im 
Rahmen des sog. „Conduite Supervisée“31 min-
destens drei Monate Übungspraxis sowie 1.000 
Kilometer Fahrleistung während des Begleite-
ten Fahrens vorweisen. Wählen sie hingegen 
die Option des „L’apprentissage anticipé de la 
conduite“ (ACC), so müssen nach der bestan-
denen Theorieprüfung innerhalb des ersten 
Jahres mindestens 3.000 Kilometer Fahrpraxis 
unter Begleitung des Supervisors nachgewie-
sen werden (vgl. NYBERG, ELLSTRÖM 2008: 
8).  

 Österreich 

Im Rahmen der L17-Ausbildung in Österreich 
müssen Fahranfänger insgesamt 3.000 Kilome-
ter zusammen mit dem Begleiter absolvieren 
(vgl. WINKELBAUER et al. 2003). 

Die Prozessevaluation des bundesdeutschen Mo-
dellversuchs „Begleitetes Fahren ab 17 Jahre“ er-
rechnet eine durchschnittliche Verweildauer in die-
ser Maßnahme von etwa acht Monaten. Modell-
versuchsteilnehmer erwerben in dieser Zeit durch-
schnittlich 2.400 Kilometer Fahrpraxis (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 80, 133). Nach SCHADE, 
HEINZMANN (2011: 62) beläuft sich die durch-
schnittliche wöchentliche Zeit am Steuer für Män-
ner auf 3,5 Stunden und für Frauen auf 3,0 Stun-
den. Hochgerechnet auf die Verweildauer im BF17 
errechnet sich ein durchschnittlicher Umfang von 
93 Stunden Fahrpraxis (vgl. SCHADE, HEINZ-
MANN 2011: 66).  

                                                      
31

 Vgl. http://www.permisdeconduire.gouv.fr/les-permis/le-
permis-b/se-former-a-la-conduite/la-conduite-supervisee/, 
aufgerufen am 22.03.2016. 
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Einen ersten Hinweis auf die Sicherheitswirksam-
keit des isolierten Maßnahmenelementes „Mindest-
fahrleistung“ gibt die Prozessevaluation des bun-
desdeutschen Modellversuchs „Begleitetes Fahren 
ab 17 Jahre“: Fahranfänger mit einer höheren 
Fahrleistung fühlen sich im Straßenverkehr weni-
ger unsicher als ihre Pendants mit geringerer Fahr-
leistung (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 264).  

Die Kausalwirkung des BF17 auf die Verminderung 
der Unfallhäufigkeit von Fahranfängern konnte in 
der summativen Evaluation des Modellversuchs 
eindrucksvoll nachgewiesen werden: Hinsichtlich 
der Verkehrsunfallbeteiligungen sowie der Ver-
kehrsverstöße wies die Gruppe der ehemaligen 
BF17-Teilnehmer sowohl in personenbezogener 
als auch in kilometerbezogener Betrachtung deut-
lich niedrigere Unfallraten auf (vgl. SCHADE; 
HEINZMANN 2011: 125).  

Die größte Bedeutung im Zusammenhang mit der 
positiven Wirkung des BF17 wird der Fahrpraxis, 
d. h. der Anzahl der gefahrenen Kilometer unter 
Begleitung, zugeschrieben. Anhand ihrer Befunde 
weisen SCHADE, HEINZMANN (2011: 94) nach, 
dass die Verkehrsauffälligkeitsrate mit zunehmen-
der Fahrpraxis sinkt. Die Autoren sprechen dabei 
von einem „Dosis-Wirkungszusammenhang“. Da-
bei gehen schwere Verkehrsauffälligkeiten mit zu-
nehmender Fahrpraxis stärker zurück als Bagatell-
fälle.  

Zu dem Fazit, dass der Umfang der Fahrpraxis im 
BF17 hinsichtlich der Senkung des Unfallrisikos 
junger Fahranfänger eine zentrale Rolle spielt, 
kommt auch bereits STIENSMEIER-PELSTER 
(2008: 34ff) in der Evaluation des niedersächsi-
schen Modellversuchs des Begleiteten Fahrens.  

Im Rahmen der Erkundung von Optimierungspo-
tenzialen für das Begleitete Fahren werden im vor-
liegenden Bericht zunächst pauschale Angaben 
zur Fahrleistung erhoben und zu räumlichen Indi-
katoren in Beziehung gesetzt (vgl. Kapitel 9). Auch 
für den Optimierungsaspekt der Erhöhung des 
Fahrleistungsumfangs werden wieder die sozialen 
Beziehungen zu Eltern und Gleichaltrigen in den 
Blick genommen (vgl. Kapitel 13). Darüber hinaus 
wird auch dem Kommunikationsprozess zwischen 
Fahrer und Begleiter während der Fahrt Aufmerk-
samkeit geschenkt (vgl. Kapitel 10).  

 

3.4 Einwirkung auf die Übungsqualität 

Zugespitzt formuliert sollen BF17-Teilnehmer nicht 
nur bei Tageslicht, auf trockenen Straßen und we-
nig befahrenen oder bereits hinreichend bekannten 
Wegstrecken üben. Aus der Prozessevaluation 

lassen sich folgende Befunde zum Ausgang weite-
rer Überlegungen heranziehen: 

 Als die vier dominanten Fahrtzwecke oder  
-ziele lassen sich private Fahrten (Familienan-
gelegenheiten), Haushaltserledigungen, Frei-
zeitfahrten und Fahrten zur Schule / zum Aus-
bildungs- bzw. Arbeitsplatz festmachen. Im Un-
terschied zu Fahrtzielen 18-jähriger Fahrer-
laubniserwerber (vgl. FUNK et al. 2012b) sind 
Begleitfahrten überwiegend in den Alltag der 
Fahranfänger und ihrer Familien eingebettet 
(vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 149ff).  

 Nur 2,6 % der Modellversuchsteilnehmer proto-
kollieren in der Berichtswoche eine explizite 
Übungsfahrt (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 
151).  

 Darüber hinaus dominiert bei den Begleitfahrten 
das Fahren auf innerörtlichen Straßen. Land-
straßen und Autobahnen werden am häufigsten 
sonntags befahren (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010: 166ff). 

 Hinsichtlich der Verkehrsbedingungen während 
der Begleitfahrten zeigt sich, dass am Beginn 
der Modellversuchsteilnahme nur 30,3 % der 
BF17-Teilnehmer in „unbekannter Umgebung“ 
und lediglich 45,4 % nachts Fahrerfahrung er-
werben (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 173). 
Hier deutet sich ein Defizit beim Fahrerfah-
rungsaufbau unter eher „schwierigen“ Verkehrs-
bedingungen an.  

 Ein Fahrerwechsel zur Übernahme von Fahr-
aufgaben durch den Begleiter wird in der zwei-
ten Panelwelle der Prozessevaluation von etwa 
jedem zehnten Fahranfänger (9,8 %) zum Ein- / 
Ausparken und von 7,3 % der Fahranfänger 
wegen schlechter Witterungsverhältnisse be-
richtet (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 234).  

Auch im schwedischen Laientraining werden be-
sonders herausfordernde Verkehrssituationen eher 
gemieden (vgl. TRONSMOEN 2011: 187). Der Au-
tor schlussfolgert dies aus dem differenziert erho-
benen Begleiter- / Laientrainerengagement wäh-
rend der Fahrt. Dabei äußern sich die Begleiter 
besonders häufig zum Fahren mit angepasster 
Geschwindigkeit, zu Hinweisen zur Vermeidung 
von Gefahrenquellen und zu dem Sicherheitsab-
stand zum vorausfahrenden Fahrzeug (vgl. 
TRONSMOEN 2011: 185). Der Autor führt die 
Konzentration auf diese Sicherheitsaspekte auf die 
fehlende Doppelpedalerie in Privatwagen zurück. 
Auch die Beachtung der Verkehrsregeln und das 
Anfahren und Anhalten sind häufig Themen von 
Begleitereinlassungen. Wenig Nachdruck legen die 
Laientrainer dagegen auf das Überholen, das 
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Üben auf Beschleunigungsstreifen und Fahrten bei 
Dunkelheit. Auch diese Aspekte decken sich mit 
der vom Autor vermuteten Sicherheitsstrategie der 
Begleiter (vgl. TRONSMOEN 2011: 185).  

Darüber hinaus ist die soziale Interaktionssituation 
zwischen Fahranfänger und Begleiter für die Quali-
tät der Begleitfahrt einschlägig. Aufbauend auf die 
Befunde der Prozessevaluation werden in der Be-
fragung zur BF17-Optimierung zunächst evtl. Defi-
zite in der Übungsqualität identifiziert. Sowohl die 
Analyse des Kommunikationsprozesses als auch 
jene der Begleitereinlassungen nach TRONS-
MOEN (2011) werden in den Befragungen von 
BF17-Teilnehmern aufgegriffen und in Kapitel 10 
ausführlich besprochen.  

 

3.5 Verbreiterung der Teilnahmequote 
am BF17 

Um zu erkunden, wie noch mehr „Früheinsteiger“ 
in das selbstständige Autofahren ab 18 Jahren für 
die Teilnahme am Begleiteten Fahren gewonnen 
werden können, werden die Befragungsdaten der 
17-jährigen Teilnehmer am Begleiteten Fahren mit 
jenen von 18-jährigen Nichtteilnehmern hinsichtlich 
der Eckdaten der Fahrausbildung und Angaben 
zur Information über BF17 verglichen (vgl. Kapitel 
8). Unter den 18-Jährigen können explizit die 
Gründe, die gegen eine BF17-Teilnahme gespro-
chen haben, analysiert werden (vgl. Abschnitt 8.3). 
Als weitere Determinante der Teilnahme am Be-
gleiteten Fahren werden die sozialen Beziehungen 
und das soziale Kapital der Jugendlichen in den 
Blick genommen (vgl. Kapitel 13).  

 

3.6 Soziale Beziehungen der Fahran-
fänger 

Neben den in den Abschnitten 3.2 bis 3.5 themati-
sierten eher modell-immanenten Ansatzpunkten für 
die Optimierung des Begleiteten Fahrens bieten 
sich auch die sozialen Beziehungen zwischen dem 
Fahranfänger und seinem Begleiter oder die Ein-
gebundenheit in Gleichaltrigengruppen bzw. sozia-
le Netzwerke zur Beförderung der quantitativen 
und qualitativen BF17-Nutzung an.  

Bereits in der Prozessevaluation des Modellver-
suchs wurde die Relevanz der Eltern für den Erfolg 
der Modellversuchsteilnehmer deutlich:  

 Eltern haben deshalb großes Interesse an der 
BF17-Teilnahme ihres Kindes, weil sie diesem 
dabei helfen bzw. es unterstützen können (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010: 77ff). 

 Eltern sorgen sich um die Sicherheit ihrer Kin-
der beim Autofahren. Die ausgeprägte Sicher-
heitswirkung des Begleiteten Fahrens wurde 
bereits vor dem Vorliegen der summativen Eva-
luation von den Eltern antizipiert (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 77ff). 

 Elternteile fungieren im BF17 nahezu durch-
gängig (96,8 %) als häufigste Begleitperson 
(vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 84).  

Einen Weg zur sozialen Fundierung des Begleite-
ten Fahrens weisen die Ausführungen in Kapitel 4. 

 

3.7 Option: Pkw-Kennzeichnung 

Eine Vielzahl der in Kapitel 2 vorgestellten Gestal-
tungselemente des GDL lässt sich nicht auf die 
deutsche Fahranfängervorbereitung übertragen: 
So spricht das Recht auf eine vollumfängliche 
Fahrerlaubnis nach bestandenen Fahrerlaubnis-
prüfungen ab dem Alter von 18 Jahren gegen die 
Vorschrift höherer Altersgrenzen oder einer länge-
ren verpflichtenden Begleitdauer. Restriktionen bei 
Nachtfahrten kollidieren mit dem Anspruch, die 
Fahrerlaubniserwerber in der professionellen Fahr-
ausbildung mittels sog. „Nachtfahrten“ explizit auf 
das Fahren bei Dunkelheit vorbereitet zu haben. 
Mitfahrerbeschränkungen würden einen starken 
Eingriff und letztlich eine Schlechterstellung 18-
jähriger und älterer Fahranfänger im Vergleich zur 
heutigen Situation darstellen. Die Forderung nach 
einer Beschränkung der Pkw-Motorisierung für 
Fahranfänger lässt bisher eindeutige empirische 
Belege vermissen. Sowohl ein Gefahrenwahrneh-
mungstest (Hazard perception test) als auch ein 
(weiterer) Exit-Test zum Ende des Begleiteten 
Fahrens benötigen gegebenenfalls umfangreiche 
Eingriffe in das Fahrerlaubnisrecht. Dagegen stellt 
die Pkw-Kennzeichnung ein vergleichsweise leicht 
umzusetzendes Gestaltungselement dar, deren 
Akzeptanz im Rahmen der Befragungen der 17- 
und 18-jährigen Fahranfänger eruiert werden kann. 

In Australien, Neuseeland, Irland, Großbritannien, 
einigen Provinzen Kanadas und in New Jersey 
(USA) sind Plaketten zur Kennzeichnung von 
Fahranfänger-Pkw im Rahmen des gestuften 
Fahrerlaubniserwerbs vorgeschrieben (vgl. Ab-
schnitt 2.8). In Deutschland wird dieses Thema 
erst in letzter Zeit verstärkt diskutiert, konkrete Re-
gelungen oder Vorschriften zur Fahrzeugkenn-
zeichnung für Fahranfänger gibt es bislang jedoch 
nicht. Die Befragung von 17-jährigen Fahranfän-
gern und ihren Begleitern bzw. 18-jährigen Fahran-
fängern und einem Elternteil greift diesen Aspekt 
auf und eruiert die tatsächliche Verbreitung von 
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„Anfänger“-Kennzeichen in Deutschland sowie die 
Erfahrungen bzw. Erwartungen junger Fahrer und 
ihrer Begleiter / Eltern an die Kennzeichnung von 
Fahranfänger-Pkw.  

 

3.8 Option: Fahrtenbuch 

Das Führen eines Fahrtenbuches ist ein weiteres 
GDL-Gestaltungselement, das sich leicht in den 
BF17-Maßnahmenansatz integrieren ließe. Das 
Führen eines Fahrtenbuches in der Fahranfänger-
vorbereitung soll dazu dienen, die Dauer und evtl. 
die Umstände der Übungsfahrten sowie die Lern-
fortschritte des Fahrschülers während der Phase 
des Begleiteten Fahrens zu dokumentieren. In ver-
schiedenen nationalen Modellen des Fahrerlaub-
niserwerbs wird das Fahrtenbuch verpflichtend 
eingesetzt oder auch als Hilfsmittel und Unterstüt-
zung für die Begleitpersonen und die Fahranfänger 
angeboten.  

Beispiele für den verpflichtenden Einsatz eines 
Fahrtenbuches werden in Abschnitt 2.9 aus Aust-
ralien, Kanada und Irland berichtet. Auch im fran-
zösischen Maßnahmenansatz „L’apprentissage an-
ticipé de la conduite“ (AAC) ist das Führen eines 
Fahrtenbuches erforderlich.  

Eine Mindestfahrleistung ist im deutschen BF17 
nicht vorgeschrieben, das verpflichtende Führen 
eines Fahrtenbuches zum „Enforcement“ einer sol-
chen Vorgabe somit überflüssig. Diverse empiri-
sche Befunde legen jedoch einen Zusammenhang 
zwischen dem Führen eines Fahrtenbuches und 
einer höheren Fahrleistung nahe (vgl. Abschnitt 
2.9). Zudem geben die Eintragungen in ein Fahr-
tenbuch nicht nur ein Feedback über die Länge 
sondern – je nach Ausgestaltung des Formulars – 
auch über diverse Charakteristika der Fahrtstre-
cke. Auch evtl. Defizite, wie z. B. Nacht- oder Au-
tobahnfahrten, lassen sich leichter identifizieren. 
Überlegenswert ist deshalb die Frage, ob das frei-
willige Führen eines Fahrtenbuches zur Erhöhung 
des Fahrleistungsumfangs im BF17 beitragen 
könnte. In einem ersten Schritt kann unter den Be-
fragten die Akzeptanz eines Fahrtenbuches als In-
strument der Selbstdisziplinierung von BF17-Teil-
nehmern eruiert werden.  

 

4 Soziale Fundierung des Be-
gleiteten Fahrens 

4.1 Eltern als Begleiter 

4.1.1 Empirische Befunde zum Elternengage-
ment 

Eine wesentliche Neuerung des BF17-Modells ist 
die explizite Einbindung von Personen aus dem 
sozialen Netzwerk des Fahranfängers in den Pro-
zess der Fahranfängervorbereitung in Deutsch-
land. Deren zentrale Aufgabe besteht darin, als 
fahrerfahrene Begleiter und Ansprechperson dem 
Fahrnovizen einen protektiven Rahmen während 
des ersten Fahrens ohne Ausbilder / Fahrlehrer zu 
gewährleisten. In der Begleitphase sollen die Fahr-
anfänger zusammen mit ihrem Begleiter weiter 
üben und dabei den sicheren Aufbau von Fahrex-
pertise betreiben. Ziel ist die Senkung des ausge-
prägten initialen Unfallrisikos der jungen Fahran-
fänger. Dabei sieht das BF17-Modell die Begleit-
person ausdrücklich nicht in einer ausbildenden 
Funktion, sondern betont – durch die Bereitstellung 
weniger Verhaltensempfehlungen, wie Begleitper-
sonen ihre Rolle wahrnehmen sollen (vgl. PRO-
JEKTGRUPPE BEGLEITETES FAHREN 2003: 22) 
– die unterstützende sowie kompensierende Funk-
tion des erwachsenen Begleiters (vgl. WILLMES-
LENZ, BAHR, GROSSMANN 2006: 30f).  

Bei jungen Fahranfängern zeigt sich ein erhöhtes 
Unfallrisiko aufgrund der Unerfahrenheit und ge-
ring automatisierten Fahrfertigkeiten (Fahranfän-
gerrisiko) sowie durch typischerweise eher jungen 
Menschen zugeschriebenen Einstellungen und 
Verhaltensweisen, wie beispielsweise der Mobil-
funknutzung während der Fahrt, der überhöhten 
Geschwindigkeit oder der Ablenkung durch gleich-
altrige Mitfahrer (Jugendlichkeitsrisiko). Aktuelle 
Forschungsergebnisse belegen, dass eine Vielzahl 
der Unfälle junger Fahranfänger auf die mangeln-
de Anpassung ihres Fahrverhaltens an die konkre-
te Verkehrssituation zurückzuführen sind (vgl. 
CURRY et al. 2011: 1287f). Rund 80 % der durch 
Fahrfehler verursachten Unfälle werden durch jun-
ge Fahranfänger verursacht, und in 64,9 % dieser 
Unfälle sind weitere Fahrzeuge verwickelt. Die 
Fahrfehler sind auf Unzulänglichkeiten in der 
Wahrnehmung, falsche Entscheidungen, Leis-
tungsfehler und auf ausgebliebene Reaktionen 
wegen Sekundenschlafs oder kurzzeitiger körperli-
cher Beeinträchtigung zurückzuführen (vgl. CUR-
RY et al. 2011: 1288).  

Die Gefahr der Ablenkung durch weitere Passagie-
re im Auto, insbesondere bei gleichaltrigen Mitfah-
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rern, zeigt sich in der Untersuchung von CURRY 
et al. (2011) wie auch bereits bei CHEN et al. 
(2000). Mitfahrer ab einem Alter von 30 Jahren ha-
ben dabei keinen, das Unfallrisiko erhöhenden, 
Einfluss (vgl. CHEN et al. 2000: 1580). Überein-
stimmende Befunde berichten SIMONS-MORTON 
et al. (2011b), die mittels eines eingebauten Fahr-
tenschreibers und einer Videokamera die Fahrwei-
se von Fahrzeugführern aufzeichnen und die An-
zahl der Passagiere während der Fahrten bestim-
men. Sie halten fest, dass die Anwesenheit er-
wachsener Begleiter die Unfälle und unfallnahe Si-
tuationen sowie das risikohafte Fahrverhalten der 
jungen Fahranfänger deutlich verringern (vgl. SI-
MONS-MORTON et al. 2011b: 592).  

Darüber hinaus bestätigt sich die sicherheitsrele-
vante Funktion erwachsener Begleitpersonen z. B. 
auch in der Evaluation der Learner Phase in North 
Carolina (vgl. GOODWIN et al. 2010) und in der 
Evaluation des BF17-Modellversuchs in Deutsch-
land (vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011). In North 
Carolina hat sich gezeigt, dass die Fahranfänger in 
der Begleitphase in keinen ernsthaften Unfall ver-
wickelt waren (vgl. GOODWIN et al. 2010: 72).  

Im bundesdeutschen Modellversuch zeigt sich, 
dass erwachsene Begleitpersonen, die die Auf-
merksamkeit des Fahranfängers unterstützen und 
gegebenenfalls verbal korrigierend eingreifen kön-
nen, einen protektiven Rahmen herstellen und eine 
wichtige Funktion im Zuge einer sicheren Fahran-
fängervorbereitung übernehmen können. Darüber 
hinaus bewegten sich die im VZR verzeichneten 
Verkehrsverstöße während der Begleitphase des 
BF17-Modellversuchs bezogen auf die Gesamtzahl 
der verzeichneten BF17-Teilnehmer im Promillebe-
reich (vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 67f).  

Die Aufgabe der Begleitung fällt in den USA und 
auch im deutschen BF17-Modell mehrheitlich den 
Eltern der jungen Fahranfänger zu. In der Pro-
zessevaluation des Modellversuchs werden mit 
96,8 % beinahe ausschließlich Elternteile als häu-
figste Begleitperson angegeben (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 84). Somit kommt den im 
BF17-Modell involvierten Eltern letztlich eine be-
deutendere Rolle zu, als sich diese im herkömmli-
chen Fahrerlaubniserwerb darstellt. In diesem Zu-
sammenhang und auch aufgrund der interaktiven 
Situation während der Begleitfahrten rücken die El-
tern in den Fokus unterstützender Maßnahmen zur 
Optimierung der Begleitphase, wie z. B. Vorberei-
tungskurse für Eltern im BF17-Modell (vgl. WILL-
MES-LENZ, BAHR, GROSSMANN 2006: 30).  

Eine unterstützende und zudem ausbildende Rolle 
nehmen die Begleitpersonen in Ländern mit einem 

mehrstufigen Fahrerlaubniserwerb (Graduated Dri-
ver Licensing, GDL, vgl. Kapitel 2) ein:  

 Vor dem Hintergrund dieser zentralen Rolle der 
Eltern in der Fahrausbildung untersuchen 
GINSBURG et al. (2009) den Zusammenhang 
zwischen dem elterlichen Erziehungsstil32 und 
den sicherheitsbezogenen Einstellungen sowie 
dem Verhalten der Fahranfänger. Jugendliche, 
deren Eltern während der Fahrausbildung einen 
autoritativen Stil pflegen, berichten im Gegen-
satz zu Jugendlichen, deren Eltern einen unbe-
teiligten Stil walten lassen, weniger Unfälle und 
zeigen sicherheitsbewusstere Einstellungen 
und Verhaltensweisen in Bezug auf Alkohol-
konsum und Mobilfunknutzung während des 
anschließenden selbstständigen Fahrens (vgl. 
GINSBURG et al. 2009: 1044f sowie Abschnitt 
4.2).  

 In einer Studie zur intrafamiliären „Vererbung“ 
des Fahrverhaltens können PRATO, LOTAN, 
TOLEDO (2009) mit Hilfe von Fahrtenschrei-
bern den Nachweis erbringen, dass sich das 
Fahrverhalten der jugendlichen Fahranfänger 
während der dreimonatigen Begleitphase in Is-
rael dem der familialen Begleitpersonen, insbe-
sondere dem der Eltern, angleicht. Während 
der anschließenden Phase des selbstständigen 
Fahrens sinkt der statistische Zusammenhang 
mit dem Fahrverhalten der Eltern deutlich und 
das risikohafte Fahrverhalten in Form zu 
schnellen Fahrens nimmt zu (vgl. PRATO, 
LOTAN, TOLEDO 2009: 63f).  

Beide aufgeführten Studien verweisen somit auf 
die sicherheitswirksame Einflussnahme der Eltern 
auf das Fahrverhalten der jugendlichen Fahran-
fänger. 

In der Evaluation der „Learner“-Phase in North 
Carolina untersuchen GOODWIN et al. (2010) mit 
Hilfe qualitativer Interviews und einer Kamera im 
Autoinnenraum die dynamische Interaktion zwi-
schen dem Jugendlichen und den Eltern in der ers-
ten Phase der Fahrausbildung. Hierzu werden 50 
Eltern-Kind-Paare mehrfach interviewt und mit der 
eingebauten Kamera während den Übungsfahrten 
gefilmt. Die Ergebnisse bestätigen zunächst die si-
chere Lernumgebung während der Lernphase, die 
durch die Begleitperson hergestellt wird (vgl. 
GOODWIN et al. 2010: 72). Aus den Interviews mit 
den Eltern und der Auswertung des Filmmaterials 
                                                      
32

 GINSBURG et al. (2009: 1041) unterscheiden anhand der 
Kombination aus den beiden Kriterien Kontrolle und Unter-
stützung vier Erziehungsstile: „autoritär“ (Kontrolle, wenig 
Unterstützung), „autoritativ“ (Kontrolle, Unterstützung), 
„großzügig“ (wenig Kontrolle, Unterstützung) und „unbetei-
ligt“ (wenig Kontrolle, wenig Unterstützung). 
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wird die Dynamik der Eltern-Kind-Beziehung wäh-
rend der Fahrten ersichtlich, die sowohl für Eltern 
als auch für die Fahranfänger eine Herausforde-
rung darstellt: So werden Schwierigkeiten im per-
sönlichen Umgang miteinander und mit der Aufga-
be als Fahrlehrer offenbar (vgl. GOODWIN et al. 
2010: 54f). 

Aus ihren Ergebnissen identifizieren die Forscher 
drei kritische Bereiche, die einerseits auf mögliche 
Versäumnisse in der Fahrausbildung hindeuten 
und andererseits Ansatzpunkte zur Verbesserung 
der Fahrausbildung in North Carolina darstellen:  

 Die Trainingsfahrten erweisen sich als wenig 
abwechslungsreich und beschränken sich 
überwiegend auf Fahrten in der Nachbarschaft 
und in einfachen Verkehrsverhältnissen (vgl. 
GOODWIN et al. 2010: 74).  

 Auch die Ausbildung über die elementaren 
Fahrfertigkeiten hinaus findet bei vielen Eltern 
in der direkten Anweisung wenig Berücksichti-
gung. Die Autoren vermissen hier sog. „high-
order skills“, wie die Gefahrenwahrnehmung 
oder vorausschauendes Fahren (vgl. GOOD-
WIN et al. 2010: 75).  

 Zudem halten die Autoren fest, dass die Eltern 
als Laienausbilder mit einer komplexen Situati-
on konfrontiert werden, der sie nicht immer in 
allen geforderten Belangen gerecht werden 
können (vgl. GOODWIN et al. 2010: 76f).  

Neben der Aufgabe zur Fahrausbildung während 
der Learner Phase des Graduate Driver Licensing 
kommt den Eltern in der daran anschließenden In-
termediate Phase eine regulierende und kontrollie-
rende Funktion zu (vgl. bereits BECK, HARTOS, 
SIMONS-MORTON 2002: 78):  

 In erster Linie haben Eltern die Möglichkeit, bei 
den jungen Fahranfängern den Zugang zum 
Auto zu reglementieren und an Bedingungen zu 
knüpfen. Dies ist insofern von Relevanz, als 
Fahranfänger, die ein eigenes Auto zur Verfü-
gung haben, gegenüber den Fahranfängern, 
die sich ein Auto teilen müssen, das doppelte 
Risiko aufweisen, in den vergangenen zwölf 
Monaten in einen Unfall verwickelt gewesen zu 
sein oder auch in der bisherigen Fahrerkarriere 
wegen eines Unfalls ärztlich behandelt worden 
zu sein. Zudem zeigen Fahranfänger mit eige-
nem Auto mit höherer Wahrscheinlichkeit risi-
kohafte Verhaltensweisen, wie die Nutzung von 
Mobilfunktelefonen, und eine überhöhte Ge-
schwindigkeit (vgl. GARCIA-ESPAÑA et al. 
2009).  

 Darüber hinaus kommt den Eltern im mehrstufi-
gen Fahrerlaubniserwerb auch die Aufgabe zu, 
die Einhaltung der vorgesehenen protektiven 
Maßnahmen, wie das Nachtfahrtverbot oder 
Mitfahrerbeschränkungen, zu kontrollieren bzw. 
in Bundesstaaten mit fehlenden oder unzuläng-
lichen Gesetzen solche Regeln privat über-
haupt erst aufzustellen (vgl. SIMONS-MOR-
TON, OUIMET 2006: i32). Auch hier zeigen Un-
tersuchungen positive Effekte für den Zusam-
menhang zwischen der Reglementierung bzw. 
der Kontrolle des ersten selbstständigen Fah-
rens durch die Eltern und dem Fahrverhalten 
der jugendlichen Fahranfänger. So sind Ver-
kehrsdelikte zwei Mal wahrscheinlicher bei jun-
gen Fahranfängern, deren Eltern eine nur ge-
ringe Kontrolle walten lassen, gegenüber de-
nen, deren Eltern eine stärkere Kontrolle ausü-
ben (vgl. HARTOS et al. 2000). In einer weite-
ren Studie weisen HARTOS, EITEL, SIMONS-
MORTON (2002) zudem den Zusammenhang 
zwischen einem risikohaften Fahrstil und der el-
terlichen Kontrolle nach. Jugendliche Fahran-
fänger mit einem risikohaften Fahrstil berichten 
signifikant häufiger von einer geringen Kontrolle 
der Eltern.  

Generell bestätigt sich in der Forschungsliteratur, 
dass sich eine dauerhafte Kontrolle durch die El-
tern negativ auf einen risikohaften Fahrstil der 
Fahranfänger auswirkt (vgl. SIMONS-MORTON, 
OUIMET, CATALANO 2008: 5f). M. a. W. elterliche 
Kontrolle unterstützt das sicherheitsaffine Fahren 
der jungen Fahranfänger.  

In weiterführenden Untersuchungen wird allerdings 
deutlich, dass zum einen die Einschränkungen der 
Eltern zumeist wenig dauerhaft umgesetzt werden 
und zum anderen oftmals wesentliche Gefähr-
dungspotenziale, wie eine hohe Anzahl jugendli-
cher Mitfahrer oder auch Nachtfahrten, außer Acht 
lassen (vgl. SIMONS-MORTON, OUIMET 2006: 
i33f). Zumeist bezieht sich die beabsichtigte Reg-
lementierung stärker auf die Bedingungen der 
Fahrten (Erlaubnis, Ziel, zeitliche Absprachen) als 
auf risikohafte Bedingungen wie dem Fahren in der 
Nacht und mit gleichaltrigen Freunden (vgl. HAR-
TOS, BECK, SIMONS-MORTON 2004: 598). 

Ein Instrument, das die Eltern bei der Reglementie-
rung unterstützen soll, ist das sog. Driving Agree-
ment: Darunter wird eine vertragliche Übereinkunft 
zwischen den Eltern und dem Fahranfänger ver-
standen, in dem genaue Regelungen und Abma-
chungen über Einschränkungen während der „In-
termediate“-Phase des gestuften Fahrerlaubniser-
werbs festgehalten werden. Mit dem Konzept des 
Driving Agreements wird das Ziel verfolgt, die An-
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zahl der Eltern, die durch Regeln und Kontrolle die 
„Intermediate“-Phase begleiten, zu erhöhen und 
über diesen Weg die Verkehrsverstöße und das 
Unfallrisiko der Fahranfänger zu verringern. Das 
Konzept soll zudem einen Rahmen vorgeben, der 
den förderlichen autoritativen Erziehungsstil der El-
tern in der Fahrausbildung unterstützt (vgl. BECK, 
HARTOS, SIMONS-MORTON 2002: 80).  

Ein konkretes Beispiel für ein solches Driving Ag-
reement gibt das sog. „Checkpoints Program“ (vgl. 
BECK, HARTOS, SIMONS-MORTON 2002). 
Hauptbestandteil dieses Programms ist ein vorge-
fertigter Vertrag, der das erste Jahr des unbegleite-
ten Fahrens in Zeitabschnitte unterteilt, in denen 
die auferlegten und zuerst sehr strikten Beschrän-
kungen, z. B. zum Nachtfahrverbot, schrittweise 
reduziert werden. SIMONS-MORTON et al. (2005) 
zeigen in einer Studie zur Implementierung des 
„Checkpoints Program“, dass durch eine einfache 
und zielgerichtete Intervention mit persuasiven 
Kommunikationsmitteln33 die Regelsetzung der El-
tern und der Abschluss eines Vertrages zwischen 
den Eltern und den Fahranfängern nicht nur geför-
dert werden kann, sondern auch die Einhaltung 
der Regeln über zwölf Monate hinweg begünstigt 
wird. Ebenso bestätigen nachfolgende Studien, 
dass eine Intervention mit Mitteln persuasiver 
Kommunikation die Teilnahme am „Checkpoints 
Program“ in den Familien erhöht und die vereinbar-
ten Regeln mit höherer Wahrscheinlichkeit einge-
halten werden (vgl. ZAKRAJSEK et al. 2009; SI-
MONS-MORTON, HARTOS, BECK 2004). 

 

4.1.2 Bezeichnung und Aufgabe der Begleit-
personen im internationalen Vergleich 

Begleiter erhalten in den verschiedenen nationalen 
Varianten des gestuften Fahrerlaubniserwerbs un-
terschiedliche Aufgaben und Befugnisse. 

 USA  

Im Rahmen des GDL-Systems ist ein Supervi-
sor vorgesehen, der in der ersten Phase des 
gestuften Fahrerlaubniserwerbs, der „Learner“-
Phase, als Laie die Ausbildung des Fahranfän-
gers weitgehend übernimmt. Die Aufgabe des 
Supervisors ist keiner festen Person zugeord-
net; die Person muss aber im Besitz eines Füh-

                                                      
33

  Die persuasiven Kommunikationsmedien für die Experimen-
talgruppe bei SIMONS-MORTON et al. (2005) sind eine 
einmalige Veranstaltung für Eltern und Jugendliche im An-
schluss an den Erwerb der „Learner License“ sowie in re-
gelmäßigen zeitlichen Abständen zugesendete informative 
Videos und Newsletter zu den Risiken für junge Fahranfän-
ger. 

rerscheins sein und ein festgesetztes Mindest-
alter erreicht haben, wobei die Regelungen 
zwischen den Bundesstaaten differieren (vgl. 
EILERS 2011a: 28ff). In einigen Bundesstaaten 
werden flankierend zusätzliche professionelle 
Fahrstunden oder auch eine Mindestanzahl an 
geleisteten Fahrstunden in Begleitung des Su-
pervisors verpflichtend gefordert (vgl. EILERS 
2011b: 43 sowie Abschnitt 2.3).  

 Australien  

In allen Bundesstaaten / Territorien gibt es eine 
Form des GDL-Systems, die einen Supervisor 
als Begleitperson während der „Learner Stage“ 
vorschreibt. Die Begleitperson muss im Besitz 
der vollen Fahrerlaubnis sein, die mindestens 
der Führerscheinklasse des begleiteten Fahran-
fängers entspricht. Von SENSERRICK (2009: 
21) wird dargelegt, dass in einigen Bundesstaa-
ten / Territorien Vorschriften gelten, nach denen 
der Supervisor bereits ein oder mehrere Jahre 
im Besitz des Führerscheins sein muss. Außer-
dem werden Alkoholbeschränkungen und ein 
bestimmter Zeitraum, in dem der Supervisor 
keine Verkehrsdelikte verübt haben darf, be-
rücksichtigt (vgl. SENSERRICK 2009: 21f). 

 Neuseeland  

Die „Learner Stage“ in Neuseeland sieht, ähn-
lich wie in den vorigen GDL-Führerscheinmo-
dellen, einen Supervisor, auch „Guide“ genannt, 
zur Begleitung des jugendlichen Fahranfängers 
vor. Die Begleitperson muss eine gültige, volle 
Fahrerlaubnis seit mindestens zwei Jahren be-
sitzen. Außerdem darf keine Eintragung auf 
dem Führerschein des Guides vorliegen, der 
die Erlaubnis zur Begleitung eines Fahranfän-
gers einschränkt.34 

 Irland  

Das „Essential Driver Training“ (EDT) Pro-
gramm wurde im Rahmen der „Learner“-Phase 
des irischen GDL-Systems im April 2011 einge-
führt.35 Im Zuge dessen sind die Fahrschüler in 
der „Learner“-Phase verpflichtet, zwölf Fahr-
stunden mit einem professionellen Fahrlehrer 
zu absolvieren. Die Fahrstunden haben einen 
vorgegebenen Inhalt, der mit der Begleitperson, 
dem sog. „Sponsor“, im Nachhinein eingeübt 

                                                      
34

  Vgl. http://www.nzta.govt.nz/licence/getting/cars/car-licence. 
html, aufgerufen am 23.03.2016 und https://www. 
practice.co.nz/, aufgerufen am 23.03.2016. 

35
  Vgl. http://www.rsa.ie/Utility/News/2011/ESSENTIAL-

DRIVER-TRAINING-TO-PROTECT-LEARNER-DRIVERS-
TO-BE-INTRODUCED-ON-4TH-APRIL/, aufgerufen am 
23.03.2016. 
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werden soll. Für alle zwölf Einheiten mit dem 
Fahrlehrer und den anschließenden Übungs-
fahrten mit dem Sponsor wird ein Fahrtenbuch 
geführt. Der Sponsor unterliegt ausschließlich 
der Auflage, dass er seit mindestens zwei Jah-
ren eine volle Fahrerlaubnis besitzen muss.36 

 

4.1.3 Elternansprache durch Websites und 
Handreichungen 

Im Zusammenhang mit den Forschungsbefunden 
über die Rolle der Eltern und deren Einwirkungs-
möglichkeit auf die Erhöhung der Sicherheit des 
Fahranfängers werden z. B. in den USA, Australien 
und Neuseeland beachtenswerte Onlineangebote 
und Handreichungen für Eltern und jugendliche 
Fahranfänger zur Verfügung gestellt. In diesen 
Ländern erhält die Rolle des Begleiters wegen sei-
ner unmittelbaren Ausbildungsfunktion eine höhere 
Aufmerksamkeit, die sich beispielhaft in der direk-
ten Ansprache der Eltern und in einer Vielzahl von 
praxisorientierten Handreichungen für den Beglei-
ter / Laientrainer niederschlagen. In diesem Ab-
schnitt werden einige dieser Angebote vorgestellt, 
die das Informations- und Aktivierungspotenzial 
exemplarisch darstellen sollen. 

 www.teendriversource.org 

Hierbei handelt es sich um eine US-amerika-
nische Website der „Young Driver Research Ini-
tiative“ (YDRI), die vom Zentrum für Unfallfor-
schung und Prävention am Children’s Hospital 
of Philadelphia (CHOP) und der Versiche-
rungsgesellschaft State Farm ins Leben geru-
fen wurde. Auf Basis wissenschaftlicher Er-
kenntnisse adressiert die Website mit jeweils 
abgestimmten Rubriken alle in den Prozess der 
Fahrausbildung involvierten Personen- und In-
teressengruppen: die jungen Fahranfänger, die 
Begleiter, insbesondere die Eltern, Personen in 
der Öffentlichkeitsarbeit und Wissenschaftler. 
Die Websiten und auch deren Inhalte sind kos-
tenfrei zugänglich. Es wird die Möglichkeit einer 
Onlineregistrierung geboten, um über neue 
Forschungsergebnisse und Inhalte informiert zu 
werden.  

Sowohl für die jugendlichen Fahranfänger als 
auch für deren Eltern werden wissenschaftliche 
Forschungsergebnisse und daraus abgeleitete 
Handlungsempfehlungen für die Fahrausbil-
dung des Jugendlichen während der „Learner“- 

                                                      
36

  Vgl. http://www.rsa.ie/en/RSA/Learner-Drivers/Driver-
Training/Car-Training-EDT/Information-for-Sponsors/, auf-
gerufen am 23.03.2016. 

und der „Intermediate“-Phase in Grafiken, Arti-
keln, Fact Sheets und Videosequenzen bereit 
gestellt. Die Informationen und Statistiken sind 
zielgruppengerecht aufgearbeitet und themati-
sieren wichtige Aspekte und Risikobereiche, mit 
denen die Jugendlichen und die Eltern während 
der ersten beiden Phasen des gestuften Fahr-
erlaubniserwerbs (Graduate Driver Licensing, 
GDL) konfrontiert werden. Die Handlungsemp-
fehlungen für die Eltern erstrecken sich bei-
spielhaft auf die Beschreibung und Bereitstel-
lung eines Driving Agreements und die Wahl 
der richtigen Ansprache der Jugendlichen wäh-
rend der Autofahrt. Auch Jugendlichen werden 
z. B. Tipps zum Umgang mit gleichaltrigen Mit-
fahrern bereitgestellt.37  

Für Personen in der Öffentlichkeitsarbeit wer-
den weiterführende Forschungsergebnisse und 
gesetzliche Rahmenbedingungen zusammen-
gestellt. Außerdem erhalten Pädagogen bzw. in 
der Fahrausbildung erzieherisch tätige Perso-
nen ausgearbeitete und modularisierte Lehrma-
terialien für die separate Durchführung von 
Seminaren für Eltern und jugendliche Fahran-
fänger.  

Für die Zielgruppenansprache verfügt die Initia-
tive zudem über Profile bei den sozialen Online-
Netzwerken Facebook und Twitter. 

 www.teendriving.statefarm.com 

Diese Website wird durch die US-amerikani-
sche Versicherungsfirma State Farm Insurance 
bereitgestellt. Hier stehen konkrete Handlungs-
empfehlungen und -anleitungen für die wichti-
gen Etappen des Führerscheinerwerbs in GDL-
Systemen im Vordergrund. Dazu werden die 
kritischen Aspekte der Fahrausbildung im 
mehrstufigen Fahrerlaubniserwerb fokussiert 
und für die Zielgruppen der Eltern und der Ju-
gendlichen ausführlich beschrieben. Diese Be-
schreibungen können in sog. „Fact Sheets“ 
heruntergeladen werden.  

Für die Ausbildung und Begleitung des jugend-
lichen Fahranfängers in der „Learner“-Phase 
wird das Programm „Road Trip“ für die Begleit-
personen angeboten. Nach vorheriger Regist-
rierung stehen den begleitenden Eltern Hinwei-
se zur sachgerechten Vermittlung von Fahrfer-
tigkeiten, Vordrucke eines Zeitplans und eines 
Feedbackbogens zur Notierung vermittelter In-

                                                      
37

  Vgl. hierzu in Abschnitt 4.2 http://www.ridelikeafriend.com: 
Ride Like A Friend. Drive Like You Care (RLAF), eine Initia-
tive für Schulen, die die Beziehung zwischen den jugendli-
chen Fahranfängern und gleichaltrigen Mitfahrern themati-
siert.  
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halte sowie eine Vorlage für ein Logbuch zur 
Protokollierung der Ausbildungsfahrten zur Ver-
fügung. Die weiteren Angebote der Website ad-
ressieren maßgeblich die jugendlichen Fahran-
fänger und erstrecken sich auf ein webbasiertes 
Serious Game namens „Road Aware“ zur 
Übung der Gefahrenwahrnehmung und zwei 
Handy-„Apps“, die sich mit einem Smartphone 
nutzen lassen:  

 Das erste Anwendungsprogramm „Driver 
Feedback“ ist ein Tool zur Aufzeichnung der 
Fahrt per GPS. Das Programm speichert die 
Beschleunigung, das Bremsen und die Ge-
schwindigkeit in den Kurven und gibt dann 
anhand einer Punktezahl nach der Fahrt 
Feedback, wie gut der Fahranfänger diese 
Situationen gemeistert hat.  

 Das zweite Anwendungsprogramm wird 
„Steer Clear“ genannt und fungiert als ein 
Logbuch. Dabei wird die Erfüllung eines Dri-
ving Agreements und der im Logbuch vor-
gesehenen Fahrten mit einer Vergünstigung 
der Autoversicherung verknüpft. Dieses Pro-
gramm ist zudem auch online und in einer 
papiernen Version verfügbar. 

 www.practice.co.nz  

Practice ist eine neuseeländische, webbasierte 
Informationsplattform für 17- bis 19-jährige 
Fahranfänger und deren erwachsene Begleiter. 
Die Website stellt sowohl für die Fahranfänger 
als auch für die Begleiter interaktives Begleit-
material zur Fahrausbildung im Rahmen des 
neuseeländischen GDL-Systems bereit. Auf 
diesem Weg sollen Fahranfänger und auch die 
Begleiter für die Anforderungen an die Ausbil-
dung der Fahrfertigkeiten sensibilisiert werden. 
Durch die detaillierten Anleitungen sollen die 
gemeinsamen Übungszeiten im begleiteten 
Fahren qualitativ und quantitativ erhöht werden 
(vgl. JOEL 2010: 2).  

Die Internetseite wird von der New Zealand 
Transport Agency bereitgestellt und ist kosten-
frei zugänglich. Sie ist derart konzipiert, dass 
Nutzer eine virtuelle Tour durch die anstehen-
den Etappen und Schwierigkeiten der Fahraus-
bildung unternehmen können. Dabei stehen 
sowohl für die Fahranfänger als auch für die 
Begleiter abgestimmte Inhalte und Vorschläge 
zur Einübung einzelner Fahrfertigkeiten zur 
Verfügung. Für die vollständige Nutzung des 
Angebots ist eine Registrierung vorgesehen. 
Registrierte Fahranfänger erhalten neben den 
allgemein zugänglichen fahrpraktischen Video- 
und Textinhalten auch die Möglichkeit, die ge-

fahrenen Stunden und die trainierten Fahrfer-
tigkeiten im eigenen Nutzerbereich einzutragen, 
um so den Verlauf und die Fortschritte der Aus-
bildung nachverfolgen zu können.  

Der Nutzen für den registrierten Begleiter liegt 
neben dem auf den Ausbildungsfortschritt ab-
gestimmtem Instruktionsmaterial zusätzlich in 
der Möglichkeit, die vom Fahranfänger einge-
tragenen Lernfortschritte nach Abschluss eines 
vorgesehenen Lernabschnitts zu bewerten und 
somit direkte Rückmeldung zu geben. 

Die Website wird durch weitere Maßnahmen 
der New Zealand Transport Agency ergänzt. 
Entsprechende Broschüren für den Fahranfän-
ger und den Begleiter werden mit Erhalt der 
Learner License ausgehändigt. Zudem wird je-
dem Fahranfänger nach Erhalt der Learner Li-
cense eine Einladung zur Wahrnehmung des 
Onlineangebots per Post zugesandt. Sowohl 
nach der erfolgreichen Registrierung als auch 
nach entsprechend eingetragener Anzahl an 
Fahrstunden nehmen die Fahranfänger an Ge-
winnverlosungen teil. Zudem wird auch eine 
CD-ROM mit den Inhalten der Website bereit-
gestellt (vgl. JOEL 2010: 2). Mit diesem innova-
tiven Konzept haben sich 2007 28 % der 15- bis 
19-jährigen Fahranfänger auf der Website re-
gistriert. 

Neben diesen bundesweiten Angeboten staatlicher 
Einrichtungen oder einschlägiger Stiftungen und 
Initiativen gibt es in den USA und Kanada in zahl-
reichen Bundesstaaten weitere Handreichungen 
für die Eltern. Ein Beispiel für ein umfangreiches 
Handbuch ist der „Parent Guide“ des Bundesstaa-
tes Oregon (vgl. ODOT Ohne Jahr). Ähnlich auf-
gemachte, umfassende Handreichungen gibt es 
unter anderem auch in Rhode Island, Kalifornien 
und Illinois.38 Andere Bundesstaaten stellen wich-
tige Informationen für die Eltern und Verweise auf 
bundesweite Angebote, wie sie z. B. weiter oben 
beschrieben werden, auf Websiten zusammen. Ein 
Instrument, das über diese Websiten und auch in 
den Handbüchern oftmals beworben wird, ist eine 
häufig angepasste Form des Driving Agreements, 
das in Abschnitt 4.1.1 bereits näher ausgeführt 
wurde. Festzuhalten bleibt, dass neben den Hand-
büchern in nahezu allen Bundesstaaten der USA 
und Kanadas Informationen und weiterführende 
Hinweise auf dezentrale Angebote für die Eltern, 

                                                      
38

  Vgl. hierzu für Rhode Island: http://www.dmv.ri.gov/ 
documents/guides/SupervisedDrivingGuide.pdf, aufgerufen 
am 23.03.2016; für Kalifornien: http://www.dmv.ca.gov/ 
pubs/dl603/dl603.pdf, aufgerufen am 31.07.2012; und für Il-
linois: http://www.cyberdriveillinois.com/publications/pdf_ 
publications/dsd_a217.pdf, aufgerufen am 23.03.2016. 
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die ihre Rolle als Supervisor und Begleiter be-
schreiben, bereitgestellt werden. 

Für die Eltern von australischen jugendlichen 
Fahranfängern hat HARRISON (2012a, 2012b) 
zwei umfassende Handreichungen veröffentlicht. In 
einer ersten Publikation (vgl. HARRISON 2012a) 
erklärt der Autor in ausführlicher und leicht ver-
ständlicher Weise den Stand der wissenschaftli-
chen Forschung über die Gefährdungspotenziale 
junger Fahranfänger. Daran anknüpfend macht er 
die Rolle der Eltern in der „Learner Stage“, der be-
gleiteten Phase der australischen Fahranfänger-
vorbereitung, deutlich und gibt den Eltern im Fol-
genden einzelne Etappen, inkl. wichtiger zu vermit-
telnder Kompetenzen zur Ausbildung der Fahran-
fänger, vor. Dabei schlägt er den Eltern anhand 
des „Safe Skill Log“ beispielhaft vor, wie sie den 
Verlauf der Ausbildung aufzeichnen und besser 
nachverfolgen können.  

In einer weiteren Publikation (vgl. HARRISON 
2012b) geht der Autor ausschließlich auf die Rolle 
der Eltern in der Fahranfängervorbereitung ein. 
Hier wird insbesondere die Bedeutung der Eltern in 
der australischen Fahranfängervorbereitung unter-
strichen und es werden potenziell auftretende 
Stresssituationen thematisiert. HARRISON (2012b) 
beschreibt mögliche emotionale Belastungen, wie 
z. B. Ärger und Frustration, die in der Situation der 
Instruktion des Fahranfängers auftreten können, 
und gibt den Eltern hierzu mögliche Lösungsstra-
tegien, auch in Dialogform, an die Hand.  

Neben diesen beiden Publikationen werden in 
Australien auch von den Bundesstaaten und Terri-
torien Handreichungen angeboten. In Victoria z. B. 
wird den Eltern ein Onlineangebot zur Verfügung 
gestellt, das ihnen ihre Rolle und einzelne Etappen 
der Fahranfängerausbildung in ausführlichen Vi-
deos näherbringt.39 Neben der ausbildenden Funk-
tion der Eltern in der „Learner“-Phase gibt es auch 
gezielte Handreichungen für den Umgang mit den 
jugendlichen Fahranfängern in der „Provisional“- 
Phase (vgl. MUARC 2007). In dieser Phase sind 
die Fahranfänger einem hohen Unfallrisiko ausge-
setzt und dürfen deshalb nur unter protektiven 
Restriktionen alleine fahren. Die Handreichung in-
formiert die Eltern über die Gefährdungspotenziale, 
wie dem Fahren bei Dunkelheit oder mit gleichalt-
rigen Passagieren, und gibt Hinweise zum richti-
gen Umgang mit jugendlichen Fahranfängern, um 
deren Unfallrisiko zu senken.  
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  Vgl. https://www.vicroads.vic.gov.au/safety-and-road-
rules/driver-safety/young-and-new-drivers/lessons-from-the-
road, aufgerufen am 23.03.2016. 

Eine weitere Form der Handreichungen für Eltern 
gibt es in Großbritannien. Dort wurde eine Sicher-
heitskampagne rund um die Verkehrssicherheit 
von Problemgruppen, genannt „Good Egg Safety“, 
initiiert.40 Neben Sicherheitshinweisen für ältere 
Fahrer und Kleinkinder im Autoinnenraum gibt es 
auch eine Website und eine Veröffentlichung über 
junge Fahranfänger, die speziell an deren Eltern 
adressiert sind. Sowohl auf einer Website als auch 
in einer Broschüre werden wissenschaftliche Er-
kenntnisse zur Unfallproblematik junger Fahran-
fänger vorgestellt.41 Darüber hinaus wird den El-
tern der Verlauf der britischen Fahranfängervorbe-
reitung erläutert und mit praktischen Hinweisen zur 
Begleitung des Jugendlichen und zu möglichen 
Gefahrenpotenzialen in der ersten Zeit des Alleine-
fahrens ergänzt. 

Aus Deutschland liegt eine gemeinsame Handrei-
chung für Fahrer und Begleiter im BF17 in Form 
einer Broschüre vor (vgl. TOEPPER 2009). Neben 
Informationen zur bestehenden Fahrausbildung 
und rechtlichen Fragen zum neu eingeführten 
BF17 werden darin allerdings nur in geringem Um-
fang Handlungsvorschläge und Hinweise zur 
Durchführung von Begleitfahrten, inkl. deren Vor- 
und Nachbesprechung, gegeben. Den Begleitern 
werden in einer kurzen Beschreibung der Zweck 
ihrer Anwesenheit und ihre Rolle als Begleiter er-
läutert. Außerdem erhalten sie Vorschläge, wie sie 
sich vor, während und nach der Fahrt idealerweise 
verhalten sollten. Analog hierzu wird dem begleite-
ten Fahrer die Aufgabenverteilung während des 
Begleiteten Fahrens und ein empfehlenswerter 
Umgang mit dem Begleiter erklärt. Für die empfoh-
lenen Gespräche zur Vor- und Nachbereitung der 
Übungsfahrten ist in der Broschüre auf vorbereite-
ten Merkblättern Raum gegeben. Auf diesen vor-
gedruckten Seiten können die Eltern Auffälligkeiten 
während der Fahrt notieren und nach dem Ge-
spräch mit dem Jugendlichen ein gemeinsam for-
muliertes Ziel für die nächste Übungsfahrt festhal-
ten. Zusätzlich werden dem begleiteten Fahrer in-
nerhalb der Broschüre ein Kalender sowie ein ru-
dimentäres Fahrtenbuch an die Hand gegeben, mit 
der er seine (Übungs-)Fahrten planen und doku-
mentieren kann. Der größere Teil des Inhalts der 
Broschüre bezieht sich jedoch auf einschlägige 
Themen und Neuerungen in den Verkehrsregeln 
sowie Hinweise zur Wartung und zum Verständnis 
des Pkw.  

                                                      
40

  Vgl. http://www.goodeggsafety.com/, aufgerufen am 
23.03.2016. 

41
  Vgl. http://www.parentsofnewdrivers.com/, aufgerufen am 

23.03.2016. 
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Daneben gibt es eine weitere deutsche Handrei-
chung, die als Ratgeber die notwendigen Informa-
tionen zum Begleiteten Fahren für Eltern bzw. Be-
gleiter und auch für den Fahranfänger zusammen-
stellt (vgl. AVD Ohne Jahr). Hierin werden zu-
nächst die Problematik der Fahranfänger und de-
ren hohes initiales Unfallrisiko sowie die Rolle der 
Eltern und Begleiter thematisiert. Zusätzlich zu den 
bestehenden Regelungen für die Begleitperson 
werden in der Broschüre zehn Verhaltensregeln für 
Begleiter vorgestellt, wie diese mit der Situation 
des Begleiteten Fahrens am besten umgehen soll-
ten. Die Hinweise beziehen sich z. B. auf die Vor- 
und Nachbereitung der Fahrten oder auf Verhal-
tensempfehlungen im Umgang mit dem Jugendli-
chen in alltäglichen aber auch emotionalen Situati-
onen.  

Außer diesen beiden Handreichungen finden sich 
Informationen zur Begleiterrolle auf der Website 
www.bf17.de. Diese Website wird von der Deut-
schen Verkehrswacht (DVW) verantwortet und ist 
mit Texten, die auf Vorlagen des Instituts für empi-
rische Soziologie (IfeS) beruhen, bestückt. Sie 
enthält maßgeblich Informationen für Jugendliche 
und deren Eltern mit Interesse am BF17 und für 
junge Fahranfänger, die bereits begleitet Fahren, 
bereit. In einer Rubrik werden zudem die Begleit-
personen direkt angesprochen und erhalten ein-
führende Erläuterungen zu ihrer Rolle und Aufga-
be.42 

Die Erforschung der Wirksamkeit von Handrei-
chungen und deren Verwendung im Prozess der 
Fahrausbildung unternehmen GOODWIN et al. 
(2006) in den USA und HARRISON (2010) in Aust-
ralien. GOODWIN et al. (2006) stellen in North 
Carolina drei Teilgruppen von Eltern angehender 
Fahranfänger der „Learner Stage“ drei unter-
schiedliche Informationsmaterialien bereit. Eine 
Gruppe erhält ein umfangreiches Handbuch, die 
zweite erhält drei Faltblätter mit praktischen Hin-
weisen und die dritte Gruppe erhält als Kontroll-
gruppe keine zusätzlichen Informationen. In der 
ersten Gruppe halten beinahe alle Eltern, die sich 
an die Handreichung erinnern können (80 %), das 
Handbuch für hilfreich. 67 % von ihnen verwenden 
es, um einen ersten Eindruck zu erhalten. Aller-
dings nutzen nur 32 % der Eltern das Handbuch 
für eine gezielte Suche nach Beschreibungen zu 
Übungen und Verkehrssituationen und nur 9 % 
führen es bei Übungsfahrten mit sich. Im Gegen-
satz zu den 80 % der Eltern, die sich an den Erhalt 
des Handbuchs erinnern, können sich nur 50 % 
der zweiten Gruppe an den Erhalt der Faltblätter 

                                                      
42

  Vgl. http://www.bf17.de/tipps-fuer-die-praxis/tipps-fuer-
begleitpersonen, aufgerufen am 23.03.2016.  

erinnern. Von diesen 50 % der Eltern halten fast 
alle die dortigen Informationen für hilfreich und 
62 % nutzen die Faltblätter, um eine Vorstellung 
von der Aufgabe als Supervisor zu erhalten. Ver-
haltensänderungen in der Vorbereitung auf das 
Begleitete Fahren und in ihrer Rolle als Supervisor 
aufgrund der verschiedenen Materialien können 
die Autoren zwischen den Untersuchungsgruppen 
nicht feststellen, auch nicht im Unterschied zu der 
Kontrollgruppe, die keine Materialien erhalten hat 
(vgl. GOODWIN et al. 2006: 229).  

HARRISON (2010) untersucht unter Eltern von 
Fahranfängern mit der „Learner Permit“ in Australi-
en den Zusammenhang zwischen der generellen 
Nutzung von Informationsmaterialen und dem el-
terlichen Engagement in der Fahranfängervorbe-
reitung des Jugendlichen. Er berichtet, dass Eltern, 
die die Informationsmaterialien nur geringfügig 
nutzen, sich auch weniger in der Fahrausbildung 
ihres Kindes beteiligen (vgl. HARRISON 2010: 9). 

Zusammenfassend bleibt in der Betrachtung der 
genannten Maßnahmen und Befunde zu berück-
sichtigen, dass die Eltern bzw. die Begleitpersonen 
in GDL-Systemen im Vergleich zum deutschen 
BF17-Modellversuch aufgrund des institutionellen 
Aufbaus eine größere Verantwortung und explizite 
Ausbildungsfunktion in der Fahranfängervorberei-
tung der Jugendlichen tragen. Dennoch zeigen die 
angeführten Forschungsergebnisse ein Sicher-
heitspotenzial auf, das durch die Ansprache und 
die Involvierung der Eltern während des Begleite-
ten Fahrens im BF17-Modell und auch in der daran 
anschließenden Zeit des ersten selbstständigen 
Fahrens auch in Deutschland aktiviert werden 
kann. Festzuhalten ist insbesondere, dass die El-
tern allein durch ihren Erziehungsstil und durch die 
aufmerksame, kontrollierende Begleitung des 
Fahranfängers während der Begleitphase des 
BF17 und zeitlich darüber hinaus in der ersten 
Phase des selbstständigen Fahrens positiv und in 
nicht zu geringem Maße auf dessen Fahrweise 
einwirken können. Nicht zuletzt kann mit den posi-
tiven Ergebnissen der Interventionen im Zusam-
menhang mit der Bewerbung des Checkpoint Pro-
gram gezeigt werden, dass Eltern für die spezifi-
schen Informationen aufnahmefähig und an si-
cherheitswirksamen Themen interessiert sind. Die 
Bereitstellung von Informationen und zielgerichte-
ten Handlungsanweisungen können dabei helfen, 
die Einflussnahme der Eltern und sicherheitswirk-
same Einstellungen der Jugendlichen zu verstär-
ken. 

Vor dem Hintergrund dieser Befunde betont 
STEINBERG (2011) die Kontextabhängigkeit des 
Fahrstils der jungen Fahranfänger. Die kontextuel-
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le Beeinflussung wird aus der nachweislichen Wir-
kung des Erziehungsstils und der Regelungen und 
Kontrolle während der ersten begleiteten wie un-
begleiteten Fahrten auf das risikoreiche Fahrver-
halten der jugendlichen Fahranfänger verdeutlicht. 
Diese Annahme unterstützt den Einbezug der El-
tern in den gesamten Prozess der Fahranfänger-
vorbereitung.  

 

4.2 Erziehungsstil der Eltern 

SIMONS-MORTON, HARTOS (2002) arbeiten Be-
funde zu Erziehungsstilen für deren Adaption in 
den Forschungsbereich der Gesundheitsförderung 
auf. Hierzu stellen sie den Erziehungsstil der Eltern 
entlang der Dimensionen Anforderung („de-
mandingness“) und Ansprechbarkeit („responsi-
veness“) in vier Ausprägungen dar (SIMONS-
MORTON, HARTOS 2002: 103): 

 Der autoritative Erziehungsstil ist sowohl in der 
Dimension der Anforderung als auch in der der 
Ansprechbarkeit hoch eingestuft. Diesem Stil 
entsprechend setzen Eltern klare Regeln, deren 
Befolgung sie auch einfordern. Darüber hinaus  
unterstützen sie ihre Kinder in deren Plänen 
und in ihrer Entwicklung. 

 Der autoritäre Erziehungsstil zeichnet sich 
durch einen hohen Anspruch der Eltern an die 
Kinder aus, allerdings auch durch eine geringe 
Ansprechbarkeit. Autoritäre Eltern setzen abso-
lute Regeln und fordern Disziplin bei der Einhal-
tung ein. Für die Belange der Kinder zeigen sie 
sich wenig unterstützend. 

 Der permissive Erziehungsstil zeichnet sich 
durch geringe Anforderungen, dafür aber durch 
eine hohe Ansprechbarkeit aus. Dieser Erzie-
hungsstil erweist sich als unterstützend und 
gleichzeitig nachlässig bei der Forderung nach 
der Einhaltung von Regeln.  

 Der unbeteiligte Erziehungsstil hat keine hohe 
Anforderung und eine niedrige Ansprechbarkeit. 
Die Erziehung gibt den Kindern nur wenige 
Strukturen vor und übt wenig Kontrolle über das 
Kind aus. Zudem unterstützt diese Erziehung 
die Belange des Kindes nur wenig.  

Außerdem haben die Autoren Untersuchungser-
gebnisse zum Zusammenhang zwischen Erzie-
hungsstilen und gesundheitsschädlichen Verhal-
tensweisen Jugendlicher zusammengestellt, die 
z. B. anhand von Alkohol- und Drogenkonsum be-
legen, dass der autoritative Erziehungsstil negativ 
mit dem Alkohol- und Drogenkonsum der Jugendli-
chen verbunden ist, wohingegen der autoritäre, 

permissive und unbeteiligte Erziehungsstil jeweils 
positive Zusammenhänge damit aufweisen (vgl. 
SIMONS-MORTON, HARTOS 2002: 106). Sie 
schlagen deshalb vor, die Erziehungsstile auch im 
Rahmen der Fahranfängerforschung anzuwenden 
(vgl. SIMONS-MORTON, HARTOS 2002: 110).  

Die Messung des Erziehungsstils der Eltern aus 
Sicht der Jugendlichen haben TAUBMANN-BEN-
ARI (2011) und auch GINSBURG et al. (2009) im 
Kontext der Fahranfängerforschung umgesetzt. 
Beide Autoren(teams) können belegen, dass der 
von den Jugendlichen berichtete autoritative Er-
ziehungsstil der Eltern das Unfallrisiko der Fahran-
fänger senkt. TAUBMANN-BEN-ARI fasst in ihrer 
Analyse des Zusammenhangs zwischen den Ein-
stellungen gegenüber dem Begleiteten Fahren in 
Israel und dem aus Sicht der Jugendlichen wahr-
genommenen Erziehungsstil der Eltern zusammen, 
dass eine höhere Ansprechbarkeit („responsive-
ness“) positiv auf die Einstellungen des Jugendli-
chen wirkt, wohingegen fordernde Eltern („de-
mandingness“) eine negativere Haltung des Ju-
gendlichen zum Begleiteten Fahren hervorrufen 
(vgl. TAUBMANN-BEN-ARI 2011: 1725). Ähnliche 
Ergebnisse berichten GINSBURG et al. (2009): 
Jugendliche, die von ihren Eltern einen autoritati-
ven Erziehungsstil berichten, sind weniger in Unfäl-
le verwickelt und zeigen weniger risikobehaftete 
Verhaltensweisen als Jugendliche, deren Eltern 
einen autoritären, aber vor allem einen permissi-
ven oder unbeteiligten Erziehungsstil vermitteln.  

 

4.3 Verkehrssozialisatorische Einflüs-
se der Gleichaltrigengruppe / 
Peers 

Im Jugendalter gewinnt die Gruppe der Gleichaltri-
gen gegenüber den Eltern an Bedeutung. SCHÄ-
FERS, SCHERR bezeichnen Gleichaltrigengrup-
pen als „Normalfall der Jugendkultur“ (2005: 117). 
Während Jugendliche sich gegenüber der erwach-
senen Umwelt abgrenzen, praktizieren sie im Bin-
nenverhältnis Solidarität und Konformität, machen 
ähnliche Erfahrungen und stehen vor ähnlichen 
Problemen (vgl. SCHÄFERS, SCHERR 2005: 
117f). Deshalb halten es die Autoren für gerecht-
fertigt, von der Gleichaltrigengruppe als „informelle 
Sozialisationsinstanz“ (SCHÄFERS, SCHERR 
2005: 118, Hervorhebung im Original) zu spre-
chen.  

In Gruppen Gleichaltriger herrscht ein für die Ver-
mittlung von Einstellungen und Verhaltensmustern 
„… äußerst günstiges Klima“ (SCHÄFERS, 
SCHERR 2005: 117). Vor diesem Hintergrund 
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verwundert es nicht, dass im weiten Bereich der 
Gesundheitsprävention bereits seit längerem ver-
sucht wird, Jugendliche durch die Ansprache oder 
das Einwirken Gleichaltriger zu einem gesund-
heitsförderlichen Verhalten zu bewegen. Mittels 
der sog. „Peer Education“ sollen Informationen, 
Werte und Verhaltensweisen „… durch Mitglieder 
gleicher Alters- oder Statusgruppen“ (BACKES, 
LIEB 2012) weitergegeben werden.  

Auch im inhaltlichen Kontext der Verkehrssicher-
heit geraten Gleichaltrige in den Fokus der Maß-
nahmengestaltung. SCOTT-PARKER, WATSON, 
KING (2009) untersuchen neben dem Einfluss von 
Eltern (vgl. hierzu Abschnitt 4.1) auch jenen von 
Gleichaltrigen auf das riskante Fahrverhalten von 
Fahranfängern. In Übereinstimmung mit Hypothe-
sen der sozialen Lerntheorie stellen die Autoren 
fest, dass die wahrgenommenen Normen der 
Gleichaltrigen hinsichtlich des Fahrverhaltens und 
die erwarteten Belohnungen für risikohaftes Fah-
ren das tatsächliche risikohafte Fahren der Fahran-
fänger beeinflusst (vgl. SCOTT-PARKER, 
WATSON, KING 2009: 5).  

Bei Peer Education-Ansätzen handelt es sich um 
personalkommunikative Botschaften, die in einem 
zielgruppenspezifischen Setting – bei Jugendli-
chen etwa in der Schule, im Betrieb, im Jugend-
zentrum etc. – von Gleichaltrigen oder Statusglei-
chen als Laienmultiplikatoren an die Zielgruppe 
vermittelt werden (vgl. BACKES, LIEB 2012). Der 
Einsatz von Peers kann identitätsstiftend wirken. 
Gleichaltrige sollen als Rollenmodell fungieren und 
durch die Face-to-Face-Kommunikation ein sicher-
heitsabträgliches Verhalten verhindern bzw. ein si-
cherheitszuträgliches Verhalten unterstützen. 

Allerdings weisen BACKES, LIEB (2012) darauf 
hin, dass solche Programme unter Jugendlichen 
zwar eine hohe Akzeptanz haben und jugendliche 
Multiplikatoren mindestens ebenso effektiv sind 
wie Erwachsene, aber die Befundlage zum Out-
come solcher Maßnahmen noch nicht eindeutig ist. 
So lässt sich zwar die Wissensvermittlung via Peer 
Education gut belegen, der Wirkungsnachweis auf 
Einstellungen, Verhaltensabsichten oder sogar 
manifestes Verhalten ist dagegen nicht ausrei-
chend gesichert (vgl. BACKES, LIEB 2012). 
Schließlich ist diesen Programmen strukturell im-
manent, dass aufgrund der natürlichen Alterung 
Peer-Multiplikatoren schnell  „… aus ihrer Rolle 
‚herauswachsen’ und für mehrjährige Projekte re-
gelmäßig neue Peers rekrutiert und ausgebildet 
werden müssen“ (BACKES, LIEB 2012). 

Trotz dieser Schwierigkeiten wird die Peer Educa-
tion auch in der Fahranfängervorbereitung zumin-
dest vereinzelt als lohnenswerter Ansatz gesehen 

und der soziale Kontext der Gleichaltrigen für das 
sichere Hineinwachsen in die Automobilität zu nut-
zen versucht.43 Dies kann z. B. über die Ansprache 
der Peers als Mitfahrer junger Fahrer geschehen, 
mit dem Ziel der Etablierung einer Kultur des si-
cherheitsorientierten Umgangs miteinander oder 
der Stärkung eines fahr- und verkehrskompetenten 
Bewusstseins.  

Ein Beispiel ist das Projekt „PEER-Drive Clean!“, 
das in den Jahren 2006 bis 2008 als europäisches 
Modellprojekt getestet wurde. Es hat zum Ziel, jun-
ge Verkehrsteilnehmer über die Gefahren von Al-
kohol und Drogen im Straßenverkehr aufzuklä-
ren.44 Geschulte Moderatoren im Alter der jungen 
Fahranfänger kommen in die Fahrschule und hal-
ten dort im Rahmen der regulären Fahrausbildung 
einen ca. anderthalbstündigen Workshop ab. Die 
Priorität liegt dabei auf der Entwicklung von Strate-
gien, mit denen sich Fahrten unter Alkoholeinfluss 
vermeiden lassen. Heute wird das Projekt „PEER-
Drive Clean!“ in Fahrschulen mehrerer Bundeslän-
der angeboten.  

Ein weiteres von der europäischen Kommission 
unterstütztes Modul für den theoretischen Fahr-
schulunterricht ist das Projekt „CLOSE TO“.45 An-
gelehnt an Forschungsergebnisse, die eine positi-
ve Wirkung der unmittelbaren Konfrontation von 
jungen Fahrern mit Berichten und Erfahrungen 
Gleichaltriger („Peers“) nahelegen, soll die Risiko-
bereitschaft junger Fahranfänger durch den Ein-
satz von Peer-Mentoren gesenkt werden.  

Diese Peer-Mentoren waren meist selbst an einem 
Unfall beteiligt bzw. dafür verantwortlich – neben 
der Prävention dient das Projekt somit gleichzeitig 
als Resozialisierungsmaßnahme für junge Ver-
kehrsstraftäter. Diese gehen in den Fahrschulun-
terricht, berichten dort von ihrem Unfall und brin-
gen dadurch ein Gruppengespräch in Gang, das 
für diverse Aspekte des Jugendlichkeitsrisikos 
sensibilisieren und explizit auch emotionale und 
soziale Aspekte des sicheren Fahrverhaltens the-
matisieren soll. Die unmittelbare Konfrontation mit 
Berichten junger Unfallfahrer soll unter den Gleich-
altrigen einen positiven Einfluss auf deren Risiko-
verhalten bewirken. „Letztlich geht es darum, die 
Fähigkeiten und die Bereitschaft zur Selbstkontrol-
le zu fördern“ (WALK, TAUBERT 2010).  

                                                      
43

  Vgl. http://www.verkehrssicherheitsprogramme.de/site/ 
detail.aspx?kat=4&id=124, aufgerufen am 23.03.2016. 

44
  Vgl. http://www.peer-projekt.de/, aufgerufen am 23.03.2016. 

45
  „CLOSE TO“, da der Vortragende „nah dran“ an den jungen 

Fahranfängern ist, weil er einer von ihnen ist (vgl. 
http://www.close-to.net/docs/248/Pressetext_09.pdf, aufge-
rufen am 23.03.2016). 
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Interessant ist in diesem Kontext auch die in den 
USA praktizierte Ansprache von Peers junger 
Fahranfänger mittels einer Website: 

 www.ridelikeafriend.com 

„Ride Like A Friend – Drive Like You Care“ 
(RLAF), eine Initiative des Children’s Hospital of 
Philadelphia (CHOP) und der Versicherungsge-
sellschaft State Farm, legt ihren Fokus auf die 
Beziehung zwischen jungen Fahranfängern und 
ihren gleichaltrigen Mitfahrern. So soll zum ei-
nen das Bewusstsein des Unfallrisikos Jugend-
licher beim Fahren mit Mitfahrern gestärkt wer-
den, zum anderen sollen Einstellungen und 
Verhaltensweisen, die sicheres Fahren unter-
stützen, gefördert werden. 

Die Website www.ridelikeafriend.com möchte 
Jugendliche dazu ermutigen, im Rahmen der 
National Teen Driver Safety Week (NTDSW) 
eigene „Peer-to-Peer“-Kampagnen in ihrer 
Schulklasse zu initiieren. Zu diesem Zweck 
sensibilisiert sie für das Thema, indem ein 
Überblick über Risiken bei jungen Fahranfän-
gern mit Mitfahrern gegeben und die Kernaus-
sagen der National Teen Driver Safety Week 
zusammengefasst werden. Unter der Rubrik 
„Research“ stehen zudem die wichtigsten Er-
gebnisse einer aktuellen Studie sowie ältere 
Forschungsberichte zur Verfügung. 

Um eine eigene Kampagne durchzuführen, 
können von den Nutzern neue Ideen entwickelt 
oder aber eines der auf der Website vorge-
schlagenen Themen umgesetzt werden. Die 
Website bietet Hilfestellung bei der Planung 
und Durchführung eines kreativen Wettbewerbs 
oder einer Umfrage zum Verhalten von Mitfah-
rern. Hat man sich für eine oder mehrere Aktio-
nen entschieden, stehen nach der Registrie-
rung alle notwendigen Materialien zum Down-
load bereit. Diese umfassen – je nach Thema 
und entsprechend der jeweiligen Jahrgangsstu-
fe – Organisations- und Ablaufpläne, Flyer, 
Poster, Aufsteller, Postkarten, Aushänge für die 
Rekrutierung von Helfern, Pressemitteilungen 
für den Schul-Newsletter, Briefvorlagen für 
Spendenanfragen und Checklisten. Auch für 
das Vorstellen und die Werbung für die Initiative 
an sich stehen zum Beispiel präsentierfertige 
PowerPoint-Präsentationen und Schritt-für-
Schritt-Anleitungen zur Verfügung, nach Ab-
schluss der Kampagne ermöglicht ein Evalua-
tionsbogen die Beurteilung von Reichweite und 
Erfolg. 

Für weitergehende Informationen und Kontakt 
bietet die Website einen Newsletter an, außer-

dem gibt es Verlinkungen mit entsprechenden 
Profilen bei Facebook und Twitter. 

Im breiteren Kontext der Fahranfängervorbereitung 
sind Peer-Education-Ansätze interessant für neue 
Konzepte der elektronischen und herkömmlichen 
Sicherheitskommunikation. Im Zuge der Befragung 
von BF17- und älteren Fahranfängern sollte des-
halb auch die Einbindung der Zielpersonen in for-
melle und informelle Gleichaltrigengruppen erfragt 
werden. Diese sind Teil des sozialen Netzwerkes 
der Fahranfänger und die sozialen Beziehungen 
solcher Gleichaltrigengruppen stellen ein soziales 
Kapital für die Entscheidungsfindung über den 
Modus des Fahrerlaubniserwerbs und die Ausge-
staltung des Begleiteten Fahrens dar (vgl. Ab-
schnitt 4.3).  

 

4.4 Fahranfängerspezifisches soziales 
Kapital und soziale Netzwerke 

Eine Besonderheit der Maßnahme Begleitetes 
Fahren ist der Fokus auf Fahranfänger und ihre 
jeweiligen Begleiter, also auf mehrere Personen 
statt lediglich auf einen isolierten Verkehrsteilneh-
mer. Bei den Begleitfahrten sitzen immer ein Fahr-
anfänger und sein Begleiter im Wagen. Die mit 
dem Begleiteten Fahren verbundene Wirkung ei-
nes Fahrerfahrungsaufbaus unter risikominimierten 
Bedingungen macht sich die soziale Interaktionssi-
tuation zwischen Fahrer und Begleiter zunutze.  

Darüber hinaus hat die Prozessevaluation darge-
legt, dass der Anstoß für die Teilnahme am (dama-
ligen) Modellversuch maßgeblich auch von Eltern 
oder Gleichaltrigen kam (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010: 71). Dies ist ein zweiter deutlicher Hinweis 
auf die Relevanz sozialer Beziehungen für die 
Teilnahme am und die Ausgestaltung von BF17.  

Auch zur Optimierung des Maßnahmenansatzes 
Begleitetes Fahren eröffnen die sozialen Bezie-
hungen zwischen den Fahranfängern und ihren El-
tern und Peers Potenziale, die in der Ausgestal-
tung und kommunikativen Flankierung der Maß-
nahme aufgegriffen und nutzbar gemacht werden 
können.  

Soziale Einflüsse lassen sich spezifisch auch für 
die erste Zeit des Alleinefahrens, und damit die 
Zeit des höchsten Unfallrisikos der Fahranfänger, 
nachweisen. Aktuelle Befunde zeigen, dass das ri-
sikobehaftete Fahrverhalten (inkl. des absichtlich 
riskanten Fahrverhaltens) und die Einhaltung der 
Straßenverkehrsregeln durch junge Fahranfänger 
auch vom Verhalten und den Einstellungen der El-
tern und Peers abhängen (vgl. GINSBURG et al. 
2009; SIMONS-MORTON et al. 2011a). Besonders 
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die Befunde von GINSBURG et al. (2009) machen 
deutlich, dass mit einem aktiven Engagement der 
Eltern in der Fahranfängervorbereitung die risiko-
behafteten Einstellungen der Jugendlichen und 
auch deren Beteiligung an Verkehrsunfällen ab-
nehmen. Diese Befunde wie auch die Ausführun-
gen aus Abschnitt 4.1 zur möglichen Einflussnah-
me der Eltern und der Begleitpersonen durch akti-
ves Engagement in der Fahranfängervorbereitung 
auf das risikobehaftete Fahrverhalten weisen da-
rauf hin, dass die weitere Erforschung des jugend-
lichen Unfallrisikos, mit dem Ziel seiner deutlichen 
Absenkung, den sozialen Kontext der Fahranfän-
ger mit berücksichtigen muss (vgl. STEINBERG 
2011).  

Die soziologische Netzwerkanalyse und insbeson-
dere die Theorie des sozialen Kapitals stellen ei-
nen passenden analytischen Rahmen zur Berück-
sichtigung der einschlägigen Aspekte des sozialen 
Kontextes des jungen Fahranfängers im Prozess 
der Fahranfängervorbereitung zur Verfügung. Aus 
Sicht der soziologischen Netzwerkanalyse ist der 
Akteur stets in ein soziales Umfeld eingebettet, das 
er bei seinen Handlungsentscheidungen mit be-
rücksichtigt (vgl. GRANOVETTER 1985). Deshalb 
sollten seine Handlungen in Abhängigkeit der Ei-
genschaften seines sozialen Netzwerkes betrach-
tet werden.  

Die Struktur des sozialen Netzwerkes wird in der 
Netzwerkanalyse als eine besondere soziale Ei-
genschaft aufgefasst und mit dem Ziel analysiert, 
das individuelle Handeln des Akteurs zu erklären 
(vgl. JANSEN 1999: 12). Soziale Netzwerke wer-
den hierzu definiert als ein dem Erkenntnisinteres-
se entsprechender Ausschnitt aus den sozialen 
Beziehungen eines Individuums, um mit diesen 
Beziehungen als Ganzes das soziale Verhalten 
der involvierten Personen interpretieren zu können 
(vgl. Mitchell 1969: 2, zitiert nach JANSEN 1999: 
37). 

Relevante Eigenschaften des sozialen Netzwerks 
des jugendlichen Fahranfängers sind unter ande-
rem die Anzahl der Personen in seiner Familie 
bzw. in seinem Freundeskreis, die für den ange-
henden Fahrschüler und späteren Fahranfänger – 
z. B. als Führerscheininhaber oder Pkw-Besitzer – 
handlungsrelevant sind, oder auch die Stärke der 
Beziehungen zu den einzelnen Personen in sei-
nem Netzwerk. Für die Analyse des sozialen 
Netzwerks des jungen Fahranfängers wird eine 
egozentrierte Perspektive eingenommen. Im Ge-
gensatz zu einer Analyse des Gesamtnetzwerkes 
werden in der egozentrierten Analyse des persön-
lichen Umfeldes nur Beziehungen einbezogen, die 
für das fokussierte Ego selbst wichtige Beziehun-

gen zu anderen Akteuren im sozialen Umfeld dar-
stellen. Die Bedeutung oder Wichtigkeit der einzel-
nen Beziehungen erschließt sich aus deren Rele-
vanz für die Handlungsentscheidung des Akteurs, 
so wie dieser sie im Fragebogen zum Ausdruck 
bringt. Diese eingegrenzte Betrachtung relational-
attributiver Informationen, z. B über das persönli-
che Unterstützungsnetzwerk, trägt dazu bei, Ver-
halten und Einstellungen des Ego besser nachvoll-
ziehen zu können (vgl. TREZZINI 1998: 380).  

Für die Analyse des sozialen Netzwerkes des jun-
gen Fahranfängers bedeutet dies, dass insbeson-
dere seine Familie bzw. die im eigenen Haushalt 
lebenden Personen, gleichaltrige Freunde und 
auch Mitschüler bzw. Kollegen in der Ausbildung 
berücksichtigt werden und für den Fahranfänger in 
der Situation zur Entscheidung über die Teilnahme 
am BF17 handlungsrelevant sind. 

Im sozialen Netzwerk sind die Beziehungen zu den 
Kontaktpersonen als soziale Ressourcen bzw. als 
das soziale Kapital zu verstehen. Nach COLEMAN 
wird das soziale Kapital aus einer Vielzahl von 
Personen und Strukturen gebildet, die zwei Eigen-
schaften gemeinsam haben:  

„They all are some aspect of the social 
structure, and they facilitate certain actions 
of actors – whether persons or corporate ac-
tors – within the structure“ (COLEMAN 1988: 
S98). 

Das soziale Netzwerk des jungen Fahranfängers 
kann als eine solche soziale Struktur verstanden 
werden, in der sich soziales Kapital entwickelt und 
für den Fahranfänger verfügbar wird. Das soziale 
Kapital ist demnach eine Ressource, die über die 
Beziehungen im sozialen Netzwerk definiert wird 
und damit von der Ausgestaltung dieses Netzwer-
kes abhängt. Soziales Kapital erweist sich somit 
als eine netzwerkbasierte Ressource und wird für 
die weitere Verwendung wie folgt definiert: 

„Social capital is defined as resources em-
bedded in one’s social networks, resources 
that can be accessed or mobilized through 
ties in the networks“ (LIN 2008: 51).  

Wie bereits bei COLEMAN (1988) beschrieben, 
ermöglicht und erleichtert das soziale Kapital be-
absichtigte Handlungen des Akteurs und hat eine 
produktive Wirkung für dessen Handlungsziele.46 
Das soziale Kapital wird deswegen neben dem 
Human- und ökonomischen Kapital zur individuel-

                                                      
46

 Bei der Beschreibung der positiven Wirkung sozialen Kapi-
tals ist zu berücksichtigen, dass sich soziales Kapital auch 
negativ auf die beabsichtigten Handlungen des Akteurs 
auswirken kann (vgl. PORTES 1998: 21).  
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len Ressourcenausstattung des Akteurs gezählt 
(vgl. BOURDIEU 1983: 184f). Darüber hinaus sind 
folgende Eigenschaften des Konzepts sozialen 
Kapitals bei seiner Anwendung zu berücksichtigen: 

 Soziales Kapital befindet sich nicht im Besitz 
des handelnden Akteurs. Die Ressourcen wer-
den von Personen im Netzwerk bereitgestellt 
und können nur über persönliche Beziehungen 
aktiviert werden. Dazu ist zudem das Einver-
ständnis des Alteri notwendig, die Hilfeleistung 
zu gewähren und bereitzustellen (vgl. FLAP 
2002: 35). 

 Soziales Kapital ist abhängig von der Person, 
die es bereitstellt. Deswegen ist nicht jede sozi-
ale Ressource in einer bestimmten Situation 
verwertbar. Vielmehr ist soziales Kapital in sei-
ner Verwendung spezifisch in Abhängigkeit der 
gegebenen Situation (vgl. ESSER 2000: 212). 

 Somit ist Sozialkapital ein multidimensionales 
Konzept und kann nicht auf eine einzige Di-
mension begrenzt werden (vgl. FRANZEN, 
POINTNER 2007: 72). 

Für die Konzeption des Sozialkapitals des jugend-
lichen Fahranfängers im inhaltlichen Kontext der 
Fahranfängervorbereitung bedeutet dies, dass sein 
verfügbares fahranfängerspezifisches Sozialkapital 
abhängig ist von den Beziehungen zu Familienan-
gehörigen, Freunden und Bekannten in seinem 
sozialen Netzwerk. Aus diesem sozialen Umfeld 
kann er die für seine Situation benötigten spezifi-
schen Ressourcen beziehen, die ihm bei der Ent-
scheidung zur Teilnahme am BF17 und zu dessen 
Ausgestaltung behilflich sind.  

Die Relevanz von Sozialkapital zeigte sich bereits 
in der Prozessevaluation des Begleiteten Fahrens 
als Modellversuch: Während etwa drei Viertel 
(75,5 %) der jungen Fahrer mit lediglich bis zu ei-
ner weiteren Person im Haushalt mit ihrem häu-
figsten Begleiter unter einem Dach wohnten, waren 
dies bei Fahranfängern mit mehr Haushaltsmitbe-
wohnern jeweils deutlich über 90 % (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 83). Darüber hinaus lässt sich 
nachweisen, dass mit zunehmender Begleiteran-
zahl die monatliche Fahrleistung der Fahranfänger 
signifikant steigt.47 Auch für die amerikanischen 
GDL-Systeme lassen sich bei Beteiligung von zwei 
Elternteilen als Trainer / Supervisor mehr in Beglei-
tung gefahrene Stunden nachweisen als bei Betei-
ligung lediglich eines Elternteils (vgl. JACOBSOHN 
et al. 2012: 25).  

                                                      
47

  Eigene Berechnungen mit den Daten der BF17-Prozess-
evaluation. 

Mit der Erhebung dieses spezifischen sozialen Ka-
pitals des Fahranfängers in der hier vorgelegten 
Befragungsstudie sollen Determinanten aus ihrem 
sozialen Umfeld nachvollzogen werden, die zum 
einen die Teilnahme am BF17 und zum anderen 
die Fahrleistung und Übungsqualität während des 
Begleiteten Fahrens beeinflussen. 

Dabei ist noch zu verdeutlichen, auf welche Weise 
soziales Kapital wirkt und die unterstützende Funk-
tion annehmen kann. Die Wirkungsweise sozialen 
Kapitals definiert sich nach LIN (2009: 19f) über 
vier zu unterscheidende Mechanismen: 

 den Informationsfluss zwischen zwei und meh-
reren Kontakten im Netzwerk,  

 den sozialen Einfluss der Kontakte in Abhän-
gigkeit von deren Status und Ressourcen,  

 Kontakte als soziale Referenzen und 

 die Verhaltensbestätigung durch Personen im 
sozialen Netzwerk. 

Die Theorie sozialen Kapitals ist unter anderem 
auch im Forschungsbereich der öffentlichen Ge-
sundheitsförderung adaptiert worden (vgl. KA-
WACHI, SUBRAMANIAN, KIM 2008). Das theore-
tische Konzept sozialen Kapitals dient hier zur 
Analyse des Zusammenhangs des sozialen Um-
feldes und bestimmter gesundheitsförderlicher 
bzw. -schädlicher Verhaltensweisen, darunter z. B. 
des Alkoholmissbrauchs und der physischen Frei-
zeitaktivitäten, und erfährt hierin stetig wachsendes 
Interesse (vgl. LINDSTRÖM 2008: 217). In der 
Mehrzahl der dort vorgestellten Studien zeigen 
sich die erwarteten Zusammenhänge, dass sozia-
les Kapital gesundheitsförderliche Verhaltenswei-
sen begünstigt. Z. B. steigt bei geringerer Kontrolle 
der Eltern der Alkoholkonsum unter Jugendlichen 
an (vgl. LINDSTRÖM 2008: 220). Ähnliche Ergeb-
nisse berichten auch KREUTER, LEZIN (2002) in 
ihrer Zusammenstellung empirischer Befunde zur 
Rolle sozialen Kapitals in der Gesundheitsförde-
rung. Diese Ausführungen legen nahe, dass auch 
die Adaption der Theorie sozialen Kapitals in die 
Fahranfängerforschung erkenntnisförderndes Po-
tenzial besitzt. 

Im Kontext der Fahranfängervorbereitung im BF17 
gewinnt ein weiterer Aspekt sozialen Kapitals 
durch den Einbezug der Eltern inhaltliche Rele-
vanz. In ihrer Funktion als fahrerfahrene Begleiter 
stellen die Eltern für den Fahranfänger verfügbares 
Sozialkapital dar, das ihrem Kind den Zugriff auf ihr 
Humanvermögen vermittelt. Dieses Sozialkapital 
können die jungen Fahranfänger nutzen, indem sie 
beim Begleiteten Fahren vor allem auf elterliches 
Humanvermögen in Form langjähriger Fahrerfah-
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rung zum Aufbau ihres eigenen Humanvermögens 
in Form eigener Fahrerfahrung zurückgreifen. Die 
Ausübung der Begleiterrolle durch die Eltern kann 
damit als eine Investition der Eltern in das Human-
kapital des Kindes aufgefasst werden.48 In diesem 
konkreten inhaltlichen Rahmen der Eltern-Kind-
Beziehung tritt die Erfüllung der Funktionen der 
Familie im gesellschaftlichen Sozialgefüge deutlich 
zu Tage, die sich nach KAUFMANN (1990: 33ff) 
neben der Sicherung des Nachwuchses und der 
Kohäsion der Familienmitglieder auch auf die Er-
ziehung, Sozialisation und die Ausbildung des 
Humanvermögens der Kinder erstrecken.  

Dabei ist zu berücksichtigen, dass die Ausbildung 
des Humanvermögens nicht allein an die Anwe-
senheit der Eltern in der Familie, sondern auch an 
die Qualität der Eltern-Kind-Beziehung geknüpft ist 
(vgl. COLEMAN 1988: S111). Zudem würde die al-
leinige Erhebung der Anwesenheit der Eltern zu 
kurz greifen, denn weitere Ressourcen des sozia-
len Netzwerkes, auf die die Fahranfänger ebenfalls 
zurückgreifen und dadurch gegebenenfalls Quali-
tätsdefizite in der Eltern-Kind-Beziehung kompen-
sieren können, können erst durch die Erhebung 
des Sozialkapitals im sozialen Netzwerk identifi-
ziert werden. Im Kontext der in diesem For-
schungs- und Entwicklungsprojekt durchgeführten 
Befragungen wird die qualitative Ausprägung der 
Eltern-Kind-Beziehung durch die Erhebung des 
Erziehungsstils erfragt und in Bezug auf die Unter-
stützung der Eltern im Prozess der Fahranfänger-
vorbereitung analysiert (vgl. Kapitel 13).  

                                                      
48

  Diese Rolle der Unterstützung bei der Ausbildung des Hu-
mankapitals der eigenen Kinder hat bereits COLEMAN 
(1988) beschrieben und empirisch analysiert. Dort wird 
deutlich, dass vorhandenes Sozialkapital inner- und außer-
halb der Familie positive Auswirkungen auf die Schulleis-
tungen der Kinder hat (vgl. COLEMAN 1988: S109ff). Die 
Funktion sozialen Kapitals in der Wissensvermittlung von 
den Eltern hin zu den Kindern greifen z. B. auch 
DIJKSTRA, PESCHAR (2003) in der theoretischen Darstel-
lung des Zusammenhangs zwischen dem Sozialkapital und 
der Ausbildung des Humankapitals der Kinder auf und he-
ben die Rolle sozialer Ressourcen in diesem Prozess her-
vor.  

Exkurs: 
Befragung internationaler Exper-
ten zu Optimierungspotenzialen 
des BF17 

Um die Potenziale zur Optimierung des BF17 in 
Deutschland auch vor dem Hintergrund der Erfah-
rungen mit der Fahranfängervorbereitung im Aus-
land abschätzen zu können, wurde eine Befragung 
internationaler wissenschaftlicher Experten zu die-
sem Thema konzipiert, die als Online-Umfrage 
umgesetzt wurde. Insgesamt wurden Ende Juni 
2013 40 Experten persönlich per E-Mail zur Befra-
gung eingeladen. Davon stammen  

 22 aus Europa (inkl. Israel),  

 zehn aus Nordamerika und  

 acht aus Australien / Neuseeland. 

Die Expertenansprache und die Befragung erfolg-
ten in englischer Sprache. Bild Exkurs-1 dokumen-
tiert das E-Mail-Anschreiben an die Experten. 
Nach Abschluss der zehnwöchigen Feldphase la-
gen auswertbare Antworten von 14 Befragten vor. 
Das entspricht einem Rücklauf von 35 %. Beson-
ders gut war die Beteiligung der Experten aus 
Australien / Neuseeland, von denen die Hälfte der 
Angeschriebenen antwortete. Aus Europa haben 
sieben Experten an der Befragung teilgenommen, 
davon alle drei angeschriebenen Personen aus Is-
rael. Aus Nordamerika liegen lediglich die Antwor-
ten eines Befragten vor. Ein weiterer Experte 
machte keine Angaben zum Herkunftsland. Wäh-
rend also das Interesse am Thema der Befragung 
in Israel, das ebenfalls ein Modell des Begleiteten 
Fahrens praktiziert, und im australisch-neuseelän-
dischen Kontext, wo der Maßnahmenansatz des 
Graduate Driver Licensing (GDL) innovativ weiter-
entwickelt wird, ausgesprochen gut war, war der 
Input aus den anderen europäischen Ländern und 
insbesondere aus Nordamerika deutlich geringer.  

Da ein detailliertes Wissen über die deutsche 
Maßnahme „Begleitetes Fahren ab 17“ nicht bei al-
len angeschriebenen Experten vorausgesetzt wer-
den konnte, wurde der Online-Fragebogen durch 
eine kurze Charakterisierung des BF17 eingeleitet 
(vgl. Bild Exkurs-2). 
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Dear [XXX], 
 
on behalf of the German Federal Highway Research Institute (BASt) we are currently working in a 
research project to optimize the German young novice driver measure “Accompanied Driving From 
Age 17” (AD17). Part of this research project is a short international expert survey concerning 
perspectives of the further development of driver preparation (= education and training) in Ger-
many. 
 
Against the background of your expertise in young driver preparation we would like to ask you 
for your help in answering – to the best of your knowledge – seven short questions regarding 
several optimization aspects of the German Accompanied Driving measure. To keep it simple we 
prepared an online-form for this international expert enquiry. For your information, you’ll find 
a short description of the AD17-measure on page 1 of the online-form. Please use the link at the 
end of this email to participate in our expert survey and donate us fifteen minutes of your val-
uable time. 
 
In advance I would like to thank you very much for your help. Please feel free to contact me for 
any requests about Germany’s AD17-measure. 
 
With kind regards 
Walter Funk 
 
Link to our international online expert enquiry 
To answer our short online form, please click here: http://ww3.unipark.de/uc/wfunk_Friedrich-
Alexander-Univer/c018/ 
 
(Participation in our expert enquiry is absolutely anonymous. We do not record your IP-address.) 
 

Bild Exkurs-1: Anschreiben an internationale Experten 

 

Info: Accompanied Driving From Age 17 (AD17) in Germany 
 
Usually, the formal driver education and training in Germany’s professional "driving schools" 
last between three and six months and allow adolescents to start the driver education at the age 
of 17 ½. As a new approach started in 2005, the German AD17-model allows the youngest benefi-
ciaries to start joining a compulsory driving school already at the age of 16 ½ to prepare for 
the Class B driving license. After passing the driving school curriculum and successfully com-
pleting the theoretical and practical driving test the young drivers receive a conditional li-
cense at the earliest at their 17th birthday. This license is conditional insofar as it allows 
them to drive a car only when they are accompanied by an experienced adult (who must be at least 
30 years old, must have held a valid driving license Class B for at least five years, and must 
not have more than three demerit points in Germany’s Central Register of Traffic Offenders). 
 
Becoming 18 the young drivers receive the regular driving license card qualifying them for full 
driving privileges, i.e. driving without an attendant and without any night time or passenger 
restrictions. Regardless of this, like all novices they still are subject to a stronger enforce-
ment during the rest of their two year probationary period and an absolute ban of alcohol until 
age 21. As a consequence, "Accompanied Driving from Age 17" extends the relatively short dura-
tion of the present driver education program for the youngest novices by a subsequent period of 
up to twelve more months (between the 17th and 18th birthday). Since the AD17-novice is fully 
educated, the attendant has no educational role. Her / his task is to be present during the 
trips and to be responsive to the novice whenever the young driver feels to be in need of a 
feedback. 
 

Bild Exkurs-2: Erläuterung des deutschen Maßnahmenansatzes „Begleitetes Fahren ab 17“ (Teil 1 von 2) 
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Info: Optimization of AD17 in Germany 
 
The process evaluation of the German measure "Accompanied Driving From Age 17" found that the 
average period of Accompanied Driving lasts about eight months. During this time the young nov-
ice drivers drive approx. 2,400 kilometres. Taking the full length of twelve months of Accompa-
nied Driving, the expected mileage is 3,800 kilometres. 
 
In a relatively short period, AD17 has reached widespread popularity among Germany’s young nov-
ice drivers. Currently approx. 75% of the youngest beneficiaries take part in the new driving 
program. 
 
In our efforts to optimize the AD17-measure we are focusing on the following dimensions / "ad-
justing screws": 
 
 to attract more 17-year olds to join AD17, 
 to encourage them to join AD17 closer to their 17th birthday and so to maximize the training 

effect by extending the duration of the accompanied driving period, 
 to drive more kilometres in AD17 and 
 to improve the quality of their driving (e.g. night time driving, driving in rain or on wet 

streets). 
 

Bild Exkurs-2: Erläuterung des deutschen Maßnahmenansatzes „Begleitetes Fahren ab 17“ (Teil 2 von 2) 

 

Die sieben inhaltlichen Fragen an die Experten 
sowie die Frage nach der Einordnung der Antwor-
ten zu bestimmten geographischen Regionen (mit 
ihrer charakteristischen Fahranfängervorbereitung) 
finden sich in Bild Exkurs-3. Jede Frage wurde auf 
einer separaten Seite gestellt, zusammen mit dem 
voranstehenden Text zur Erinnerung an die Inten-
tion der Befragung. Die Experten hatten dann Ge-
legenheit, ihre Antworten als Freitexte zu formulie-
ren.  

Nachfolgend werden die Antworten zu den einzel-
nen Fragen dokumentiert.  

 

From your expertise: how could more 17-year 
olds be attracted to join AD17? 

Vor dem Hintergrund der bereits tiefen Durchdrin-
gung der Zielgruppe der sog. „Früheinsteiger“, die 
den Kartenführerschein im Alter von 18 Jahren bis 
18 Jahren und drei Monaten erhalten, mit einer 
Teilnahme am BF17, versuchen viele Experten an 
den bisherigen Erfolgen dieser Maßnahme anzu-
knüpfen: 

 Neun Einlassungen regen dazu an, die in der 
formativen Evaluation des BF17 festgestellte 
unfallreduzierende Wirkung der Maßnahme 
verstärkt zu betonen und in die Zielgruppe(n) 
hinein zu kommunizieren. 

 Fünf Experten beziehen sich dabei ausdrücklich 
auch auf die Zielgruppe der Eltern. Ein weiteres 
Mal werden Eltern im Kontext eines Angebots 
von Kursen zum Abbau möglicher Spannungen 
zwischen Jugendlichen und ihren Begleitern, 

die dem Begleiteten Fahren entgegenstehen 
könnten, genannt.  

 Vier Mal werden monetäre Incentives in Form 
von Nachlässen bei der Haftpflichtversicherung 
als Anreiz zur Teilnahme am BF17 vorgeschla-
gen.  

 In drei Antworten wird auf den Aspekt des 
früheren Autofahrens bzw. einer größeren Mo-
bilität von Jugendlichen / jungen Erwachsenen 
abgestellt. Verbunden mit einem höheren sozia-
len Status als Autofahrer könnte dieser Aspekt 
zur weiteren Beförderung von BF17 aufgegrif-
fen werden.  

 Zwei Experten regen die Nutzung der sozialen 
Online-Netzwerke zur weiteren Erhöhung der 
Popularität des BF17 an und die dortige Mög-
lichkeit des spielerischen Umgangs mit dem 
Thema Fahrerfahrungserwerb, z. B. durch inter-
personale Vergleiche der bisherigen Fahrleis-
tung oder der Qualität der erlebten Verkehrssi-
tuationen sowie die Nutzung von Smartphone-
Apps.49  

 Einzelnennungen beziehen sich auf die Förde-
rung der Herausbildung einer BF17-Teilnahme 
als soziale Norm in entsprechenden Peer-
groups, die Reduzierung möglicher Zugangs-
barrieren zum BF17, die Erhöhung der Eintritts-
barrieren in die Auto-Mobilität für ältere Fahran-
fänger, z. B. durch eine verpflichtende kurze 
Zeit des Begleiteten Fahrens für alle Fahran-
fänger oder die Veranstaltung von Informations-

                                                      
49

 Vgl. zu entsprechenden Überlegungen FUNK et al. (2014).  



 

 

80 

Events auf nicht-öffentlichen Flächen mit der 
Möglichkeit von Schnupperfahrten der Jugend-
lichen als Pkw-Fahrer. Ein Experte stellt 
schließlich die Frage nach der Erwünschtheit 

einer noch höheren Teilnahmequote am BF17 
und verweist auf die förderlichen Aspekte für 
die Verkehrssicherheit durch einen zeitlich spä-
teren Fahrerlaubniserwerb.  

 

[To be repeated with every question] While answering question No. 1-7 please consider the key 
dimensions / "adjusting screws": 
 
 to attract more 17-year olds to join AD17, 
 to encourage them to join AD17 closer to their 17th birthday and so to maximize the training 

effect by extending the duration of the accompanied driving period, 
 to drive more kilometres in AD17 and 
 to improve the quality of their driving (e.g. night time driving, driving in rain or on wet 

streets). 
 
Questions 
1.From your expertise: how could more 17-year olds be attracted to join AD17? 

2.In your opinion: how could the youngest novices be encouraged to start AD17 closer to their 
17th birthday? 

3.In your opinion: how could AD17-participants and their attendants be encouraged to drive more 
kilometres together to improve the novices’ driving experience? 

4.In your opinion: how could AD17-participants and their attendants be encouraged to improve the 
quality of their accompanying trips (e.g. explicitly practicing certain manoeuvres or exposing 
to "difficult" settings like night time driving, driving in rain or on wet streets)? 

5.From your expertise: what should be the minimum length of an Accompanied Driving period to 
gain considerable benefits in road safety for the young novices driving solo? 

6.From your expertise: would you recommend a further test at the end of the Accompanied Driving 
period, e.g. an elaborated practical driving test or a hazard perception test? 

[Yes / No] Please indicate why. 
7.From your expertise: would you recommend an Accompanied Driving period as an “entrance meas-
ure” for novice drivers of all ages? 

[Yes / No] Please indicate why. 
8.For classification purposes, please indicate the country in which you reside. 

 
Bild Exkurs-3: Fragen zu Ansatzpunkten zur Optimierung der Maßnahme „Begleitetes Fahren ab 17“ 

 

In your opinion: how could the youngest nov-
ices be encouraged to start AD17 closer to 
their 17th birthday? 

Zur Frage nach der Unterstützung eines möglichst 
frühzeitigen Starts in das Begleitete Fahren brin-
gen die Experten eine breite Palette unterschiedli-
cher Meinungen zum Ausdruck:  

 Auch ein möglichst frühzeitiger Start ins BF17 
lässt sich nach Meinung der Befragten am 
ehesten durch finanzielle Vorteile, z. B. geringe-
re Versicherungsbeiträge, unterstützen. Dieser 
Vorschlag wird von vier Experten vorgetragen.  

 Ebenfalls vier Mal werden frühzeitige Informati-
onskampagnen für einen zügigen Beginn des 
Begleiteten Fahrens favorisiert.  

 Hinsichtlich der dabei anzusprechenden Ziel-
gruppen wird – neben den 16- und 17-Jährigen 
selbst – vier Mal explizit die Einbindung der El-
tern vorgeschlagen. Drei Mal wird die Schule 
als Kooperationspartner und zwei Mal werden 

die Gleichaltrigengruppen der Jugendlichen ge-
nannt.  

 Zwei Antworten beziehen sich auf die Unter-
stützung der Motivation zur frühzeitigen BF17-
Teilnahme. Diese zielen zum einen auf den 
größeren Nutzen (verringertes Unfallrisiko) 
durch eine längere Maßnahmenteilnahme, zum 
anderen auf eine je nach Einstieg ins BF17 
schrittweise Verlängerung der Begleitdauer 
über den 18. Geburtstag hinaus.  

 Ebenfalls motivierend kann der von zwei Exper-
ten auch in diesem inhaltlichen Kontext vorge-
schlagene spielerische Umgang mit dem The-
ma in sozialen Online-Netzwerken wirken. Ein 
weiterer Experte schlägt konkret die Verlosung 
eines Autos unter jenen Maßnahmenteilneh-
mern vor, die im ersten Monat nach dem 
17. Geburtstag mit dem Begleiteten Fahren be-
ginnen.  
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 Zwei weitere Experten sprechen sich für die 
Vorschrift einer Mindestbegleitdauer aus, um 
den späten Einstieg in das Begleitete Fahren zu 
verhindern.  

 Einzelnennungen zielen auf eine Herabsetzung 
des Eintrittsalters für die Fahrschulausbildung 
bzw. in das Begleitete Fahren, Programme zum 
Abbau möglicher Spannungen zwischen dem 
Jugendlichen und seinem Begleiter oder die 
Thematisierung des möglichst frühen BF17-
Einstiegs im Rahmen eines Events zur Promo-
tion dieser Maßnahme. Auch hinsichtlich eines 
möglichst frühzeitigen Einstiegs in das Begleite-
te Fahren wird allerdings von einem Experten 
zu bedenken gegeben, dass ein späterer Ein-
stieg in die Pkw-Mobilität Vorteile in Form einer 
geringeren Exposition mit sich bringt.  

 

In your opinion: how could AD17-participants 
and their attendants be encouraged to drive 
more kilometres together to improve the novic-
es’ driving experience? 

Die Frage, was man tun könnte, um BF17-
Teilnehmer und deren Eltern zu einer höheren 
Fahrleistung zu motivieren, wird von den Experten 
unterschiedlich beantwortet.  

 Vier Personen äußern den Vorschlag, ein Fahr-
tenbuch („Logbook“) einzuführen, das von den 
Eltern unterschrieben wird. Darin kann festge-
halten werden, wie viel die Fahranfänger be-
reits gefahren sind (Strecke / Zeit) oder auch, 
mit welchen Fahrtbedingungen (Wetter / Ta-
geszeit) sie bereits konfrontiert wurden.  

 Vier der Befragten meinen auch, es sollten In-
formationen herausgegeben werden, die beto-
nen, wie wichtig Fahrpraxis für die Fahranfän-
ger ist und dass sich Erfahrung positiv auf die 
Sicherheit der Jugendlichen als Autofahrer 
auswirkt. 

 Weitere drei Befragte sprechen sich dafür aus, 
speziell den Eltern der Fahranfänger klar zu 
machen, wie entscheidend die Erfahrungen der 
Fahrpraxis für ihre Kinder sind. Einer von ihnen 
schlägt vor, es erwachsenen Beifahrern zu er-
möglichen, in Kursen mehr über dieses Thema 
zu lernen.  

 Ein weiterer Vorschlag eines Experten lautet, 
Familien generell dabei zu helfen, Spannungen, 
die beim Begleiteten Fahren entstehen können, 
abzubauen. Ein Befragter führt die Überlegung 
an, dass es leichter ist, eine hohe Fahrleistung 
zu erzielen (gemessen in gefahrenen Kilome-

tern), wenn die jungen Fahrer noch bei ihren El-
tern leben.  

 Dass das Appellieren an das Verantwortungs-
bewusstsein der Fahrer und Eltern allein nicht 
genügt, ist die Meinung dreier Experten, die 
empfehlen, monetäre Anregungen, wie etwa bil-
ligeres Benzin oder günstigere Autoservices 
anzubieten. Einer dieser Experten hat diesen 
Vorschlag auch bereits bei den beiden vorheri-
gen Fragen gemacht und verweist darauf, auch 
seine weitere Beantwortung der ersten Fragen 
auf die aktuelle zu übertragen. Somit hält er es 
auch bei dieser Problemstellung für sinnvoll, die 
Barrieren und Bedingungen für das Begleitete 
Fahren zu verringern sowie es den Jugendli-
chen zu ermöglichen, bereits früher mit dem 
Fahrschulunterricht zu beginnen.  

 Dies wird unterstützt durch die Meinung eines 
weiteren Experten, der anführt, dass ein früher 
Start sinnvoll ist. Gleichzeitig führt dieser auch 
an, dass die jungen Fahrer durch die Fahrschu-
len gute Fahrkenntnisse haben müssen, damit 
sich die Begleiter sicher fühlen können. 

 Ein Experte schlägt, wie auch bei den ersten 
beiden Fragen, vor, die Fahrerfahrung spiele-
risch zu gestalten. 

 Ein weiterer Befragter ist der Meinung, dass es 
zur Erhöhung der Fahrleistung keine spezielle 
Maßnahme brauche.  

 

In your opinion: how could AD17-participants 
and their attendants be encouraged to improve 
the quality of their accompanying trips (e.g. 
explicitly practicing certain manoeuvres or ex-
posing to "difficult" settings like night time 
driving, driving in rain or on wet streets)? 

Darüber, dass es für die jungen Fahrer wichtig ist, 
mit anspruchsvollen Verkehrssituationen umgehen 
zu können, sind sich die Befragten einig. Jedoch 
haben sie unterschiedliche Vorschläge, wie man 
dies unterstützen könnte. 

 Da es möglich ist, in einem Fahrtenbuch („Log-
book“) aufzuführen, unter welchen Bedingun-
gen ein Fahranfänger bereits gefahren ist, 
schlagen vier Experten hier diese Methode vor. 
Ein weiterer nennt die Idee, eine einfache 
Checkliste zu diesem Zweck anzufertigen. 

 Die Verantwortung für das wahrheitsgemäße 
Ausfüllen eines Fahrtenbuchs liegt bei den Be-
gleitern der jungen Fahrer. Vier der befragten 
Experten regen an, die Eltern von der Wichtig-
keit der Übung des Fahrens in besonderen Si-
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tuationen zu überzeugen bzw. sie dafür zu 
schulen. 

 Zwei Befragte sind der Meinung, es wäre ent-
scheidend, die jungen Fahrer auf diese beson-
deren Situationen zu schulen und ihnen klar zu 
machen, wie wichtig die Übung für sie ist. 

 Dass die Jugendlichen am besten sehr viel 
Fahren sollten, bringen zwei Experten zum 
Ausdruck. Dabei sollte auch darauf geachtet 
werden, dass sie häufig mit bestimmten Situati-
onen, wie z. B. einer Nachtfahrt, konfrontiert 
werden. 

 Zwei Befragte erwähnen wiederum die Mög-
lichkeit, durch ein Schreiben oder ein Informati-
onspaket den Fahrern und Begleitpersonen na-
hezulegen, besondere Situationen nicht zu 
meiden, sondern gemeinsam zu üben. 

 Monetäre Anreize werden von zwei Experten 
empfohlen, von denen einer auch darauf ver-
weist, seine Antworten zu den vorherigen Fra-
gen zu beachten. Dabei schlägt er vor, die Bar-
rieren und Bedingungen für das Begleitete Fah-
ren zu verringern sowie es den Jugendlichen zu 
ermöglichen, bereits früher mit dem Fahrschul-
unterricht zu beginnen.  

 Ein Experte aus Israel schlägt ein besonderes 
Training für die Fahrer und ihre Begleitperso-
nen vor, wie es auch in seinem Heimatland an-
geboten wird. Eine weitere Einzelnennung be-
schäftigt sich damit, die Übung von besonderen 
Situationen zur Norm zu machen und es den 
jungen Fahrern und ihren Begleitern zu ermög-
lichen, sich mit anderen zu vergleichen, um 
festzustellen, ob sie über- oder unterdurch-
schnittlich viel üben. 

 

From your expertise: what should be the mini-
mum length of an Accompanied Driving period 
to gain considerable benefits in road safety for 
the young novices driving solo? 

Bei der Frage, wie lange die Jugendlichen mindes-
tens begleitet fahren sollten, um für das selbst-
ständige Fahren bereit zu sein, gibt es von den 
Experten unterschiedliche Meinungen. Dabei muss 
jedoch zum Teil unterschieden werden zwischen 
dem, was die Experten als ideale Dauer ansehen 
und dem, was sie für realistisch halten.  

 Die meisten Experten sprechen sich für eine 
Mindestdauer von zwölf Monaten aus. Einer 
von ihnen meint jedoch, dass aufgrund der Er-
fahrungen in Schweden eine Dauer von zwei 
Jahren noch besser wäre, wobei das begleitete 

Fahren dort bereits im Alter von 16 begonnen 
werden kann. 

 Weitere zwei Experten halten eine Untergrenze 
von 4.000 km für angemessen. Einer von ihnen 
würde eine Strecke von 12.000 km präferieren, 
hält dies jedoch für unrealistisch, da eine solch 
lange Strecke den Begleitern kaum zugemutet 
werden kann.  

 Dass eine kürzere Strecke von 2.500 bis 
3.000 km als Grenze ausreichen würde, ist die 
Meinung von zwei weiteren Befragten, die sich 
auf bisherige Untersuchungen stützen. 

 Weiterhin gibt es noch einige Einzelnennungen. 
Mit dem Hinweis auf seine Forschungsarbeit 
nennt ein Befragter eine Mindestdauer von 
15 Monaten. Eine geringere Dauer von 3 Mona-
ten und 6 Monaten wird von jeweils einem wei-
teren Experten genannt. Auch eine Angabe von 
50 Stunden und / oder 2.000 km wird vorge-
bracht. 

 

From your expertise: would you recommend a 
further test at the end of the Accompanied Driv-
ing period, e.g. an elaborated practical driving 
test or a hazard perception test? 

[Yes / No] Please indicate why. 

Zur Frage, ob es am Ende der Periode des Beglei-
teten Fahrens noch einen weiteren Test geben 
sollte, haben die Experten keine eindeutige Präfe-
renz. Die Frage wird von sieben Experten mit „ja“ 
und von sechs mit „nein“ beantwortet. 

 Fünf Befragte sind der Meinung, dass ein Ha-
zard Perception Test am Ende des Begleiteten 
Fahrens nützlich wäre, um zu prüfen, ob die 
jungen Fahrer genügend Fahrerfahrung haben 
und mit gefährlichen Situationen umzugehen 
wissen. 

 Einer dieser Befragten, die den Hazard Percep-
tion Test für sinnvoll halten, lehnt jedoch insge-
samt die Prüfung der BF17-Absolventen ab. 
Seiner Meinung nach wäre es unangebracht, 
BF17 Absolventen härter zu prüfen als Perso-
nen, die ihren Führerschein ohne das Begleite-
te Fahren erworben haben. Sollte ein solcher 
zusätzlicher Test bzw. neue Elemente für die 
eigentliche Fahrprüfung eingeführt werden, 
müssten alle Fahrerlaubniserwerber diese 
durchlaufen. Diese Meinung teilen auch zwei 
weitere Experten, die die Frage mit „nein“ be-
antwortet haben. 

 Zwei Befragte sprechen sich dafür aus, die po-
sitive Wirkung eines solchen zusätzlichen Tests 
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erst in einem Modellversuch zu überprüfen, be-
vor er allgemein eingeführt wird, da es bisher 
keinen Beweis für die Wirksamkeit gibt. 

 In Einzelnennungen werden weitere Argumente 
gegen einen zusätzlichen Test vorgebracht. Ein 
Experte fände einen Test im früheren Verlauf 
des Begleiteten Fahrens sinnvoller. Ein anderer 
weist auf die Gefahr mangelnder Akzeptanz der 
Maßnahme aufgrund damit einhergehender zu-
sätzlicher Kosten hin. 

 Vier Befürworter eines solchen Tests argumen-
tieren, dass er zeigen könnte, ob die jungen 
Fahrer genügend Fahrkenntnis und einen an-
gemessenen Umgang mit Gefahrensituationen 
erlernen konnten. Falls dies nicht der Fall sein 
sollte, könnte man ihnen nach dem Test weitere 
Unterstützung bieten. Einer von ihnen merkt an, 
dass dies so auch bereits in Australien gehand-
habt wird. 

 

From your expertise: would you recommend an 
Accompanied Driving period as an “entrance 
measure” for novice drivers of all ages? 

[Yes / No] Please indicate why. 

Die Frage, ob eine Periode des Begleiteten Fah-
rens für Fahranfänger in allen Altersstufen einge-
führt werden sollte, beantworten sieben der Be-
fragten mit „ja“ und fünf mit „nein“.  

 Der meistgenannte Grund für die Ablehnung ei-
ner solchen Maßnahme ist der, dass es nicht 
für alle Personen die Möglichkeit gibt, einen 
Begleiter zu finden. Dieses Argument wird von 
drei Experten genannt, von denen jedoch einer 
hinzufügt, dass die Maßnahme in der Theorie 
jedoch sinnvoll wäre. Ein anderer von ihnen 
merkt an, dass er die Maßnahme nicht für alle 
Personen, jedoch für gewisse Risikogruppen 
der Bevölkerung befürworten würde. 

 Eine ähnliche Meinung haben zwei weitere Be-
fragte. Der eine würde Begleitetes Fahren zu-
mindest für Personen bis zu einem Alter von 
20 Jahren einführen. Der andere sieht ab einem 
Alter von etwa 22 Jahren keine Notwendigkeit 
eines Fahrbegleiters mehr, da seiner Meinung 
nach Fahrer ab diesem Alter verantwortungs-
bewusster sind. 

 Vier der Befürworter einer generellen Begleit-
pflicht für neue Fahrer sind sich einig, dass An-
fänger unabhängig von ihrem Alter ein erhöhtes 
Unfallrisiko haben und somit Unterstützung 
brauchen. 

 Ein Experte befürwortet die Maßnahme zwar, 
schlägt jedoch vor, die Dauer des Begleiteten 
Fahrens für ältere Neueinsteiger zu reduzieren. 

 Ein weiterer Befürworter argumentiert, dass 
Personen, die begleitet fahren, eine vielfältigere 
Erfahrung sammeln, die dabei helfen kann, ihr 
Unfallrisiko zu reduzieren.  

 

Zusammenfassung 

Auch unter der Einschränkung, dass evtl. einige 
Experten die deutsche Maßnahme „Begleitetes 
Fahren“ zu stark aus Sicht der eigenen GDL-
Erfahrungen beurteilt haben, lassen die Antworten 
doch ein interessantes Muster erkennen: Hinsicht-
lich der vier in diesem Bericht untersuchten Opti-
mierungsperspektiven dominieren die Ratschläge 
der  

 Verkehrsaufklärung (Informationskampagnen), 

 Elternansprache, 

 finanzieller Incentives und  

 der Etablierung eines Fahrtenbuches. 

Während die strukturellen Aspekte einer größeren 
BF17-Population und eines früheren Eintritts in die 
Maßnahme nach Meinung der internationalen Ex-
perten vor allem mit Information und sozialem Ka-
pital (Eltern) angegangen werden sollte, wird für 
die Optimierung der quantitativen und qualitativen 
Ausgestaltung der Fahrten (Fahrleistung und 
Übungsqualität) neben der erneuten Elternan-
sprache die technische Lösung eines Fahrtenbu-
ches vorgeschlagen.  

Die vorgeschlagene Mindestdauer eines Begleite-
ten Fahrens dürfte stark von den GDL-Erfahrungen 
der internationalen Experten geprägt sein. Eine 
weitere Prüfung vor der vollumfänglichen Fahrer-
laubnis wird von den Experten ebenso kontrovers 
beurteilt, wie ein Begleitetes Fahren für alle Fahr-
anfänger.  

 

5 Anlage und Durchführung 
der Befragungsstudien 

5.1 Fahranfängerbefragung 2014 

5.1.1 Befragung von BF17-Teilnehmern  

Die vorliegende Befragungsstudie baut auf den 
Evaluationsbefunden des BF17-Modellversuchs 
auf (vgl. die Abschnitte 1.3.2 und 1.3.3). Bereits in 
der Prozessevaluation werden Handlungsfelder 
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benannt, die Potenzial zur Optimierung des Maß-
nahmenansatzes bieten (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010: 321ff). Diese Optimierungsperspektiven für 
das BF17 werden im vorliegenden Forschungs-
projekt aufgegriffen und mithilfe einer Befragung 
von Fahranfängern im BF17 und deren Begleitern 
aufgearbeitet.  

Das Ziel des Forschungsprojektes ist die Identifika-
tion von Bestimmungsgrößen einer breiten und 
lernwirksamen Nutzung des BF17. Hierzu sollen 
BF17-Teilnehmer möglichst zwei Mal befragt und 
die Antworten der Befragten auf der Individualebe-
ne miteinander in Beziehung gesetzt werden (sog. 
„Panel-Design“). Der Erhebungsplan in diesem 
Forschungs- und Entwicklungsprojekt (FE 82.362/ 
2009) sieht eine Erstbefragung relativ nahe zum 
Einstieg in das BF17 („Welle 1“, „BF17 W1“) und 
eine Zweitbefragung („Welle 2“, „BF17 W2“) am 
Ende der Begleitphase vor (vgl. Bild 5-1). Die wie-
derholte Befragung der BF17-Teilnehmer am Ende 
der Begleitphase ermöglicht es, die Entwicklung 
der Verkehrsteilnahme und -bewährung sowie Er-
fahrungen aus der Begleitphase nachzuzeichnen 

Die Begleiter der befragten Jugendlichen nehmen 
nur einmal an einer Befragung teil. Bei 17-jährigen 
Fahranfängern, die ihre Teilnahmebereitschaft an 
der Panelbefragung signalisiert haben, erfolgen die 
Begleiterinterviews am Ende der zweiten Befra-
gung, andernfalls im direkten Anschluss an die 
Erstbefragung.  

 

5.1.2 Befragung 18-jähriger Fahranfänger 

In der summativen Evaluation des BF17-Modell-
versuchs wird deutlich, dass sich BF17-Teilnehmer 
weitgehend aus den sog. „Früheinsteigern“, die ih-
re Pkw-Fahrerlaubnis bis zum Alter von 18 Jahren 
und drei Monaten erwerben, rekrutieren (vgl. 
SCHADE, HEINZMANN 2011). Die Gruppe der 18-
jährigen Früheinsteiger, die ihre Fahrerlaubnis im 
herkömmlichen Modus erworben haben, stellen 
deshalb eine geeignete Auswahl dar, um die Be-
fragungsresultate der BF17-Fahränfänger zu kon-
trastieren. Mindestens zwei der vier in Abschnitt 
1.3.4 erläuterten Ansatzpunkte der BF17-Optimie-
rungsevaluation können besser mit einer breiter 
gefassten Perspektive, im Sinne der Einbeziehung 
dieser herkömmlichen „Früheinsteiger“ in die Pkw-
Mobilität, sachkundig beantwortet werden: Dabei 
geht es  

 zum einen um die Verbreiterung der Teilnahme-
basis – also die Frage: Warum nehmen 17-
Jährige nicht am BF17 teil? – und  

 zum anderen um die Frage eines früheren Ein-
tritts in die Pkw-Mobilität. Für die volljährigen 
sog. „Früheinsteiger“ heißt dies noch zu einem 
Zeitpunkt vor dem 18. Geburtstag, zu dem nur 
das Begleitete Fahren möglich gewesen wäre. 

Zur umfassenden Bearbeitung der benannten Op-
timierungspotenziale im BF17 werden in diesem 
Forschungs- und Entwicklungsprojekt (FE 82.0585/ 
2013) 18-jährige Fahranfänger (möglichst im Alter 
von bis zu 18 Jahren und drei Monaten), die nicht 
am BF17 teilgenommen haben (sog. „FAA18“), 
zeitgleich zur Befragung der Fahranfänger im 
BF17 befragt und der Gruppe der 17-jährigen 
Fahranfänger als Vergleichsgruppe an die Seite 
gestellt (vgl. Bild 5-1).  

Eine Zweitbefragung der 18-jährigen Fahranfänger 
ist nicht vorgesehen – jedoch die Befragung eines 
Elternteils, die sich an diejenige des 18-jährigen 
Fahranfängers anschließt. 

 

5.1.3 Gemeinsamer Erhebungsplan 

Die Befragungen der Fahranfänger im Begleiteten 
Fahren („BF17“, FE 82.362/2009) und der 18-
jährigen Fahranfänger, die ihre Fahrerlaubnis im 
herkömmlichen Modus erworben haben („FAA18“, 
FE 82.0585/2013), wurden aufgrund ihrer inhaltli-
chen Verschränkung gemeinsam konzipiert und 
durchgeführt (vgl. Bild 5-1). Zu einem gemeinsa-
men Zeitpunkt t0 wurden die beiden Teilgruppen 
der BF17-Teilnehmer und Nichtteilnehmer zur Be-
fragung eingeladen. Die Zweitbefragung der Sub-
gruppe BF17 erfolgte zum jeweiligen individuellen 
Zeitpunkt t1, der durch den 18. Geburtstag des Be-
fragungsteilnehmers markiert wurde. 

Nicht nur in Bezug auf die Erhebungsphase, son-
dern auch in puncto Kommunikation nach außen 
wurden die beiden Befragungsprojekte zusam-
mengefasst. So wurden die Fahranfänger unter 
dem Titel „Fahranfängerbefragung 2014“ („FAB 
2014“) zur Teilnahme an der Befragung eingela-
den. Das Anschreiben und die weiteren Erhe-
bungsunterlagen wurden infolgedessen für beide 
Teilgruppen soweit als möglich einheitlich aufge-
setzt (vgl. dazu Abschnitt 5.2.2 und den Anhang).  
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FAA18:  Befragung 18-jähriger Fahranfänger mit herkömmlichem Fahrerlaubniserwerb 

BF17:  Befragung 17-jähriger Fahranfänger im Begleiteten Fahren 

Bild 5-1: Erhebungsplan für die Befragung der Teilnehmer und Nichtteilnehmer am Begleiteten Fahren 

 

5.2 Feldzugang und Datenschutz 

5.2.1 Feldzugang und Stichprobenziehung 

Im Vergleich möglicher Alternativen zur Kontaktie-
rung von Fahranfängern1F

50 erwies sich der Weg 
über die Technischen Prüfstellen in beiden For-
schungsprojekten als am effizientesten und wis-
senschaftlich ertragreichsten. Ausschließlich bei 
TÜV und DEKRA liegen die Adressdaten der Teil-
nehmer an der Theoretischen und Praktischen 
Fahrerlaubnisprüfung bundesweit zentral – auf 
wenige Technische Prüfstellen verteilt – vor. Nur 
die Adressdaten bei den Technischen Prüfstellen 
erlauben als Grundgesamtheit der Fahranfänger 
die Ziehung einer echten Zufallsstichprobe. Diese 
ist ihrerseits wiederum die Voraussetzung für die 
Verallgemeinerung der Befunde der nachfolgen-
den Datenanalyse von der Stichprobe auf die 
Grundgesamtheit aller entsprechenden Fahran-
fänger im Maßnahmenansatz des Begleiteten Fah-
rens sowie im herkömmlichen Fahrerlaubniser-
werb. 
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  Diskutiert wurde in diesem Zusammenhang die Adresszie-
hung in den Technischen Prüfstellen, die persönliche An-
sprache der Prüfungskandidaten durch die Prüfer, der Weg 
über die örtlichen Fahrerlaubnisbehörden, die Nutzung der 
Registerdaten des Kraftfahrt-Bundesamtes oder der Mit-
gliederdatei eines großen Automobilclubs und die Anspra-
che von Fahranfängern in Fahrschulen, allgemein bilden-
den und beruflichen Schulen. 

Im FE 82.362/2009 war das Ziel formuliert, etwa 
2.500 17-jährige Fahranfänger im BF17 oder 
BEF17 („Nettostichprobe“) zu einer Teilnahme an 
der ersten Befragungswelle zu motivieren. Auf-
grund der Erfahrungen aus früheren Mobilitätsbe-
fragungen wurde erwartet, dass etwa jeder vierte 
angeschriebene 17-jährige Fahranfänger an der 
Befragung teilnimmt. Aus der beabsichtigten An-
zahl zu realisierender Interviews und der ange-
nommenen Teilnahmebereitschaft der Jugendli-
chen berechnet sich die sog. „Bruttostichprobe“ 
von zu kontaktierenden 17-Jährigen auf etwa 
10.000 Teilnehmer am Begleiteten Fahren. 

Für die Befragung der Nichtteilnehmer am BF17 im 
FE 82.0585/2013 sollten 1.000 Online-Interviews 
mit 18-jährigen Fahranfängern im herkömmlichen 
Fahrerlaubniserwerb realisiert werden. Die Teil-
nahmebereitschaft der Nichtteilnehmer am BF17 
wurde auf etwa jeden fünften angeschriebenen 18-
Jährigen geschätzt. Aufgrund dieser (optimisti-
schen) Annahme musste die Bruttostichprobe der 
zu kontaktierenden 18-jährigen Fahranfänger etwa 
5.000 Nichtteilnehmer am BF17 umfassen. 

Ausgehend von den Angaben in KBA (2013: 18f) 
wurde zunächst die Anzahl der bestandenen Prak-
tischen Fahrerlaubnisprüfungen für Fahranfänger 
jeglichen Alters und die Fahrerlaubnisklassen 
BF17, BEF17 sowie B, BE im Jahr 2012 für die 
einzelnen Bundesländer ermittelt. In Anlehnung an 
die Abdeckung der Bundesländer durch die regio-

a FAA18 + Elternteil

Fahranfänger im Alter von 18 Jahren bis 18 
Jahren und 3 Monaten

Stichprobenumfang: n = 5.000

FAA 18

BF17 Welle 1 („BF17 W1“) BF17 Welle 2 („BF17 W2“)

BF17, Welle 1 (+ Begleiter)  

17-jährige Fahranfänger unmittelbar nach 
dem Erwerb der Prüfbescheinigung

Stichprobenumfang: n = 10.000

BF17, Welle 2 + Begleiter

17-jährige BF17-Teilnehmer kurz vor Ende der 
Begleitungsphase / vor dem 18. Geburtstag

t1t0
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nalen TÜVs / DEKRA wurden die bestandenen 
Praktischen Fahrerlaubnisprüfungen auf die fünf 
Prüfstellen aufgeteilt. Bei Zugrundelegung der ge-
schätzten Bruttostichprobenumfänge für die jewei-
lige Befragtengruppe ergibt sich die in Tab. 5-1 
dokumentierte Verteilung der Fahranfänger auf die 
Zuständigkeiten der regionalen Technischen Prüf-
stellen.2F

51  

Das Vorgehen bei der Ziehung der Zufallsstichpro-
be war zwischen den beiden Gruppen junger 
Fahranfänger identisch. Jede Prüfstelle zog aus ih-
rem Adresspool eine Zufallsstichprobe im Umfang 
der in Tab. 5-1 dokumentierten Anzahl der Befra-
gungsteilgruppen an 

 17-jährigen BF-Fahranfängern, die in den vier 
Wochen vor den alternativen Stichtagen 
1. März oder 15. März 2014 die Praktische 
Fahrerlaubnisprüfung der Klasse BF / BEF be-
standen und eine Prüfbescheinigung erhalten 
hatten bzw.  

 18-jährigen bis 18 Jahre und drei Monate alten 
Fahrerlaubniserwerbern, die in den vier Wo-
chen vor den genannten Stichtagen die Prakti-
sche Fahrerlaubnisprüfung der Klasse B / BE 
bestanden hatten. 

Dabei ergab sich für die Regionen in der Zustän-
digkeit des TÜV Rheinland und des TÜV Hessen 
bei der Stichprobenziehung für die FAA18-Teil-
gruppe das Problem, dass die errechnete Anzahl 
an 18-jährigen Früheinsteigern aufgrund zu gerin-
ger Fallzahlen nicht erfüllt werden konnte. Nach 
Rücksprache mit dem Forschungsnehmer sollten 
diese beiden Technischen Prüfstellen deshalb zu-
erst den Zeitraum, in dem die Fahrerlaubnisprü-
fung bestanden worden sein sollte, in die Vergan-
genheit verlängern. 3F

52 Sollte auch dieses Vorgehen 
nicht ausreichen, um die gewünschte Anzahl an 
Fahranfängern zwischen 18 Jahre und 18 Jahren 
und drei Monaten auszuwählen, dann sollte die 
Beschränkung auf diese 18-jährigen Früheinstei-
ger zugunsten aller 18-jährigen Prüfungsteilneh-
mer aufgegeben werden.  
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  Die Relationen zwischen den Technischen Prüfstellen wur-
den für Fahranfänger, die nicht am BF17 teilgenommen hat-
ten, unabhängig vom Alter errechnet.  

52
  D. h. es konnten auch Fahranfänger berücksichtigt werden, 

die bereits vor sechs oder acht Wochen zeitnah nach ihrem 
18. Geburtstag die Praktische Fahrerlaubnisprüfung be-
standen hatten. Solche Fahranfänger werden mit einer län-
geren Dauer des bisherigen Fahrerlaubnisbesitzes in die 
Datenauswertung eingehen. 

Technische 
Prüfstellen 

Anteil bestan-
dener Prakti-
scher Prüfun-

gen BF17, 
BEF17 /  
B, BE 

Anzahl  
Fahranfänger 

Anzahl  
Fahranfänger 
(aufgerundet)

% n 

BF17 

DEKRA 8,4 835 840 

TÜV Süd 37,3 3.728 3.730 

TÜV Nord 27,8 2.781 2.785 

TÜV Rheinland 19,1 1.909 1.910 

TÜV Hessen 7,5 746 750 

Insgesamt 100,0 9.999 10.015 

FAA18 

DEKRA 15,0 748 750 

TÜV Süd 30,0 1.501 1.505 

TÜV Nord 27,6 1.378 1.380 

TÜV Rheinland 20,1 1.007 1.010 

TÜV Hessen 7,3 366 370 

Insgesamt 100,0 5.000 5.015 

 

Tab. 5-1: Bruttostichprobenumfang und Aufteilung auf die 
Technischen Prüfstellen  

Die fünf Technischen Prüfstellen bekamen die 
(auf)gerundete Anzahl an Einladungsbriefen und 
Erinnerungspostkarten vom Forschungsnehmer 
am 14. März 2014 zur Verfügung gestellt. In den 
Technischen Prüfstellen wurden Etiketten mit den 
Adressen der zufällig ausgewählten Fahranfänger 
und der Absenderadresse der jeweiligen Techni-
schen Prüfstelle auf den Einladungsbriefen und Er-
innerungspostkarten angebracht.4F

53 Durch dieses 
Vorgehen wurde sichergestellt, dass der For-
schungsnehmer keine Information über die Perso-
nen in der Bruttostichprobe erhielt. Deren Anony-
mität war – dem Forschungsnehmer gegenüber – 
jederzeit gewährleistet (vgl. Abschnitt 5.2.2).  

 

5.2.2 Gewährleistung des Datenschutzes 

In einer ausführlichen Projektinformation wurden 
dem Bundesbeauftragten für den Datenschutz und 
die Informationsfreiheit Ende März 2013 die rele-
vanten Unterlagen für die beiden Forschungs-
projekte „BF17-Optimierung“ (FE 82.362/2009) und 
„Befragung von Nichtteilnehmern am BF17“ (FE 
82.0585/2013) mit der Bitte um eine datenschutz-

                                                      
53

  Den beteiligten Technischen Prüfstellen und insbesondere 
den für die Abwicklung der Adressauswahl und der Versen-
dung der Erhebungsunterlagen zuständigen Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeitern sei an dieser Stelle herzlich gedankt.  
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rechtliche Bewertung zugeleitet. Diese Unterlagen 
umfassten  

 das geplante Vorgehen bei der Ziehung einer 
Zufallsstichprobe von Adressen und dem Ver-
sand eines Einladungsschreibens sowie einer 
Erinnerungspostkarte durch die Technischen 
Prüfstellen, 

 das geplante Einladungsschreiben und die Er-
innerungspostkarte an die Fahranfänger, 

 Informationen zur Einwilligungserklärung,  

 Informationen zum Projekt und zum Daten-
schutz, wie sie den Fahranfängern gegenüber 
zur Kenntnis gebracht werden sollten, 

 eine Synopse der inhaltlichen Fragenkomplexe, 
die in den beiden Forschungsprojekten abge-
fragt werden sollten, sowie 

 eine ausführliche Erläuterung der Notwendig-
keit der Abfrage jedes einzelnen inhaltlichen 
Fragenkomplexes. 

Nach Rückfragen des Bundesbeauftragten für den 
Datenschutz und die Beantwortung dieser Fragen 
durch die Bundesanstalt für Straßenwesen in Zu-
sammenarbeit mit dem Forschungsnehmer wurde 
dem Forschungsvorhaben Anfang November 2013 
bescheinigt, dass dem favorisierten Feldzugang 
über die Adressdaten der Technischen Prüfstellen 
keine datenschutzrechtlichen Bedenken entgegen-
stehen.  

 

5.3 Erhebungsunterlagen und Frage-
bogen  

5.3.1 Erhebungsunterlagen 

Der den 17-jährigen und 18-jährigen Fahranfän-
gern zugesendete Einladungsbrief zur Teilnahme 
an der „Fahranfängerbefragung 2014“ umfasst vier 
Seiten: 

 Seite 1 entspricht der eigentlichen „Einladung“, 
in der das Anliegen der Befragung und der Zu-
gang zum Online-Fragebogen mittels eines 
Passwortes erklärt sowie einleitende Informati-
onen zur Freiwilligkeit und der Anonymität der 
Angaben gegeben werden.  

 Auf der Rückseite finden sich dann als Seite 2 
ausführliche Informationen zur Einwilligungser-
klärung für die Teilnahme an der „Fahranfän-
gerbefragung 2014“. Auch eine Elterninformati-
on für die minderjährigen BF17-Teilnehmer fin-
det hier ihren Platz. 

 Auf einem zweiten Blatt werden auf den Seiten 
3 und 4 weitere Informationen zum Forschungs-
projekt und zum Datenschutz in Form eines 
Frage- / Antworttextes angeboten. Zudem wird 
am Ende von Seite 4 noch eine Erklärung zum 
Datenschutz bei der Einwilligung zur befristeten 
Speicherung der Kontaktdaten für die Teilnah-
me an einer geplanten Zweitbefragung (nur 
BF17-Teilnehmer im FE 82.362/2009) oder an 
der Verlosung von Tankgutscheinen (alle be-
fragten Fahranfänger) abgedruckt.  

Neben diesen umfangreichen Informationen zum 
Erstkontakt bekamen alle Fahranfänger nach etwa 
zwei Wochen eine Erinnerungspostkarte zugesen-
det. Darauf wurde den jungen Fahrern, die bereits 
an der Befragung teilgenommen hatten, gedankt 
und die restlichen Adressaten gebeten, noch an 
der Befragung teilzunehmen. 

Alle Erhebungsunterlagen werden im Anhang zu 
diesem Bericht dokumentiert. 

 

5.3.2 Erhebungsinstrument 

Als Erhebungsinstrument kam in der „Fahranfän-
gerbefragung 2014“ eine schriftliche Befragung in 
Form eines Online-Fragebogens zur Anwendung. 
Von dem alternativen Angebot eines schriftlichen 
Papierfragebogens wurde abgesehen, da das aus-
schließliche Angebot eines Online-Fragebogens 
zur Ansprache der Zielgruppe junger Fahranfänger 
ausreichend erscheint. In der Zielgruppe sind die 
technischen Voraussetzungen zur Online-Befra-
gung und zur weiteren Ansprache der Jugendli-
chen mittels elektronischer Medien nahezu durch-
weg gegeben: Fast vier Fünftel (79 %) der 16- und 
17-Jährigen und 93 % der 18- und 19-Jährigen be-
sitzen einen eigenen Computer oder Laptop (vgl. 
FEIERABEND, PLANKENHORN, RATHGEB 
2015: 29) und praktisch alle Jugendlichen haben in 
ihrem Haushalt Zugang zum Internet (96 %) bzw. 
besitzen ein eigenes Handy (98 %) (vgl. FEIER-
ABEND, PLANKENHORN, RATHGEB 2015: 6ff). 
Auch der „Medienbruch“ von der schriftlichen Ein-
ladung in Papierform zur Online-Befragung lässt 
vor dem Hintergrund der positiven Erfahrungen 
aus früheren Befragungsstudien der benannten 
Zielgruppe (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010; 
SCHADE, HEINZMANN 2011) keine Schwierigkei-
ten erwarten. 

Die Online-Befragung wurde mithilfe der Software 
„Enterprise Feedback Suite“ der Firma Questback 
umgesetzt. Das Fragenprogramm (vgl. Abschnitt 
5.3.3) wurde mit dieser Software programmiert und 
den Befragungsteilnehmern unter der Webadresse 



 

 

88 

www.fab2014.de zur Verfügung gestellt. Die Fahr-
anfänger beider Teilgruppen wurden dabei zu-
nächst auf die gleiche Startseite mit dem 
FAB2014-Einleitungstext geleitet und dort auch auf 
die Teilnahme- und Datenschutzbedingungen, de-
nen sie vor Beantwortung der Fragen zustimmen 
mussten, hingewiesen. Die Frage nach dem Mo-
dus, über den die jungen Erwachsenen ihre Prüf-
bescheinigung bzw. ihre Fahrerlaubnis erworben 
hatten, filterte die Fahranfänger anschließend auf 
den ihrer Situation entsprechenden Fragebogen. 
Am Ende der Teilnehmerbefragung leitete die Be-
fragungssoftware die Befragten auf den Begleiter- 
bzw. den Elternfragebogen weiter. Dort wurden die 
jungen Fahranfänger gebeten, einen Begleiter 
bzw. ein Elternteil an den Computer zu holen.  

Als Motivation zur Teilnahme an der Befragung 
wurde eine Verlosung von 100 Tankgutscheinen 
im Wert von je 20 Euro angekündigt, die durch 
Projektmittel abgedeckt wurden. Auf die Gewinn-
chance wurden die jungen Fahranfänger im Einla-
dungsschreiben und im Einleitungstext auf dem 
Online-Fragebogen hingewiesen. Für die freiwillige 
Teilnahme an der Verlosung konnten die Fahran-
fänger am Ende der jeweiligen Befragung ihre 
Kontaktdaten angeben.54 

 

5.3.3 Fragenprogramme für die einzelnen Be-
fragtengruppen  

5.3.3.1 Fragebogen für Teilnehmer am BF17 

Im Zentrum des Forschungsinteresses steht die 
Erhebung von Bestimmungsgrößen der Optimie-
rungsmöglichkeiten des Begleiteten Fahrens. Da-
nach wurde das Fragenprogramm für die BF17-
Teilnehmer ausgerichtet. Dazu greift das Erhe-
bungsinstrument u. a. auch auf Fragenformulie-
rungen und inhaltliche Items zurück, die bereits in 
der Prozessevaluation des Modellversuchs zum 
BF17 (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010) oder / und 
der Mobilitätsstudie Fahranfänger (vgl. FUNK et al. 
2012a) erfolgreich eingesetzt worden sind. Des 
Weiteren enthält das Fragenprogramm weitere 
Fragen und Skalen, die zur Beantwortung der For-
schungsfrage zielführend erscheinen. Darunter be-
finden sich auch Skalen und Itembatterien aus der 
internationalen Fahranfängerforschung (vgl. 
SCOTT-PARKER et al. 2012; TRONSMOEN 
2011). Das Fragenprogramm für die Teilnehmer 
am BF17 (vgl. Tab. 5-2, Spalte „BF17“) umfasst die 
folgenden inhaltlichen Schwerpunkte: 
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 Die Verlosung und der Versand der Tankgutscheine an die 
Gewinner erfolgten im Januar und Februar 2016. 

 Soziodemographie / Kontaktdaten, 

 Determinanten des BF17-Zugangs, darunter 

 Fahrausbildung, 

 Motivation / Einstellungen, 

 Soziale Faktoren: Rahmenbedingungen im 
Haushalt, 

 Soziale Faktoren: Familie, Peergroup, sozia-
les Umfeld, 

 BF17-Bedingungen / Fahrerfahrungen, darunter 

 Rahmenbedingungen: Begleiter und genutz-
tes Fahrzeug, 

 Umfang der begleiteten Fahrten und  

 Erfahrungen beim Begleiteten Fahren, 

 Perspektiven der BF-Ausgestaltung, Wünsche 
zum und Kritik am BF17. 

Eine wichtige Dimension in der Planung des Fra-
genprogramms für die BF17-Teilnehmer war die 
inhaltliche Abstimmung zwischen der Erst- und 
Zweitbefragung. In Tab. 5-2 ist die Unterschei-
dung, zu welchen Befragungszeitpunkten einzelne 
Fragen gestellt werden, an den grauschattierten 
Feldern in den Spalten „Welle 1“ und „Welle 2“ der 
Rubrik „BF17“ zu erkennen.  

Die Panelstruktur der BF17-Teilbefragung bietet 
die Gelegenheit, Veränderungen über die Zeit zu 
beobachten und Entwicklungen darzustellen. Des-
halb wurden die zentralen veränderlichen Größen, 
wie z. B. die Fahrleistung, Unfallbeteiligungen, Un-
sicherheiten oder Erfahrungen aus der Begleitsitu-
ation, in der Erst- und Zweitbefragung erhoben. 
Weitere Fragen, die retrospektiv auf die gesamte 
Phase des Begleiteten Fahrens blicken, wurden 
ausschließlich in der zweiten Befragung berück-
sichtigt. Im Falle einiger weniger Fragen, die aus-
schließlich in der zweiten Welle erfragt wurden, 
ging eine Abwägungsentscheidung zwischen einer 
zumutbaren Fragebogenlänge und der inhaltlichen 
Relevanz voraus, da sich erfahrungsgemäß nur ein 
Teil der Befragungsteilnehmer für eine Zweitbefra-
gung zur Verfügung stellt. 

Das Fragenprogramm für die jungen Fahranfänger 
wurde vor Beginn der Feldphase einem Pretest un-
terzogen. Dabei standen die Verständlichkeit der 
formulierten Fragen sowie die intuitive Bedienung 
des programmierten Online-Fragebogens im Fo-
kus. In einem an den Pretest anschließenden Ge-
spräch äußerten die Tester ihre Kritik und Anre-
gungen, die in die abschließende Ausfertigung des 
Online-Fragebogens Eingang fanden. 
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Inhaltliche Fragestellung 

Fragebogen 

BF17 FAA18 

Teilnehmer 
Be-
glei-
ter 

Fahr
an-
fän-
ger 

El-
tern-
teil 

Welle 
1 

Welle 
2 

 

1   SOZIODEMOGRAPHIE / KONTAKTDATEN 
Fahrerlaubniserteilung im BF17 oder herkömmlicher Fahrerlaubniserwerb        
Geschlecht       
Geburtstag       
Bundesland       
Migrationshintergrund       
Schulbildung       
Berufliche Ausbildung / Situation       
Schulbildung der Eltern       
Erwerbstätigkeit der Eltern       
Abfrage der Kontaktmöglichkeiten (E-Mail, SMS) für Teilnahme an Welle 2       
Abfrage der Kontaktmöglichkeiten (E-Mail) für Teilnahme an Verlosung       
 

2   DETERMINANTEN DES BF17-ZUGANGS 
2.1   Fahrausbildung 

Beginn der Fahrausbildung (Stichtag der Anmeldung)       
Anzahl der Fahrstunden, Anzahl der theoretischen / praktischen Prüfversuche       
Vorbesitz einer Fahrerlaubnis; Fahrerfahrung mit Mofa oder anderen FE-Klassen       
Datum der Aushändigung der BF17-Prüfbescheinigung / … des Führerscheins       
Gründe für verspäteten BF17-Einstieg       
Teilnahme an weiteren kostenpflichtigen Veranstaltungen       
 

2.2   Motivation / Einstellungen 
Anstoß zur BF17-Teilnahme       
Gründe für die Teilnahme am BF17       
Gründe gegen die Teilnahme am BF17       
Eigene Information über BF17       
Extramotive des Autofahrens       
Persönlichkeit des Fahranfängers („Big Five“ / „Big Six“)       
Multimodalität       
 

2.3   Soziale Faktoren: Rahmenbedingungen im Haushalt 
Haushaltszusammensetzung (Größe, Beziehung zu den HH-Mitgliedern)       
Pkw-Führerscheinbesitz der Personen im Haushalt       
Pkw-Verfügbarkeit im Haushalt       
 

2.4   Soziale Faktoren: Familie, Peergroup, soziales Umfeld 
Erziehungsstil       
Engagement der Eltern („Parental Involvement“)       
Wer hat den Führerschein bezahlt?        
Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 im sozialen Netzwerk       
Durchdringung des Freundeskreises mit BF17       
Soziale Ressourcen (Information und Unterstützung beim Fahrerlaubniserwerb)       
 

3   BF17-BEDINGUNGEN / FAHRERFAHRUNGEN 
3.1   Rahmenbedingungen: Begleiter und genutztes Fahrzeug 

Anzahl Begleiter       
Einschätzung der Angemessenheit der Anzahl der eingetragenen Begleiter       
  Schwierigkeiten bei der Begleitersuche       
  Kenntnis von der Möglichkeit der Nachtragung von Begleitern       
Häufigster Begleiter (Verwandtschaftsverhältnis, Geschlecht, Alter, Wohnort)       
  Falls nicht Mutter/Vater: Schulbildung des häufigsten Begleiters       
  Falls nicht Mutter/Vater: Erwerbstätigkeit des häufigsten Begleiters       
Fremdeinschätzung des Fahrstils des häufigsten Begleiters bzw. der Eltern       
Einschätzung der Einhaltung von Verkehrsregeln: häufigster Begleiter bzw. Eltern       
Häufigstes genutztes Fahrzeug (Baujahr, Motorleistung, Halter, Fahrer)       
Fahrzeugausstattung des am häufigsten genutzten Fahrzeugs       
Pkw-Kennzeichnung       
  Falls Ja/Nein: Auswirkungen       
 
Tab. 5-2a: Synopse des Fragenprogramms für die BF17-Teilnehmer und die 18-jährigen Nichtteilnehmer am BF17 
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Inhaltliche Fragestellung 

Fragebogen 

BF17 FAA18 

Teilnehmer 
Be-
glei-
ter 

Fahr-
an-
fän-
ger 

El-
tern-
teil 

Welle 
1 

Welle 
2 

3.2   Umfang der (begleiteten) Fahrten 
Gesamte bisherige Fahrleistung       
Fahrten in den letzten sieben Tagen und Fahrleistungsumfang (Kilometer, Minuten)       
  Absolvierte Fahrten: Veranlassung der Fahrt(en)       
  Ausgebliebene Fahrten: Begründung       
Landkreis/Stadt der häufigsten Fahrten       
Anteil der Fahrleistung innerorts, außerorts, Autobahnen       
Hinderungsgründe: Warum nicht mehr gefahren?       
BYNDS (*): Exposition in bestimmten Fahrsituationen („Risky exposure“)       
Übungsfahrten       
  Absolvierte Übungsfahrten: Veranlassung der Fahrt(en)       
Verwarnungen, Bußgelder       
Unfallbeteiligung       
  Unfallursache, Unfallzeitpunkt       
Beinaheunfälle       
  Unfallursache, Unfallzeitpunkt       
 

3.3   Erfahrungen beim (Begleiteten) Fahren 
Kommunikation im Pkw während der Begleitfahrten       
Angemessenheit der Einwände des häufigsten Begleiters       
Wirkung der Anwesenheit eines Begleiters auf das Fahrverhalten        
Aussagen zum Nutzungsverhalten des BF17       
  Vermeidung von Fahrten: Begründung       
Unsicherheiten in den letzten vier Wochen       
BYNDS (*): Fehleinschätzungen („Misjudgements“)       
BYNDS (*): Stimmung des Fahrers („Driver mood“)       
BYNDS (*): Kurzzeitige Regelverletzungen („Transient violations“)       
BYNDS (*): Anhaltende Regelverletzungen („Fixed violations“)       
Selbsteinschätzung des Fahrstils des Fahranfängers       
Wahrnehmung von Fortschritten beim Fahren       
 

4   PERSPEKTIVEN DER BF-AUSGESTALTUNG, WÜNSCHE ZUM, KRITIK AM BF17 
Perspektiven der BF-Ausgestaltung: Vereinfachung der Begleiterregelung        
Perspektiven …: Anreize zu Mindestzeitraum, -umfang, -fahrleistung       
Perspektiven der BF-Ausgestaltung: BF16       
Perspektiven …: Mindestbegleitdauer ins 18. Lebensjahr hinein       
Perspektiven der BF-Ausgestaltung: Laientraining       
Perspektiven der BF-Ausgestaltung: Coaching während der BF17-Begleitphase       
Bedarf an Hilfestellungen zum BF17: Was wird sich gewünscht?       
  Fremdsprachige Informationsmaterialien: Welche Sprache?       
Weiterempfehlung des BF17 an Freunde       
Kritik, Verbesserungsvorschläge zum BF17       
 

5   ZUSATZFRAGEN AN HÄUFIGSTEN BEGLEITER / ELTERN 
Verwandtschaftsgrad zum Jugendlichen       
Geburtsjahr       
Jahr des Fahrerlaubniserwerbs       
Gründe für die Begleitertätigkeit       
Ablehnen einer Mitfahrt als Begleiter       
Selbsteinschätzung des Fahrstils       
Einhaltung von Verkehrsregeln       
Fremdeinschätzung des Fahrstils des Fahranfängers       
Bei Vereinfachung der Begleiterregelung: Zulassen nicht eingetragener Begleiter?       
 
(*) BYNDS = Behaviour of Young Novice Driver Scale / Skala zum Fahrverhalten von jungen Fahranfängern; 
 
Tab. 5-2b: Synopse des Fragenprogramms für die BF17-Teilnehmer und die 18-jährigen Nichtteilnehmer am BF17 
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5.3.3.2 Fragebogen für BF17-Begleiter 

Das Fragenprogramm für die Begleiter befragter 
BF17-Teilnehmer ist deutlich kürzer und muss zu-
dem nicht auf die Unterscheidung zwischen Erst- 
und Zweitbefragung Rücksicht nehmen. Außerdem 
unterscheidet sich das Erkenntnisinteresse von je-
nem der Teilnehmerbefragung. Zentrale Inhalte 
des Begleiter-Fragenprogramms bilden die 
Schwerpunkte (vgl. Tab. 5-2, Spalte „Begleiter“) 

 Perspektiven der BF-Ausgestaltung, Wünsche 
zum und Kritik am BF17 sowie  

 Soziodemographie und Zusatzfragen an den 
häufigsten Begleiter. 

Darüber hinaus werden auch einige Fragen an den 
häufigsten Begleiter gerichtet, die die Antworten 
des Fahranfängers um den Blickwinkel des Beglei-
ters ergänzen. Darunter die Fragen zur Kommuni-
kation im Pkw, zu Unsicherheiten in den letzten 
vier Wochen oder zur Wahrnehmung von Fort-
schritten beim Fahren.  

 

5.3.3.3 Fragebogen für 18-jährige Nichtteil-
nehmer am BF17 

Vor dem Hintergrund der eingangs erläuterten 
Zielsetzung, die 18-jährigen Nichteilnehmer als 
Vergleichsgruppe für die BF17-Fahranfänger her-
anzuziehen, muss sich das für diese Teilgruppe 
vorgesehene Fragenprogramm eng an den Frage-
bogen für die BF17-Teilnehmer anlehnen. Das 
Fragenprogramm zur Befragung der Nichtteilneh-
mer am BF17 (vgl. Tab. 5-2, Spalte „FAA18“) um-
fasst demnach die gleichen inhaltlichen Schwer-
punkte, wie sie bereits in Abschnitt 5.3.3.1 darge-
stellt sind. 

Dabei wurden unter Umständen Anpassungen in 
der Fragenformulierung und in der Auswahl von 
Antwortkategorien vorgenommen, um die Situation 
der 18-jährigen Fahranfänger, die ihre Fahrerlaub-
nis im herkömmlichen Modus erworben haben, 
vollumfänglich abzudecken. 

 

5.3.3.4 Fragebogen für Eltern 18-jähriger 
Fahranfänger  

Parallel zum Vorgehen in der Befragung von BF17-
Teilnehmern sollte auch bei der Befragung 18-
jähriger Nichtteilnehmer am BF17 versucht wer-
den, einen Elternteil zur Beantwortung einiger we-
niger Fragen zu gewinnen. Die Schattierungen in 
Tab. 5-2 (vgl. Spalte „Elternteil“) zeigen auch hier-
zu die relevanten inhaltlichen Aspekte an. Neben 
wenigen soziodemographischen Merkmalen richtet 

sich das Interesse bei dieser Zielgruppe auf die 
Pkw-Kennzeichnung, die Wahrnehmung von Unsi-
cherheiten und Fortschritten beim Fahren des 18-
jährigen Fahranfängers und die Selbsteinschät-
zung des eigenen Fahrstils, der Einschätzung des 
Fahrstils des Fahranfängers sowie die eigene Ein-
haltung von Verkehrsregeln.  

 

5.4 Befragungsverlauf 

5.4.1 Durchführung der Fahranfängerbefra-
gung 2014 

Die zur Befragung eingeladenen jungen Fahran-
fänger aus den beiden Forschungsprojekten wur-
den über die Internetadresse www.fab2014.de auf 
den bereitgestellten Online-Fragebogen geführt. 
Dessen erste inhaltliche Frage leitete die Jugendli-
chen entsprechend des absolvierten Modus des 
Fahrerlaubniserwerbs auf den adäquaten Frage-
bogen für Teilnehmer bzw. Nichtteilnehmer am 
Begleiteten Fahren weiter. 

Während sich die Elternbefragung in der FAA18-
Teilgruppe direkt an das Ende der einmaligen 
Fahranfängerbefragung anschloss, sah der Befra-
gungsplan der BF17-Teilgruppe vor, dass die Be-
gleiter möglichst am Ende der Zweitbefragung die 
Fragen zur Begleitphase beantworten sollten. Die 
BF17-Fahranfänger, die keine Teilnahmebereit-
schaft an einer zweiten Befragung bekundeten, 
wurden bereits am Ende der Erstbefragung gebe-
ten, den häufigsten Begleiter an den Computer zu 
holen. BF17-Befragungsteilnehmer, die am Ende 
der Erstbefragung ihr Einverständnis für die Einla-
dung zu einer zweiten Befragung gegeben hatten, 
hinterließen als Kontaktdaten entweder ihre E-
Mail-Adresse oder ihre Mobilfunknummer. Über 
diese Kommunikationskanäle versendete der For-
schungsnehmer kurz vor dem jeweiligen 
18. Geburtstag – und damit vor Ende der Begleit-
phase – während des gesamten Befragungszeit-
raumes im festen zweiwöchentlichen Turnus die 
individuellen Einladungen zur Zweitbefragung.  

 

5.4.2 Befragungszeitraum  

Nachdem den Technischen Prüfstellen am 
14. März 2014 die Einladungsbriefe und Erinne-
rungspostkarten vom Forschungsnehmer zur Ver-
fügung gestellt worden waren, wurden von Mitte 
März bis Mitte April 2014 die Briefe, und jeweils 
etwa zwei Wochen später die Postkarten aus den 
Technischen Prüfstellen heraus versendet. Die 
ersten Befragungsteilnehmer loggten sich am 
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21.03.2014 auf die Befragungsplattform ein. Auf-
grund des dezentralen Versands der Erhebungs-
unterlagen durch die fünf Technischen Prüfstellen 
wurde der Beginn des Befragungszeitraums nicht 
einheitlich terminiert.  

Der letzte FAA18-Befragungsteilnehmer nahm am 
04.06.2014 an der Befragung teil, sodass der Be-
fragungszeitraum für die FAA18-Teilbefragung auf 
etwa zwölf Wochen von Ende März bis Anfang Ju-
ni 2014 zu datieren ist. In der BF17-Erstbefragung 
beantworteten einige wenige Fahranfänger den 
Fragebogen auch noch bis Ende Juli 2014.  

Die Terminierung der Zweitbefragung für die BF17-
Teilgruppe richtete sich nach dem jeweiligen 
18. Geburtstag der BF17-Fahranfänger. Bereits 
Ende April 2014 wurden die ersten BF17-
Befragungsteilnehmer zur zweiten Befragungswel-
le eingeladen. Ein Jahr später, in der letzten Wo-
che im April 2015, wurden die letzten BF17-
Fahranfänger kurz vor ihrem 18. Geburtstag zur 
Zweitbefragung eingeladen. Der Befragungszeit-
raum für die zweite Panelwelle im BF17-Teilprojekt 
erstreckte sich somit insgesamt über ein Jahr von 
April 2014 bis April 2015. 

 

5.4.3 Fragebogenrücklauf der BF17-Teilgruppe 

Aus dem Adressbestand der Technischen Prüfstel-
len wurden, entsprechend dem Stichprobenplan, 
insgesamt 10.015 Adressen von BF17-Fahran-
fängern zufällig ausgewählt und mit den vorgese-
hen Erhebungsunterlagen für die Erstbefragung 
angeschrieben (vgl. Tab. 5-3). Die Technischen 
Prüfstellen meldeten dem Forschungsnehmer 35 
Irrläufer, die aufgrund von fehlerhaften Adressen 
oder Umzügen von Fahranfängern nicht zugestellt 
werden konnten. Die Bruttostichprobe der BF17-
Teilnehmerbefragung beläuft sich somit auf 9.980 
17-jährige Fahranfänger, die als bereinigte Brutto-
stichprobe den weiteren Berechnungen zugrunde 
liegen.  

Im Befragungszeitraum von März 2014 bis Juli 
2014 riefen 2.618 angeschriebene BF17-Fahran-
fänger den Online-Fragebogen auf. 140 von ihnen 
haben nur die erste Seite des Fragebogens ange-
sehen, diesen ohne zu antworten nur „durchge-
klickt“ oder den Fragebogen nach wenigen Fragen 
abgebrochen. Diese Befragten wurden im Zuge 
der Datenaufbereitung aus den Befragungsdaten 
ausgeschlossen. Damit verbleiben die Angaben 
von 2.478 BF17-Fahranfängern für die Datenaus-
wertung. Aus dem Verhältnis auswertbarer Frage-
bogen zur bereinigten Bruttostichprobe errechnet 

sich eine Beteiligungsquote für die Erstbefragung 
der BF17-Teilgruppe von insgesamt 24,8 %.  

Von diesen 2.478 Befragten zeigten sich 63,9 % 
bereit, an der zweiten Befragung teilzunehmen. 
Hierzu stellten sie entweder ihre E-Mail-Adresse 
oder ihre Handynummer für die Kontaktaufnahme 
zur Verfügung. Die Bruttostichprobe für die Zweit-
befragung beträgt dementsprechend 1.583 BF17-
Teilnehmer. 95 Befragte hatten unvollständige An-
gaben in den Kontaktdaten gemacht oder ihren 
Geburtstag nicht genannt, sodass sie zum Zeit-
punkt ihres 18. Geburtstages nicht kontaktiert wer-
den konnten. Die verbliebenen 1.488 Fahranfänger 
wurden gemäß dem Befragungsplan kontaktiert 
und erinnert, worauf 953 Personen reagiert und 
834 den Fragebogen ausgefüllt haben. Für die 
Zweitbefragung errechnet sich daraus eine Beteili-
gungsquote von 56,1 % (vgl. auch dazu Tab. 5-3). 
Die durchschnittliche Verweildauer im Panel, d. h. 
die Zeit zwischen der Beantwortung der Erst- und 
der Zweitbefragung, beträgt im Durchschnitt 213 
Tage und damit mehr als ein halbes Jahr. Der ers-
te Fahranfänger beendete seine Panelteilnahme 
bereits nach sieben Tagen mit Vollendung des 
18. Lebensjahres, bis zu einem Viertel der Befrag-
ten beantworteten den zweiten Fragebogen nach 
bis zu 164 Tagen. Ein weiteres knappes Viertel der 
Jugendlichen bearbeitete die zweite Panelbefra-
gung erst nach mehr als 300 Tagen. Die Verweil-
dauer der BF17-Teilnehmer im FAB2014-Panel ist 
somit insgesamt positiv zu bewerten.  

Hinsichtlich der Ansprache der Begleiter sah der 
Befragungsplan vor, bei BF17-Teilnehmern, die 
nicht an einer zweiten Befragung teilnehmen woll-
ten, die Begleiterbefragung unmittelbar am Ende 
der ersten Befragung durchzuführen. Von den 891 
Befragten im BF17, die zu diesem Zeitpunkt gebe-
ten wurden, ihren häufigsten Begleiter an den 
Computer zu holen, klickten sich 530 Personen 
weiter zum Begleiterfragebogen und insgesamt 
229 Begleiter füllten den entsprechenden Frage-
bogen aus. In 301 Fällen wurde entweder nur die 
Eingangsseite des Begleiterfragebogens betrach-
tet und die Bearbeitung gleich oder im weiteren 
Verlauf des Fragebogens abgebrochen. Da die be-
fragten 17-Jährigen mit einem Klick direkt vom 
Fahranfänger- auf den Elternfragebogen weiter ge-
leitet wurden, darf man hierbei unterstellen, dass 
ein Großteil der Befragungsabbrecher unmittelbar 
am Beginn des Begleiterfragebogens von interes-
sierten 17-Jährigen herrührt, die aus dem Fahran-
fängerfragebogen auf die erste Seite des Be-
gleiterfragebogens gelangten und anschließend 
abgebrochen haben. Auch bei der anschließenden 
Abfrage der Teilnahmebedingungen und auf der 
ersten inhaltlichen Fragebogenseite mit Fragen 
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zum Verwandtschaftsgrad, dem Geburtsjahr, dem 
Geschlecht und dem Jahr des Fahrerlaubniser-
werbs des Elternteils brachen verhältnismäßig vie-
le Befragte die Erhebung ab. 

Damit errechnet sich in der Erstbefragung unter 
den Begleitern eine Beteiligungsquote von 25,7 %. 
Zur Berechnung der Beteiligungsquote an der Be-
gleiterbefragung nach der Zweitbefragung der 

BF17-Teilnehmer wird die Anzahl der aus der 
Zweitbefragung vorliegenden auswertbaren Fra-
gebogen zugrunde gelegt. Auf dieser Basis er-
rechnet sich ein Rücklauf von 66,4 %, d. h. von 
zwei Dritteln der BF17-Teilnehmer, die an zwei Be-
fragungen teilgenommen haben, liegen auch Ant-
worten ihrer Begleiter vor.  

 

 

Stichprobenausschöpfung BF17-Fahranfängerbefragung 

BF17-Fahranfänger-
befragung W1 

BF17-Fahranfänger-
befragung W2 

Teilnehmer Begleiter Teilnehmer Begleiter 

n 

Bruttostichprobe 10.015 – 1.583 3) – 

Irrläufer, Kontaktdaten oder Geburtstag nicht bekannt / nicht korrekt 35 – 95 – 

Bruttostichprobe (bereinigt) 9.980 891 2) 1.488 834 4) 

Keine Befragungsteilnahme 7.362 361 535 645 

Aufruf des BF17-Online-Fragebogens 2.618 530 953 842 

Nicht auswertbare Fragebogen 140 301 119 288 

Auswertbare Fragebogen 2.478 229 834 554 

Beteiligungsquote 1) 24,8 % 25,7 % 56,1 % 66,4 % 

Teilnahmebereitschaft an zweiter Welle: 1.583 – – – 

… auf Basis der auswertbaren Fragebogen 63,9 % – – – 

… auf Basis aller bis zum Ende ausgefüllten Fragebogen (n = 2.131) 74,3 % – – – 

1) Beteiligungsquote = Auswertbare Fragebogen / Bruttostichprobe (bereinigt); 

2) Bruttostichprobe (bereinigt) für die Begleiterbefragung in Welle 1: Vier Jugendliche leben ohne erwachsene Person ab 30 Jah-
ren im Haushalt. 2.474 Jugendliche leben mit mindestens einer erwachsenen Person ab 30 Jahren im Haushalt, abzüglich der 
1.583 Jugendlichen, die sich für eine Teilnahme an der zweiten Befragungswelle bereit erklärt haben.  

3) Entspricht der Anzahl der Jugendlichen, die in der ersten Befragung einer Einladung zur zweiten Welle zugestimmt haben. 

4) Bruttostichprobe (bereinigt) für die Begleiterbefragung in Welle 2: 834 Jugendliche mit einem auswertbaren Fragebogen aus 
Welle 2, die mit einer erwachsenen Person ab 30 Jahren im Haushalt leben. 

Tab. 5-3: Stichprobenausschöpfung unter den 17-jährigen Fahranfängern – nach der Zielgruppe 

 

5.4.4 Fragebogenrücklauf der FAA18-Teil-
gruppe 

Nach Auskunft der Technischen Prüfstellen kam es 
für die FAA18-Stichprobe lediglich in den Zustän-
digkeitsbereichen des TÜV Rheinland und des 
TÜV Hessen zu Irrläufern, d. h. wegen fehlerhafter 
Adressen unzustellbaren Aussendungen, und zwar 
im Umfang von n = 33 Adressen (vgl. Tab. 5-4). 
Ausgangspunkt zur Berechnung der Beteiligungs-
quote an der Online-Befragung sind damit die 
bundesweit 4.982 zugestellten Einladungsbriefe. 
Insgesamt wurde der Fragebogen für 18-jährige 
Fahranfänger bis zum 04.06.2014 1.011 Mal auf-
gerufen. Auch hier haben sich 86 Fahranfänger 
nur die Eingangsseite des Fragebogens ange-
schaut, ihn ohne zu antworten „durchgeblättert“ 
oder die Befragung nach wenigen Fragen abge-

brochen. Diese Personen werden von der weiteren 
Datenauswertung ausgeschlossen. Somit verblei-
ben 925 18-jährige Fahranfänger im Datensatz, die 
den Fragebogen hinreichend vollständig ausgefüllt 
haben. Bezogen auf die bereinigte Bruttostichpro-
be entspricht dies einer Beteiligungsquote an der 
Fahranfängerbefragung von 18,6 %.  

Am Ende des Fragebogens für die 18-jährigen 
Fahranfänger wurden diese gebeten, ein Elternteil 
an den Computer zu holen. Auch den Eltern sollten 
einige wenige Fragen zum Einstieg ihres Kindes in 
die Pkw-Mobilität gestellt werden. Der Elternfrage-
bogen wurde insgesamt 729 Mal aufgerufen. In 
356 Fällen wurde nur die Eingangsseite betrachtet 
und die Bearbeitung gleich oder im weiteren Ver-
lauf des Fragebogens abgebrochen. Die Gründe 
für die hohe Ausfallquote sind wie in der BF17-
Befragung darin zu vermuten, dass die jungen Be-
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fragungsteilnehmer sich (irrtümlich oder aus Neu-
gierde) auf den Elternfragebogen weitergeklickt 
und anschließend die Befragung abgebrochen ha-
ben. Ebenso haben bei der Abfrage der Teilnah-
mebedingungen und auf der ersten inhaltlichen 
Fragebogenseite verhältnismäßig viele Befragte 
die Erhebung beendet. Ohne Abbrecher verbleiben 
zum Stichtag 04.06.2014 die Angaben von 373 El-
ternteilen in der Datenauswertung (vgl. noch ein-
mal Tab. 5-4). Daraus errechnet sich eine Stich-
probenausschöpfung von 50,2 % für die Eltern der 
befragten Fahranfänger. 

 

Stichprobenausschöpfung  
FAA18-Fahranfängerbefragung 

FAA18-
Fahr-

anfänger-
befragung 

FAA18-
Eltern-

befragung 

n 

Bruttostichprobe 5.015 – 

Irrläufer 33 – 

Bruttostichprobe (bereinigt) 4.982 743 1) 

Keine Befragungsteilnahme 3.971 14 

Aufrufe des Online-Fragebogens 1.011 729 

Nicht auswertbare Fragebogen  86 356 

Auswertbare Fragebogen  925 373 

Beteiligungsquote 2) 18,6 % 50,2 % 

1) Anzahl der befragten jungen Erwachsenen mit mindestens 
einem Elternteil im Haushalt; 

2) Beteiligungsquote = Auswertbare Fragebogen / Bruttostich-
probe (bereinigt); 

Tab. 5-4: Stichprobenausschöpfung unter den 18-jähri-
gen Fahranfängern – nach der Zielgruppe 

 

6 Stichprobenbetrachtung und 
Gewichtung 

Zu den beiden soziodemographischen Merkmalen 
Geschlecht und regionale Herkunft der Befragten 
liegen Informationen aus den Befragungen der 17-
jährigen und der 18-jährigen Fahranfänger sowie 
aus der Statistik des Zentralen Fahrerlaubnisregis-
ters (ZFER) beim Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) vor. 
Diese beiden Merkmale eignen sich also zur exter-
nen Validierung der beiden realisierten Stichpro-
ben an der jeweiligen Grundgesamtheit der 17-
jährigen Fahranfänger der Führerscheinklassen 
BF / BEF (BF17) sowie Führerscheinneulingen der 
Führerscheinklassen B / BE / B96 im Alter von 18 
Jahren (FAA18).5F

55 Der Abgleich der Untersu-
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 Vgl. KBA (2013: 51) zur Grundgesamtheit 17-jähriger Fahr-
anfänger hinsichtlich des Geschlechts im Jahr 2012 und 
KBA (2014: 12f) hinsichtlich der regionalen Herkunft.  

chungsstichprobe mit der Grundgesamtheit hilft bei 
der Einschätzung der Aussagekraft der Stichprobe 
für die jeweilige Grundgesamtheit und ist Grundla-
ge für die Entscheidung über eine eventuell not-
wendige Gewichtung der Befragungsdaten. Zudem 
muss für die Verallgemeinerung der Ergebnisse 
von der Stichprobe auf die Grundgesamtheit, einen 
sog. „Repräsentationsschluss“ (SCHNELL, HILL, 
ESSER 2013: 296), der Stichprobe eine Zufalls-
auswahl zugrunde liegen. Diese Bedingung ist für 
beide Teilerhebungen in der „Fahranfängerbefra-
gung 2014“ durch die gewählte Stichprobenzie-
hung erfüllt (vgl. Abschnitt 5.2.1).  

Im ersten Schritt der Datenauswertung soll also die 
Randverteilung zentraler Strukturvariablen des Da-
tensatzes mit den wenigen aus der BF17- und 
FAA18-Grundgesamtheit des ZFER bekannten 
Verteilungen soziodemographischer Merkmale 
verglichen und so die möglichst getreuliche Abbil-
dung der Gesamtheit der 17- und 18-jährigen Fahr-
anfänger in der Stichprobe geprüft werden. Als 
Strukturmerkmale zur Validierung der Stichprobe 
anhand der entsprechenden Merkmalsverteilungen 
in der Grundgesamtheit stehen  

 das Geschlecht der Fahranfänger sowie  

 ihre regionale Verteilung nach alten bzw. neuen 
Bundesländern  

zur Verfügung (vgl. die folgenden Abschnitte 6.1 
und 6.2).  

In Abschnitt 6.3 wird anschließend die Quer- und 
Längsschnittsgewichtung der verwendeten Daten-
sätze als Folge dieser externen Validierung doku-
mentiert.  

 

6.1 Geschlechterverteilung  

6.1.1 Geschlechterverteilung in der BF17-
Stichprobe 

Die BF17-Befragung haben deutlich mehr junge 
Frauen als Männer beantwortet: 58,1 % der Befra-
gungsteilnehmer sind weiblich, gegenüber 41,9 % 
männlichen Befragten. Inwieweit die Häufigkeits-
verteilung der Teilnahme von Frauen und Männern 
sich mit der tatsächlichen Geschlechterverteilung 
in der Grundgesamtheit deckt, zeigt der Vergleich 
mit den Registerdaten zu 17-jährigen Fahranfän-

                                                                                    
 Datenquelle für die Formulierung der Grundgesamtheit der 

18-jährigen Fahranfänger der Führerscheinklasse B / BE / 
B96: Tabelle „Ersterteilungen von und Erweiterungen auf 
die Klassen B, BE und B96 im Jahr 2013 an 18-jährige Per-
sonen nach Geschlecht und Bundesland“ zugesendet per 
E-Mail durch das KBA am 11.06.2014.  
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gern aus dem ZFER des KBA (vgl. Tab. 6-1).56 
Demnach haben BF17-Fahranfängerinnen die Be-
fragung überproportional häufig beantwortet.  

 

Geschlecht 

Grund-
gesamtheit  
der BF17-

Teilnehmer im 
Jahr 20121) 

Stichprobe 
der BF17-

Teilnehmer 
in W1 

% 

Weiblich 50,4 58,1 

Männlich 49,6 41,9 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 360.942 2.429 

 
1) Quelle: KBA (2013: 51); 

Tab. 6-1: Geschlecht der BF17-Teilnehmer – Struktur-
vergleich der Befragungsteilnehmer mit der 
Grundgesamtheit  

 

Die statistische Überprüfung bestätigt den bisheri-
gen Eindruck: Die Geschlechterverteilung in den 
Befragungsdaten weicht signifikant von jener der 
Grundgesamtheit ab (Chi2 = 70,820, df = 1, 
p = 0,000). Mit diesem Ergebnis ist es unumgäng-
lich, die Stichprobe nach der Geschlechtervertei-
lung in der Grundgesamtheit zu gewichten, um die 
Verallgemeinerbarkeit der Befragungsergebnisse 
aus der BF17-Stichprobe auf alle Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer am Begleiteten Fahren zu gewähr-
leisten.  

 

6.1.2 Geschlechterverteilung in der FAA18-
Stichprobe 

Den Fragebogen für die 18-jährigen Fahranfänger 
haben zu 53,2 % Frauen und zu 46,8 % Männer 
ausgefüllt. Zur Abschätzung, ob diese Geschlech-
terverteilung in der Stichprobe jener in der Grund-
gesamtheit entspricht, wird auch sie in Tab. 6-2 mit 
den Registerdaten zu 18-jährigen Fahranfängern 
aus dem ZFER des KBA abgeglichen.6F

57  
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  Differenzen zur Gesamtzahl von 2.478 in die Datenauswer-
tung eingegangenen Fragebogen 17-jähriger Fahranfänger 
ergeben sich nachfolgend stets durch eine mehr oder min-
der große Zahl von Befragten, die zu den einzelnen Fragen 
keine gültige Antwort gegeben haben. 

57
  Differenzen zur Gesamtzahl von 925 in die Datenauswer-

tung eingegangenen Fragebogen 18-jähriger Fahranfänger 
ergeben sich nachfolgend stets durch eine mehr oder min-
der große Zahl von Befragten, die zu den einzelnen Fragen 
keine gültige Antwort gegeben haben.  

Geschlecht 

Grundge-
samtheit der 
18-jährigen 

Fahranfänger  
im Jahr 20131) 

Stichprobe 
der FAA18 

% 

Weiblich 44,6 53,2 

Männlich 55,4 46,8 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 178.288 900 

 
1) Quelle: Persönliche Mitteilung durch das KBA vom 11.06. 

2014. 

Tab. 6-2: Geschlecht der 18-jährigen Fahranfänger – 
Strukturvergleich der Befragungsteilnehmer mit 
der Grundgesamtheit  

 

In Tab. 6-2 wird offenkundig, dass die Geschlech-
terverteilungen in der FAA18-Grundgesamtheit und 
in der Untersuchungsstichprobe der 18-jährigen 
Fahranfänger nicht übereinstimmen und weibliche 
Fahranfänger wie schon in der BF17-Stichprobe 
überproportional häufig an der Befragung teilge-
nommen haben. Die Verteilung des Geschlechts in 
der FAA18-Befragung weicht von jener in der 
Grundgesamtheit signifikant ab (Chi2 = 27,336, 
df = 1, p = 0,000). Somit muss auch für die FAA18-
Teilgruppe nach dem Geschlecht gewichtet wer-
den, um die Befragungsergebnisse von der Stich-
probe auf die Grundgesamtheit verallgemeinern zu 
können. 

 

6.2 Verteilung der regionalen Herkunft  

6.2.1 Verteilung der regionalen Herkunft in der 
BF17-Stichprobe 

Das zweite Merkmal zur Begutachtung der Güte 
der BF17- wie auch der FAA18-Stichprobe ist die 
regionale Herkunft der Befragten – operationali-
siert anhand der Bundesländer. Die Verteilung der 
BF17-Grundgesamtheit und der Stichprobe der Be-
fragten wird in Tab. 6-3 vergleichend dargestellt. 
Insgesamt sind die meisten Befragten in Nord-
rhein-Westfalen (22,2 %), Bayern (20,0 %) und 
Baden-Württemberg (18,4 %) zu Hause. Dies ent-
spricht der tatsächlichen Verteilung in der Grund-
gesamtheit. Auch für die übrigen Bundesländer 
kommt die Verteilung der Befragungsdaten jener 
der Grundgesamtheit sehr nahe. 
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Bundesland 

Grund-
gesamtheit 
der BF17-

Teilnehmer im 
Jahr 20121) 

Stichprobe 
der BF17-

Teilnehmer 
in W1 

% 

Baden-Württemberg 16,0 18,3 

Bayern 20,5 20,0 

Berlin 1,1 1,5 

Brandenburg 1,5 1,1 

Bremen 0,4 0,7 

Hamburg 1,0 0,0 

Hessen 7,0 5,9 

Mecklenburg-Vorpommern 0,9 0,7 

Niedersachsen 12,2 11,1 

Nordrhein-Westfalen 23,0 22,3 

Rheinland-Pfalz 6,0 8,2 

Saarland 1,2 2,3 

Sachsen 2,4 2,0 

Sachsen-Anhalt 1,3 0,7 

Schleswig-Holstein 3,8 4,1 

Thüringen 1,5 1,3 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 421.880 2.256 

 
1) Quelle: KBA (2014: 12f); 

Tab. 6-3: Regionale Herkunft (Bundesländer) der BF17-
Teilnehmer – Strukturvergleich der Befragungs-
teilnehmer mit der Grundgesamtheit  

 

Aufgrund der für einzelne Bundesländer zu niedri-
ger Zellenbesetzungen für die statistische Überprü-
fung auf Unterschiede zwischen Grundgesamtheit 
und Stichprobe bildet die Dichotomisierung der 
Bundesländer die inhaltlich naheliegendste Alter-
native. Dazu werden die Länder Berlin, Branden-
burg, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Sach-
sen-Anhalt und Thüringen in die Kategorie „Neue 
Bundesländer“ zusammengefasst. Aus diesen 
Bundesländern stammen in der Stichprobe 7,2 % 
der Befragten (vgl. Tab. 6-4). In den alten Bundes-
ländern verorten sich 92,8 % der befragten 17-
Jährigen.  

Dieses Verhältnis weicht signifikant von dem ent-
sprechend der Grundgesamtheit zu erwartenden 
Ergebnis ab (Chi2 = 6,178, df = 1, p = 0,013). Die 
Gewichtung der BF17-Befragungsdaten nach der 
regionalen Herkunft ist also ebenso angezeigt. 

 

Herkunftsregion 

Grund- 
gesamtheit  
der BF17-

Teilnehmer 
im Jahr 2012 

Stichprobe 
der BF17-

Teilnehmer 
in W1 

% 

Alte Bundesländer 91,3 92,8 

Neue Bundesländer 8,7 7,2 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 421.880 2.256 

 

Tab. 6-4: Regionale Herkunft (West / Ost) der BF17-
Teilnehmer – Strukturvergleich der Befragungs-
teilnehmer mit der Grundgesamtheit 

 

Bundesland 

Grundge-
samtheit der 
18-jährigen 

Fahranfänger 
im Jahr 20131) 

Stichprobe 
der FAA18 

% 

Baden-Württemberg 16,0 18,0 

Bayern 14,5 14,1 

Berlin 2,6 3,6 

Brandenburg 2,0 2,0 

Bremen 0,8 1,3 

Hamburg 1,8 0,1 

Hessen 7,8 10,0 

Mecklenburg-Vorpommern 1,2 0,9 

Niedersachsen 11,5 11,1 

Nordrhein-Westfalen 25,0 23,6 

Rheinland-Pfalz 5,2 4,8 

Saarland 1,3 2,2 

Sachsen 2,9 3,0 

Sachsen-Anhalt 1,6 0,9 

Schleswig-Holstein 4,3 2,7 

Thüringen 1,5 1,6 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 178.288 859 

 
1) Quelle: Persönliche Mitteilung durch das KBA vom 11.06. 

2014. 

Tab. 6-5: Regionale Herkunft (Bundesländer) der 18-
jährigen Fahranfänger – Strukturvergleich der 
Befragungsteilnehmer mit der Grundgesamtheit 

 

6.2.2 Verteilung der regionalen Herkunft in der 
FAA18-Stichprobe 

Die meisten befragten 18-jährigen Fahranfänger 
kommen aus dem bevölkerungsreichsten Bundes-
land Nordrhein-Westfalen (23,6 %), die wenigsten 
aus Hamburg (0,1 %) (vgl. Tab. 6-5). In der glei-
chen Weise wie im vorherigen Abschnitt zusam-
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mengefasst, stammen in der Stichprobe der 18-
jährigen Befragten 12,1 % aus den neuen Bundes-
ländern (vgl. Tab. 6-6). Der Vergleich der Her-
kunftsregion in der Stichprobe mit jener in der 
Grundgesamtheit ergibt keinen signifikanten Un-
terschied zwischen beiden Verteilungen 
(Chi2 = 0,073, df = 1, p = 0,786). Die Stichprobe 
trifft die räumliche Verteilung der Grundgesamtheit 
hinreichend genau, sodass keine Gewichtung der 
FAA18-Daten nach der Herkunftsregion notwendig 
ist.  

 

Herkunftsregion 

Grundge-
samtheit der  
18-jährigen 

Fahranfänger 
im Jahr 2013 

Stichprobe 
der FAA18 

% 

Alte Bundesländer 88,2 87,9 

Neue Bundesländer 11,8 12,1 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 178.288 859 

 

Tab. 6-6: Regionale Herkunft (West / Ost) der 18-jährigen 
Fahranfänger – Strukturvergleich der Befra-
gungsteilnehmer mit der Grundgesamtheit 

 

6.3 Gewichtung der FAB2014-Teilbe-
fragungen 

Für die Teilbefragung der 18-jährigen Fahranfän-
ger ist lediglich die Querschnittsgewichtung der 
einmaligen Befragung zu berücksichtigen. Für die 
zweiwellige Panelbefragung der BF17-Teilnehmer 
hingegen muss neben der Querschnittsgewichtung 
für die erste Befragungswelle zusätzlich eine 
Längsschnittsgewichtung durchgeführt werden, um 
Verschiebungen in der Teilnahme entlang be-
stimmter Merkmale zwischen der Erst- und der 
Zweitbefragung auszugleichen. 

Die absoluten und relativen Häufigkeiten, die in 
den nachfolgenden Kapiteln aus der BF17- und 
der FAA18-Befragung berichtet werden, entspre-
chen, wenn nicht anders vermerkt, den gewichte-
ten Ergebnissen und werden im Text, in den Tabel-
len und Abbildungen nicht mehr gesondert als ge-
wichtet ausgewiesen.  

 

6.3.1 Vorgehen bei der Querschnittsgewich-
tung  

Entsprechend den Vergleichen zwischen der 
Grundgesamtheit und der Stichprobe hinsichtlich 
der soziodemographischen Merkmale Geschlecht 

und Herkunftsregion, werden die jeweiligen Befra-
gungsdaten nach den Relationen in der Grundge-
samtheit gewichtet.  

Bei ausbleibender Gewichtung würden die Befra-
gungsergebnisse bei einer Hochrechnung auf die 
Grundgesamtheit hinsichtlich der Antworten von 
Frauen bzw. BF17-Fahranfängern aus den alten 
Bundesländern verzerrt sein. Mit der Berücksichti-
gung von Gewichtungsfaktoren ist es jedoch mög-
lich, die Aussagekraft der Stichprobe für ihre 
Grundgesamtheit trotz einer ungleichen Verteilung 
zentraler Merkmale zu erhalten.7F

58 Zur Anwendung 
kommt die sog. Redressment-Gewichtung, auch 
Nachgewichtung genannt (vgl. RÖSCH 1994: 11; 
DIEKMANN 2011: 427f). Diese verfolgt das zuvor 
aufgezeigte Ziel, die Verteilungen der Stichprobe 
nachträglich durch die Multiplikation mit errechne-
ten Gewichtungsfaktoren an bekannte Verteilun-
gen der Grundgesamtheit anzupassen. Die Ge-
wichtungsfaktoren bilden sich aus der Division des 
„Soll“-Anteils, der in der Grundgesamtheit vorliegt, 
durch den „Ist“-Anteil, wie er sich in der Befragten-
stichprobe darstellt. Das Ergebnis dieser Division 
sind Werte rund um den Wert eins: Gewichtungs-
faktoren mit einem Wert unter „1“ reduzieren die 
relative Bedeutung und Gewichtungsmulti-
plikatoren mit einem Wert über „1“ erhöhen relativ 
die Wichtigkeit der Aussage des Befragten (vgl. 
GABLER, HOFFMEYER-ZLOTNIK, KREBS 
1994a: 1). 

 

6.3.2 Querschnittsgewichtung der FAA18-
Befragungsdaten 

Die statistischen Berechnungen in den Abschnitten 
6.1.2 und 6.2.2 zeigen an, dass die Untersu-
chungsstichprobe der Befragung unter den 18-
jährigen Fahranfängern ausschließlich nach der 
Geschlechterrelation in den Registerdaten gewich-
tet werden muss. Im Vergleich der Herkunftsregion 
ergab sich kein statistisch gesicherter Unterschied. 
Für die Männer ergibt sich in diesem Fall aus der 
Berechnung des Redressment-Gewichts ein Ge-
wichtungsfaktor von 1,19, für die Frauen beträgt 
der Gewichtungsfaktor 0,84. Durch das Gewichten 
wird die relative Wichtigkeit der Befragten geändert 
(vgl. GABLER, HOFFMEYER-ZLOTNIK, KREBS 
1994a: 1). Somit werden die Aussagen der Männer 
relativ zu denen der Frauen stärker gewichtet, um 

                                                      
58

  Zur Diskussion über den statistischen Nutzen der Gewich-
tung vgl. z. B. DIEKMANN (2011: 430ff); ROTHE, WIE-
DENBECK (1987); GABLER, HOFFMEYER-ZLOTNIK, 
KREBS (1994b). 
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die Verschiebung in den Befragungsdaten auszu-
gleichen.59  

 

6.3.3 Querschnittsgewichtung der BF17-
Erstbefragung 

Den Ergebnissen aus dem Vergleich zwischen der 
BF17-Befragung und den amtlichen Registerdaten 
folgend (vgl. die Abschnitte 6.1.1 und 6.2.1), müs-
sen die BF17-Befragungsdaten der ersten Welle 
nach der Verteilung des Geschlechts und der regi-
onalen Herkunft gewichtet werden. Für Männer 
aus den neuen Bundesländern errechnet sich da-
bei der höchste Gewichtungsfaktor mit 1,46, für 
Frauen aus den alten Bundesländern der niedrigs-
te mit 0,84.60 Zusammengefasst wird die relative 
Bedeutung der Männer aus den neuen und auch 
den alten Bundesländern in der Stichprobe erhöht, 
während der überproportionale Anteil der Frauen 
aus den alten und den neuen Bundesländern an-
teilig reduziert wird.8F  

 

6.3.4 Längsschnittsgewichtung der BF17-
Paneldaten 

Eine Paneluntersuchung mit zwei oder mehr Be-
fragungswellen unterliegt immer dem Risiko, dass 
Teilnehmer von der vorherigen auf die nachfolgen-
de Befragungswelle aus unterschiedlichen Grün-
den aus dem Panel ausscheiden. Problematisch ist 
die sog. „Panelmortalität“ dann, wenn Ausfälle sys-
tematisch auftreten, d. h. bestimmte Subgruppen 
häufiger als andere ihre Teilnahme an der nachfol-
genden Panelwelle verweigern. Im vorliegenden 
BF17-Panel hat sich der Anteil der Männer in der 
zweiten Befragungswelle reduziert (vgl. Tab. 6-7, 
Spalte „BF17 W2, ungewichtet“). Diesem Ausfall 
wird mit der Berechnung von Längsschnittsgewich-
ten entgegengetreten.  

Grundlage der Längsschnittsgewichtung für die 
BF17-Untersuchungsstichprobe ist die Berechnung 
der Querschnittsgewichte für die Befragungswelle 
1 (vgl. Abschnitt 6.3.3). Die BF17-Befragungs-
teilnehmer haben je nach Subgruppe eine be-
stimmte Wahrscheinlichkeit, an der Befragungs-
welle BF17 W1 teilzunehmen, die durch das Quer-

                                                      
59

  Aufgrund dieser Gewichtung kann es in den absoluten und 
relativen Häufigkeiten der Berechnungen zu Rundungsfeh-
lern kommen, die sich in den Tabellen und Bildern im Be-
richt niederschlagen. 

60
  Die weiteren Gewichtungsfaktoren für die BF17-Stichprobe 

der Welle W1 nehmen die Werte 1,04 für Frauen aus den 
neuen Bundesländern und 1,19 für Männer aus den alten 
Bundesländern an. 

schnittsgewicht ausgeglichen wird. Zudem besit-
zen die jungen Fahranfänger eine noch zu be-
stimmende Wahrscheinlichkeit, sich an der zweiten 
Befragungswelle BF17 W2 zu beteiligen. Somit bil-
den das Produkt aus der Beobachtungswahr-
scheinlichkeit der Welle 1 („Querschnittsgewicht“) 
und der Beobachtungswahrscheinlichkeit der Wel-
le 2 das Längsschnittsgewicht für BF17 W2.  

Während die Teilnahme an der ersten Befra-
gungswelle als Redressment-Gewicht an der 
Randverteilung der Strukturmerkmale konzipiert 
wird, werden die Längsschnittsgewichte als indivi-
duelle „Bleibewahrscheinlichkeiten“ der Befragten 
im Panel aufgefasst. Diese Teilnahmewahrschein-
lichkeit an der zweiten Welle der BF17-Erhebung 
wird für jeden Befragten aus BF17 W1 in einer lo-
gistischen Regressionsanalyse geschätzt. Dieses 
multivariate Schätzverfahren erlaubt in der Be-
rechnung nicht nur die Berücksichtigung des Ge-
schlechts und der regionalen Herkunft, sondern 
auch weiterer Einflussgrößen auf die Panelmortali-
tät.61 Der Kehrwert der für jeden Befragten ge-
schätzten Bleibewahrscheinlichkeit ergibt das je-
weilige Längsschnittsgewicht für BF17 W2: 

 

Längsschnittsgewicht W2 =  

 

 

Das errechnete Längsschnittsgewicht wird, wie 
vorab bereits angemerkt, anschließend mit dem 
Querschnittsgewicht aus BF17 W1 multipliziert und 
zuletzt auf deren Stichprobenumfang normiert. Das 
Ergebnis der Längsschnittsgewichtung wird in 
Tab. 6-7 dargestellt. In der zweiten Spalte sind die 
in Welle 1 gewichteten Anteile für die Merkmale 
Geschlecht und regionale Herkunft zu sehen. Die-
se nachgewichteten Verhältnisse entsprechen der 
BF17-Grundgesamtheit. Die Spalten drei und vier 
zeigen für die gleichen Merkmale die ungewichtete 
und die gewichtete Verteilung aus der BF17-
Zweitbefragung. Für beide Merkmale ist durch die 
Gewichtung eine gute Annäherung an die Verhält-
nisse in W1 zu erkennen; die Abweichung der ge-
wichteten Anteile für die Panelwelle W2 zur Befra-
gungswelle W1 ist durch das angewandte Schätz-

                                                      
61

 Als Prädiktoren in der multivariaten logistischen Regressi-
onsanalyse mit der binären abhängigen Variable „Befra-
gungsteilnahme an BF17 W2“ = „1“ und „Nichtteilnahme an 
BF17 W2“ = „0“ verbleiben in der Regressionsgleichung: 
Geschlecht, Schulabschluss des Befragten, sportliche 
Fahrweise, Anteil der Freunde im BF17, Kritik am BF17, 
Anteil nicht beantworteter Fragen im Fragebogen W1, Ein-
ladungsmedium zu W2 (E-Mail / SMS); Modellgüte: Nagel-
kerke R2 = 0,110. 

Teilnahmewahr-
scheinlichkeit W2 

1 
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verfahren zur Berechnung der individuellen Bleibe-
wahrscheinlichkeit zu erklären. 

 

 

BF17  
W1 

BF17 W2 

ge-
wichtet 

unge-
wichtet 

ge-
wichtet 

% 

Geschlecht 

Weiblich 50,4 65,9 53,8 

Männlich 49,6 34,1 46,2 

Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 91,3 92,4 90,8 

Neue Bundesländer 8,7 7,6 9,2 

Fallzahl insgesamt (n) 1) 2.478 834 834 

 
1) Darunter finden sich auch Fälle ohne gültigen Wert zu Ge-

schlecht oder regionaler Herkunft. 

Tab. 6-7: Gewichtete und ungewichtete Verteilung des 
Geschlechts und der regionalen Herkunft der 
BF17-Befragungsteilnehmer aus der ersten und 
zweiten Panelbefragungswelle 

 

7 Zusammensetzung der Teil-
stichproben der Fahranfän-
ger und ihres Begleiters bzw. 
Elternteils 

7.1 Soziodemographische Merkmale 
der Fahranfänger 

Die Verteilung des Geschlechts der befragten 
Fahranfänger beider Untersuchungsstichproben 
entspricht nach der Gewichtung (vgl. die Abschnit-
te 6.3.2 und 6.3.3) dem Geschlechterverhältnis in 
der jeweiligen Grundgesamtheit: In der BF17-
Teilstichprobe sind 50,4 % der Befragten weiblich 
und 49,6 % männlich. Dem stehen 55,4 % männli-
che und 44,6 % weibliche FAA18-Fahranfänger 
gegenüber (vgl. Tab. 7-1). Der sichtbare Unter-
schied zwischen BF17 und FAA18 in der Ge-
schlechterrelation zeigt sich auch als statistisch 
signifikant.  

 

Geschlecht 
BF17 FAA18 

% 

Weiblich 50,4 44,6 

Männlich 49,6 55,4 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.425 900 

 

Tab. 7-1: Geschlecht der Fahranfänger – nach dem Mo-
dus des Fahrerlaubniserwerbs 

 

Das Lebensalter der Fahranfänger beim Fahrer-
laubniserwerb ergibt sich aus der Definition der 
Fragestellung und der beiden Teilstichproben aus 
17- und 18-jährigen Fahrnovizen.  

Für den Lebenszyklus von 17- und 18-Jährigen ist 
der Besuch einer Bildungs- bzw. Ausbildungsstätte 
bezeichnend. Entsprechend hoch ist der Anteil an 
Schülern (69,9 %) und Auszubildenden (24,0 %) 
unter den befragten BF17-Fahranfängern (vgl. 
Tab. 7-2). Deutlich seltener finden sich 17-Jährige, 
die sich in keiner Ausbildung befinden, d. h. bereits 
erwerbstätig, in einem Praktikum bzw. in einem 
Freiwilligendienst tätig sind etc. (6,1 %). Ebenso 
deutlich ist die Verteilung des zum Zeitpunkt der 
Befragung gültigen Ausbildungsstatus der 18-
jährigen Fahranfänger – im Vergleich zu den 17-
Jährigen allerdings mit weniger Schülern (52,7 %) 
und mehr Auszubildenden (37,8 %). Auch der An-
teil von jungen Erwachsenen, die sich in keiner 
Ausbildung befinden, ist mit 9,5 % unter den 18-
jährigen Fahranfängern höher. Der beobachtete 
Unterschied im Ausbildungsstatus zwischen den 
Befragten aus beiden Teilstichproben erweist sich 
als statistisch signifikant. 

 

Ausbildungsstatus 
BF17 FAA18 

% 

Schüler 69,9 52,7 

Berufsausbildung 24,0 37,8 

Nicht in Ausbildung 6,1 9,5 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.046 764 

 

Tab. 7-2: Ausbildungsstatus der Fahranfänger – nach 
dem Modus des Fahrerlaubniserwerbs  

 

Tab. 7-3 differenziert abschließend den angestreb-
ten bzw. den bereits erworbenen Schulabschluss 
der Befragten aus den beiden Fahranfänger-
Teilstichproben. Dabei stellen diejenigen, die eine 
allgemeine Hochschulreife anstreben oder bereits 
erworben haben, in beiden Untersuchungsge-



 

 

100

samtheiten die größte Gruppe (BF17: 49,6 %; 
FAA18: 41,0 %). Die zweitgrößte Gruppe bilden 
Fahranfänger, die die Mittlere Reife anstreben 
bzw. bereits erworben haben (BF17: 34,1 %; 
FAA18: 35,2 %). Mit deutlichem Abstand folgen die 
Anteile der Jugendlichen mit den übrigen Schulab-
schlüssen.9F

62 Für die weitere Datenanalyse werden 
die Schulabschlüsse in jene bis zur Mittleren Reife 
(BF17: 39,4 %; FAA18: 45,4 %) und jene mit 
Hochschulreife (BF17: 60,7 %; FAA18: 54,6 %) di-
chotomisiert.  

 

Angestrebter oder 
erworbener Schulabschluss 

BF17 FAA18 

% 

Ohne Schulabschluss 0,3 0,1 

Sonder- / Förderschul-
abschluss 

0,0 0,0 

Hauptschulabschluss 3,7 8,2 

Mittlere Reife 34,1 35,2 

Fachabitur, Fachhochschul-
reife 

11,1 13,6 

Allgemeine Hochschulreife 49,6 41,0 

Anderer Schulabschluss 1,3 1,9 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.070 790 

 

Tab. 7-3: Angestrebter oder erworbener Schulabschluss 
der Fahranfänger – nach dem Modus des Fahr-
erlaubniserwerbs  

 

Für 17-jährige Fahranfänger gilt: Je früher die jun-
gen Fahrer im BF17 ihre Prüfbescheinigung er-
werben, desto länger dauert die Begleitphase. 
Deshalb werden in Tab. 7-4 BF17-Teilnehmer, die 
in den ersten drei Monaten nach ihrem 17. Ge-
burtstag die Prüfbescheinigung erworben haben, 
von jenen 17-Jährigen unterschieden, die erst spä-
ter – und damit etwas älter – ins BF17 gestartet 
sind. In der BF17-Teilstichprobe haben 45,4 % der 
Befragten die Prüfbescheinigung bis zum Alter von 
17 Jahren und 3 Monaten erhalten. Etwas mehr 
als die Hälfte der Befragten (54,6 %) hat die BF17-
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  Differenziert man unter den BF17-Fahranfängern den an-
gestrebten bzw. erworbenen Schulabschluss nach dem 
Ausbildungsstatus, wird deutlich, dass 84,2 % der Befrag-
ten, die gegenwärtig noch eine Schule besuchen, eine 
Hochschulzugangsberechtigung erwerben wollen (Fachabi-
tur, Fachhochschulreife, allgemeine Hochschulreife; unter 
den Schülern in FAA18 sind dies 88,8 %). Unter 17-jährigen 
Befragten, die sich in einer Berufsausbildung befinden oder 
angeben, sich in keiner Ausbildung zu befinden, dominiert 
mit 80,2 % der Schulabschluss der Mittleren Reife (Anteil 
der entsprechenden Befragten in FAA18 mit Mittlerer Reife: 
64,5 %).  

Prüfbescheinigung erst nach dem dritten Monat ih-
res achtzehnten Lebensjahres erworben. 

Darüber hinaus war es für die Ziehung der Teil-
stichprobe der 18-jährigen Fahranfänger ein Ziel, 
die sog. „Früheinsteiger“, d. h. junge Fahranfänger 
der Fahrerlaubnisklasse B / BE im Alter von 18 
Jahren bis 18 Jahre und drei Monate, zu befragen. 
Die mit dieser engen Alterseingrenzung benötigten 
Fallzahlen konnten in den Adressbeständen der 
Technischen Prüfstellen jedoch nicht in vollem Um-
fang ermittelt werden (vgl. dazu Abschnitt 5.2.1), 
sodass auch „ältere“ Fahreranfänger im Alter von 
18 bis unter 19 Jahren zur Befragung eingeladen 
wurden. In der Datenauswertung für die 18-
jährigen Fahranfänger wird diesem Umstand 
Rechnung getragen und deren Lebensalter in zwei 
Kategorien aufgeteilt: junge Fahrer im Alter von 18 
Jahren bis 18 Jahre und drei Monate sowie ältere 
Fahranfänger unter 19 Jahren. 47,9 % der befrag-
ten 18-jährigen Fahranfänger haben ihre Pkw-
Fahrerlaubnis innerhalb von drei Monaten nach ih-
rem 18. Geburtstag erworben. 52,1 % haben ihre 
Fahrerlaubnis zwar ebenfalls in ihrem neunzehnten 
Lebensjahr, aber mehr als drei Monate nach ihrem 
18. Geburtstag erhalten (vgl. Tab. 7-4). 

 

Lebensalter beim Erwerb der Prüf-
bescheinigung bzw. Fahrerlaubnis 

% 

BF17 

Bis 17 Jahre und drei Monate 45,4 

Älter als 17 Jahre und drei Monate  
bis unter 18 Jahren 

54,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.322 

FAA18 

Bis 18 Jahre und drei Monate 47,9 

Älter als 18 Jahre und drei Monate  
bis unter 19 Jahren 

52,1 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 874 

 

Tab. 7-4: Lebensalter der Fahranfänger – nach dem Mo-
dus des Fahrerlaubniserwerbs 

 

Als weitere zeitbezogene Größe zur Beschreibung 
der FAB2014-Stichproben dient die bisherige Dau-
er des Besitzes der BF17-Prüfbescheinigung bzw. 
der Pkw-Fahrerlaubnis unter den 18-jährigen Be-
fragten. 13,5 % der begleiteten Fahranfänger be-
sitzen die BF17-Prüfbescheinigung zum Zeitpunkt 
der Befragung erst bis zu einem Monat (vgl. 
Tab. 7-5). Deutlich über die Hälfte der Befragten 
(56,6 %) verfügt zum Befragungszeitpunkt bereits 
mindestens einen und bis zu zwei Monate über ih-
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re Prüfbescheinigung und 30,0 % nehmen seit 
über zwei Monaten am Begleiteten Fahren teil.  

Unter den befragten 18-jährigen Fahranfängern 
besitzen 16,9 % ihre Pkw-Fahrerlaubnis erst seit 
maximal einem Monat, mehr als die Hälfte der 
Fahranfänger (54,0 %) ist zwischen ein und zwei 
Monaten im Besitz ihres Pkw-Führerscheins. Drei 
von zehn befragten 18-Jährigen (29,1 %) verfügen 
seit mehr als zwei Monaten über ihre Pkw-Fahrer-
laubnis. Gemessen an der bisherigen Besitzdauer 
der Prüfbescheinigung bzw. der Fahrerlaubnis ver-
fügen die Befragten aus den Teilstichproben über 
einen ähnlichen zeitlichen Erfahrungshorizont hin-
sichtlich der selbstständigen Teilnahme im Stra-
ßenverkehr. 

 

Bisherige Dauer des Besitzes 
der BF17-Prüfbescheinigung bzw. 

der Pkw-Fahrerlaubnis  
% 

BF17 

Bis zu einem Monat 13,5 

Ein bis zu zwei Monate 56,6 

Drei Monate und länger 30,0 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.367 

FAA18 

Bis zu einem Monat 16,9 

Ein bis zu zwei Monate 54,0 

Drei Monate und länger 29,1 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 887 

 

Tab. 7-5: Bisherige Besitzdauer der BF17-Prüfbescheini-
gung bzw. der Pkw-Fahrerlaubnis – nach dem 
Modus des Fahrerlaubniserwerbs  

 

Die Beschreibung der folgenden soziodemogra-
phischen Größe erfasst ausschließlich die 17-
jährigen Fahranfänger und betrifft deren Teilnah-
mestatus am Begleiteten Fahren zu den Befra-
gungszeitpunkten W1 und W2. In der ersten Erhe-
bungswelle hatten 5,8 % das Begleitete Fahren 
wegen Erreichens des 18. Geburtstags zum Zeit-
punkt der Beantwortung des FAB2014-Fragebo-
gens bereits beendet (vgl. Tab. 7-6). In der zweiten 
Panelwelle erhöht sich der Anteil der Befragten, 
die das BF17 bereits beendet haben, deutlich. 
45,3 % der Fahranfänger hatten beim Beantworten 
des zweiten Fragebogens bereits das 18. Lebens-
jahr vollendet. Diese Befragten werden im Bericht 
als „ehemalige BF17-Teilnehmer“ bezeichnet. 
Mehr als die Hälfte der Panelbefragungsteilnehmer 
(54,7 %) beendete allerdings die Wiederholungs-

befragung noch vor dem Ablauf der Begleitzeit als 
„aktive“ BF17-Teilnehmer.63  

 

Teilnahmestatus am  
Begleiteten Fahren  

% 

BF17-Erstbefragung (W1) 

Aktiv 94,2 

Ehemalig 5,8 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.478 

BF17-Wiederholungsbefragung (W2) 

Aktiv 54,7 

Ehemalig 45,3 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 834 

 

Tab. 7-6: Teilnahmestatus der 17-jährigen Fahranfänger 
– nach dem Befragungszeitpunkt  

 

7.2 Haushaltskontext der Fahranfän-
ger 

Ebenso kennzeichnend wie der Ausbildungsstatus 
ist für die 17- und 18-Jährigen deren Wohnsituati-
on, die vorrangig durch das Wohnen im elterlichen 
Haushalt geprägt ist. Dies wird in Tab. 7-7 deutlich: 
95,7 % der 17-jährigen Fahranfänger wohnen mit 
der Mutter und 80,0 % mit dem Vater in einem 
Haushalt. Insgesamt leben 98,0 % der jungen Er-
wachsenen mit (Stief-)Mutter und / oder (Stief-)Va-
ter in einem Haushalt zusammen. Bei knapp der 
Hälfte der 17-Jährigen (47,3 %) leben jüngere und 
bei etwa drei von zehn (29,6 %) ältere Geschwister 
im Haushalt. Großeltern oder andere Personen 
kommen im Haushalt 17-jähriger Fahranfänger sel-
tener vor.  

Ähnlich wie in den Haushalten der 17-jährigen ist 
auch die Haushaltszusammensetzung unter den 
befragten 18-jährigen Fahranfängern. Mehr als 
neun von zehn 18-jährige Fahranfänger wohnen 
mit der Mutter (91,5 %) und sieben von zehn mit 
dem Vater in einem Haushalt zusammen (69,4 %; 
vgl. Tab. 7-8). Mit (Stief-)Mutter und / oder (Stief-
)Vater wohnen insgesamt 94,3 % der jungen Er-
wachsenen in einem Haushalt zusammen. Bei fast 
der Hälfte der 18-Jährigen (48,2 %) leben jüngere 
und bei fast einem Viertel (23,2 %) ältere Ge-
schwister im Haushalt. Wie bei den begleiteten 
Fahranfängern sind Großeltern und andere mögli-
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 Der relativ hohe Anteil an ehemaligen BF17-Teilnehmern ist 
für die Datenauswertung der W2-Befragungsdaten relevant 
und wird in Abschnitt 7.5.3 aufgegriffen. 
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che Personengruppen im Haushalt seltener anzu-
treffen.  

 

Personen im Haushalt (BF17) 
Antworten Befragte 

n % % 

Mutter 2.005 35,4 95,7 

Vater 1.676 29,6 80,0 

Jüngere Geschwister 992 17,5 47,3 

Ältere Geschwister 621 11,0 29,6 

Großeltern  191 3,4 9,1 

Stiefvater / Lebenspartner der 
Mutter 

103 1,8 4,9 

Sonstige Erwachsene unter 
30 Jahren 

31 0,5 1,5 

Sonstige Erwachsene ab 30 
Jahren 

27 0,5 1,3 

Stiefmutter / Lebenspartnerin 
des Vaters 

15 0,3 0,7 

Keine erwachsene Person ab 
30 Jahren 

4 0,1 0,2 

Insgesamt 5.663 100,0 270,3 

Mehrfachantworten: 5.663 Antworten von 2.095 Befragten; 

Tab. 7-7: Personen im Haushalt der 17-jährigen Fahran-
fänger (Mehrfachantworten) 

 

Personen im Haushalt 
(FAA18) 

Antworten Befragte 

n % % 

Mutter 708 35,2 91,5 

Vater 537 26,7 69,4 

Jüngere Geschwister 380 18,9 49,0 

Ältere Geschwister 180 9,0 23,2 

Stiefvater / Lebenspartner der 
Mutter 

77 3,8 9,9 

Großeltern 49 2,4 6,4 

Sonstige Erwachsene unter 
30 Jahren 

37 1,8 4,8 

Sonstige Erwachsene ab 30 
Jahren 

22 1,1 2,8 

Stiefmutter / Lebenspartnerin 
des Vaters 

16 0,8 2,0 

Keine erwachsene Person ab 
30 Jahren 

5 0,2 0,6 

Insgesamt 2.010 100,0 259,6 

Mehrfachantworten: 2.010 Antworten von 774 Befragten; 

Tab. 7-8: Personen im Haushalt der 18-jährigen Fahran-
fänger (Mehrfachantworten) 

 

Von allen befragten Fahranfängern wohnen unter 
den 17-Jährigen nur 0,2 % und unter den 18-
Jährigen 1,5 % alleine in ihrem eigenen Haushalt 
(vgl. Tab. 7-9). Am häufigsten wohnen die jungen 
Fahrer in einem Vier- (BF17: 41,6 %; FAA18: 

33,9 %) oder Drei-Personen-Haushalt (BF17: 
27,2 %; FAA18: 29,2 %). Die größten Unterschiede 
zwischen BF17-Teilnehmern und 18-jährigen Fahr-
anfängern zeigen sich in den Kategorien der Zwei- 
und Vier-Personen-Haushalte. Die durchschnittli-
che Haushaltsgröße ist bei 17-jährigen Fahranfän-
gern mit 3,9 Personen etwas höher als bei den 18-
jährigen Fahranfängern (3,8 Personen). Der in 
Tab. 7-9 sichtbare Unterschied ist statistisch signi-
fikant. 

 

Anzahl der Personen im 
Haushalt 

BF17 FAA18 

% 

Keine weitere Person 0,2 1,5 

Eine weitere Person 5,7 10,2 

Zwei weitere Personen 27,2 29,1 

Drei weitere Personen 41,6 33,9 

Vier weitere Personen 18,2 18,4 

Fünf und mehr Personen 7,0 6,8 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.104 791 

 

Tab. 7-9: Anzahl weiterer Personen im Haushalt der 
Fahranfänger – nach dem Modus des Fahrer-
laubniserwerbs  

Vor dem Hintergrund des Forschungsthemas soll-
ten die befragten Fahranfänger zusätzlich Anga-
ben über den Pkw-Führerscheinbesitz der Haus-
haltsmitglieder machen. Unter den 17-jährigen 
Fahranfängern besitzen 96,3 % der im Haushalt 
lebenden Mütter und 98,2 % der Väter einen Pkw-
Führerschein (vgl. Tab. 7-10).10F

64 Zu 93,7 % verfü-
gen auch die älteren Geschwister und zu 73,8 % 
die Großeltern über eine Pkw-Fahrerlaubnis. Bei 
den 18-jährigen Fahranfängern ist die Quote der 
Führerscheinverfügbarkeit im Haushalt tendenziell 
um einige Prozentpunkte geringer. Hier haben le-
diglich 90,4 % der im Haushalt lebenden Mütter 
und 95,9 % der Väter einen Pkw-Führerschein. 
Geringer sind die entsprechenden Anteile auch un-
ter den älteren Geschwistern (84,4 %) und den 
Großeltern (65,3 %). 
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  Der Anteil der Personen mit einer Pkw-Fahrerlaubnis er-
rechnet sich aus der Anzahl der jeweiligen Personengruppe 
(vgl. Tab. 7-10) dividiert durch die Gesamtzahl dieser Per-
sonengruppe in den Haushalten der Jugendlichen (vgl. 
Tab. 7-7 bzw. Tab. 7-8). 
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Pkw-Führerscheinbesitz  
der weiteren Personen  

im Haushalt 

Anzahl der 
Personen mit 

Pkw-Fahr-
erlaubnis 

Anteil der 
Personen mit 

Pkw-Fahr-
erlaubnis 

n % 

BF17 

Mutter 1.930 96,3 

Lebenspartnerin des Vaters 15 100,0 

Vater 1.646 98,2 

Lebenspartner der Mutter 100 97,1 

Ältere Geschwister 582 93,7 

Jüngere Geschwister 17 1,7 

Großeltern 141 73,8 

Sonstige Erwachsene ab 30 
Jahren 

20 74,1 

FAA18 

Mutter 640 90,4 

Lebenspartnerin des Vaters 15 93,8 

Vater 515 95,9 

Lebenspartner der Mutter 73 94,8 

Ältere Geschwister 152 84,4 

Jüngere Geschwister 12 3,2 

Großeltern 32 65,3 

Sonstige Erwachsene ab 30 
Jahren 

18 81,8 

 

Tab. 7-10: Pkw-Führerscheinbesitz der weiteren Personen 
im Haushalt der Fahranfänger – nach dem Mo-
dus des Fahrerlaubniserwerbs  

 

Personen im Haushalt, die mindestens 30 Jahre alt 
sind und eine Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, bilden 
einen Pool an potenziellen BF17-Begleitern und 
geben einen ersten Hinweis auf die Verfügbarkeit 
möglicher Begleitpersonen. Etwa neun von zehn 
Befragten unter den FAA18-Neulingen (89,6 %) 
haben mindestens einen Haushaltsmitbewohner, 
der eine Pkw-Fahrerlaubnis besitzt und von dem 
plausiblerweise angenommen werden kann, dass 
er mindestens 30 Jahre alt ist. 11F

65 Bei den Befragten 
im BF17 ist der Anteil verfügbarer potenzieller Be-
gleiter (mindestens 30 Jahre und im Besitz einer 
Pkw-Fahrerlaubnis) im Haushalt mit 95,3 % höher. 

Ebenso wie die potenziellen Begleiter ist der Besitz 
eines Pkw im Haushalt eine wichtige Vorausset-
zung für die Teilnahme am Begleiteten Fahren. In 
98,9 % der Haushalte von BF17-Fahranfängern ist 
mindestens ein Pkw vorhanden (vgl. Tab. 7-11). 
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  Darunter werden die folgenden Personengruppen gefasst: 
Mutter, Vater, Lebenspartner der Mutter, Lebenspartnerin 
des Vaters, Großeltern, sonstige Erwachsene ab 30 Jahren. 
Evtl. ältere Geschwister ab dem Alter von 30 Jahren kön-
nen nicht ausgewiesen werden.  

Am häufigsten sind BF17-Haushalte im Besitz von 
zwei (47,9 %) oder einem Pkw (25,0 %). Unter den 
18-Jährigen ist in 3,0 % der Haushalte kein Pkw 
auf eine der darin lebenden Personen zugelassen. 
Auf die Mehrheit der Haushalte sind entweder ein 
Pkw (32,7 %) oder zwei Pkw (42,2 %) angemeldet. 
Insgesamt sind im Mittel in BF17-Haushalten mit 
xത = 2,1 mehr Autos als in FAA18-Haushalten (xത = 
1,9) verfügbar. Damit erweist sich die Anzahl der 
auf die Haushalte zugelassenen Pkw zwischen 
BF17-Teilnehmer und BF17-Nichtteilnehmern als 
signifikant voneinander verschieden.  

 

Pkw-Besitz im Haushalt 
BF17 FAA18 

% 

Kein Pkw 1,1 3,0 

Ein Pkw 25,0 32,7 

Zwei Pkw 47,9 42,2 

Drei Pkw 18,3 15,6 

Vier Pkw 5,3 4,2 

Fünf und mehr Pkw 2,5 2,3 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.109 790 

 

Tab. 7-11: Anzahl der auf den Haushalt der Fahranfänger 
zugelassenen Pkw – nach dem Modus des 
Fahrerlaubniserwerbs  

 

7.3 Soziodemographische Merkmale 
des befragten Elternteils 

Am Ende des Online-Fragebogens wurden die 
jungen Fahrer gebeten, einen Begleiter bzw. ein 
Elternteil an den Computer zu holen und diesen zu 
bitten, ebenfalls einen kurzen Fragebogen zu den 
ersten Fahrerfahrungen ihres Kindes zu beantwor-
ten. Bei 338 befragten BF17-Teilnehmern aus Wel-
le 1 und 554 begleiteten Fahrern aus Welle 2 so-
wie bei 373 befragten FAA18-Fahranfängern kön-
nen die eigenen Antworten mit den Angaben und 
Einschätzungen eines Begleiters bzw. eines El-
ternteils zusammengeführt werden. Dabei handelt 
es sich in den beiden Teilstichproben bei etwa 
zwei Dritteln um die (Stief-)Mütter der Fahranfän-
ger (BF17: 68,0 %; FAA18: 67,1 %; vgl. Tab. 7-12) 
und bei drei von zehn Befragten um die (Stief-) 
Väter (BF17: 30,2 %; FAA18: 31,6 %).  
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Verwandtschaftsverhältnis 
zum Fahranfänger 

% 

BF17 

Mutter, Stiefmutter 68,0 

Vater, Stiefvater 30,2 

Großmutter 0,3 

Großvater 0,7 

Andere verwandte Person 0,1 

Arbeitskollege/-in, Chef/-in 0,3 

Andere nicht verwandte Person 0,4 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 763 

FAA18 

Mutter, Stiefmutter 67,1 

Vater, Stiefvater 31,6 

Sonstige(r) Erziehungsberechtige(r) 1,2 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 367 

 

Tab. 7-12: Verwandtschaftsverhältnis des befragten Er-
wachsenen zum Fahranfänger – nach dem Mo-
dus des Fahrerlaubniserwerbs 

 

In Tab. 7-13 wird das selbstberichtete Alter der be-
fragten Begleiter und Elternteile dargestellt. Unter 
den Begleitern von 17-jährigen Fahranfängern 
dominieren mit zwei Dritteln der Befragten (67,5 %) 
die 41- bis 50-Jährigen. Die Kategorie der 51- bis 
60-Jährigen umfasst mit 27,9 % bereits deutlich 
weniger Begleiter. Nur etwa jeder zwanzigste Be-
gleiter ist entweder jünger oder älter. Insgesamt ist 
die Hälfte der befragten Begleiter bis zu 48,0 Jahre 
alt.  

Auch unter den befragten Elternteilen der 18-
jährigen Fahranfänger bilden die 41- bis 50-
Jährigen mit 60,6 % die größte Gruppe (vgl. 
Tab. 7-13). Lediglich halb so groß ist der Kategorie 
der 51- bis 60-jährigen Eltern (31,2 %). Insgesamt 
haben die befragten Eltern der 18-jährigen Fahran-
fänger ein Durchschnittsalter von 49,0 Jahren. Der 
Altersunterschied zwischen den befragten Beglei-
tern 17-jähriger und Eltern 18-jähriger Fahranfän-
ger zeigt keine statistische Signifikanz. 

 

Alter des befragten Begleiters 
bzw. Elternteils / Erziehungs-

berechtigten  

BF17 FAA18 

% 

Bis 40 Jahre 2,3 5,3 

41 bis 50 Jahre 67,5 60,6 

51 bis 60 Jahre 27,9 31,2 

61 Jahre und älter 2,4 2,9 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 758 364 

 

Tab. 7-13: Alter des befragten Begleiters / Elternteils / Er-
ziehungsberechtigten – nach dem Modus des 
Fahrerlaubniserwerbs 

 

Der Schulabschluss und die Erwerbstätigkeit der 
Eltern wurden bereits im Fragebogen der jungen 
Fahrer ermittelt. Dadurch sollte dem Informations-
verlust durch hohe Abbrecherraten aufgrund des 
Wechsels vom Fahranfänger- zum Eltern-Frage-
bogen vorgebeugt werden.12F

66 Die (Stief-)Mütter der 
BF17-Teilnehmer haben am häufigsten die Real-
schule bzw. die Polytechnische Oberschule nach 
der 10. Klasse abgeschlossen (43,1 %; vgl. Tab. 7-
14) und am zweithäufigsten die allgemeine Hoch-
schulreife (38,3 %). Die (Stief-)Väter von begleite-
ten Fahranfängern können am häufigsten die All-
gemeine Hochschulreife bzw. den Abschluss der 
Erweiterten Oberschule nach der 12. Klasse vor-
weisen (43,7 %) und den Realschulabschluss bzw. 
den Abschluss der Polytechnischen Oberschule 
nach der 10. Klasse (30,9 %).  

Die Verhältnisse der elterlichen Schulabschlüsse 
sind bei den 18-jährigen Fahranfängern ähnlich, 
mit der Tendenz höherer Anteile in den formal 
niedrigeren Schulabschlüssen. Auch die Mütter der 
FAA18-Fahranfänger haben mit 40,5 % zum größ-
ten Teil eine Realschule bzw. eine Polytechni-
schen Oberschule nach der 10. Klasse abge-
schlossen (vgl. Tab. 7-14). Unter den Vätern sind 
erneut die (Fach-)Hochschulreife mit 38,6 % und 
der Realschulabschluss mit 32,2 % am weitesten 
verbreitet. Der beobachtete Unterschied in der 
Schulbildung der Mütter ist zwischen den Untersu-
chungsstichproben BF17 und FAA18 ebenso sta-
tistisch signifikant, wie jener der Väter.  
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  Dementsprechend beziehen sich die nachfolgenden Aus-
wertungen wieder auf den größeren Stichprobenumfang der 
befragten 17-jährigen bzw. 18-jährigen Fahranfänger.  
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Schulabschluss 
Mutter Vater 

% 

BF17 

Ohne Schulabschluss 0,8 0,7 

Sonder- / Förderschulabschluss 0,1 0,2 

Hauptschulabschluss 16,0 22,8 

Realschulabschluss / Polytechni-
sche Oberschule mit Abschluss 
10. Klasse 

43,1 30,9 

Allgemeine Hochschulreife / Fach-
hochschulreife / Erweiterte Ober-
schule mit Abschluss 12.Klasse 

38,3 43,7 

Anderer Schulabschluss 1,6 1,7 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 1.953 1.911 

FAA18 

Ohne Schulabschluss 2,1 1,6 

Sonder- / Förderschulabschluss 0,3 0,2 

Hauptschulabschluss 21,5 23,5 

Realschulabschluss / Polytechni-
sche Oberschule mit Abschluss 
10. Klasse 

40,5 32,2 

Allgemeine Hochschulreife / Fach-
hochschulreife / Erweiterte Ober-
schule mit Abschluss 12.Klasse 

31,7 38,6 

Anderer Schulabschluss 3,9 3,8 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 627 463 

 

Tab. 7-14: Schulabschluss der / des im Haushalt lebenden 
Mutter / Vaters – nach dem Modus des Fahrer-
laubniserwerbs 

 

Auch in der Erwerbstätigkeit der (Stief-)Mütter und 
(Stief-)Väter sind Abweichungen zwischen den 
BF17-Teilnehmern und 18-jährigen Fahranfängern 
zu erkennen (vgl. Tab. 7-15). Mütter begleiteter 
Fahranfänger sind zu 43,9 % in Teilzeit und zu 
28,9 % in Vollzeit erwerbstätig, 10,8 % sind gering-
fügig beschäftigt und 12,8 % sind als Hausfrauen 
tätig. Die Väter von begleiteten jungen Fahrern 
sind kaum in Teilzeit (2,0 %), dafür überwiegend in 
Vollzeit (92,6 %) beschäftigt.  

Ähnlich teilt sich die Erwerbstätigkeit der Väter von 
18-jährigen Fahranfängern auf: 89,1 % in Vollzeit 
stehen 2,8 % in Teilzeit gegenüber. Die Mütter von 
18-jährigen Fahranfängern sind zum größten Teil 
entweder Vollzeit (36,8 %) oder Teilzeit (33,9 %) 
erwerbstätig. Der Erwerbsstatus von 17,2 % der 
Mütter wird als Hausfrau angegeben.  

Beachtenswert ist hierbei, dass bei den Müttern in 
der FAA18-Stichtprobe das Verhältnis zwischen 
Teil- und Vollzeit nicht nur weniger stark ausge-
prägt ist als bei den Müttern der BF17-Teilnehmer, 

sondern es hat sich auch umgekehrt.67 Die darge-
stellten unterschiedlichen Verhältnisse der Er-
werbstätigkeit der Eltern zwischen den erhobenen 
Fahranfänger-Gruppen sind sowohl für die Mütter 
als auch für die Väter statistisch signifikant. 

 

Erwerbstätigkeit 
Mutter Vater 

% 

BF17 

Teilzeit 43,7 2,0 

Vollzeit 28,9 92,6 

Geringfügig beschäftigt 10,8 0,7 

Hausfrau / -mann 12,8 0,2 

Rentner / -in, Pensionär / -in 1,2 3,5 

Nicht erwerbstätig 2,3 0,3 

Arbeitslos 0,2 0,6 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.000 1.981 

FAA18 

Teilzeit 33,9 2,8 

Vollzeit 36,8 89,1 

Geringfügig beschäftigt 9,8 0,7 

Hausfrau / -mann 17,2 0,7 

Rentner / -in, Pensionär / -in 1,9 4,2 

Nicht erwerbstätig 0,0 0,0 

Arbeitslos 0,4 2,5 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 663 506 

 

Tab. 7-15: Erwerbstätigkeit der / des im Haushalt lebenden 
Mutter und Vater der Fahranfänger – nach dem 
Modus des Fahrerlaubniserwerbs 

 

7.4 Raumbezug und regionale Her-
kunft der Fahranfänger 

Der Raumbezug und die regionale Herkunft der 
jungen Fahranfänger wurde zum einen über das 
Bundesland (vgl. Abschnitt 6.2) und zum anderen 
über das Kfz-Kennzeichen des Land- bzw. Stadt-
kreises, in dem am häufigsten Auto gefahren wird, 
erhoben.  
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 Diese Anmerkung ist besonders vor dem Hintergrund inte-
ressant, dass – wie in Abschnitt 8.2.4 gezeigt wird – die 
Mütter die größte Gruppe unter den häufigsten Begleitern 
stellt. 
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Herkunftsregion 
BF17 FAA18 

% 

Alte Bundesländer 91,3 87,6 

Neue Bundesländer 8,7 12,4 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.256 857 

 

Tab. 7-16: Herkunftsregion der befragten Fahranfänger – 
nach dem Modus des Fahrerlaubniserwerbs  

 

Stellt man die 17- und 18-jährigen Fahranfänger 
hinsichtlich ihrer Herkunftsregion auf der Basis der 
aggregierten Bundesländer gegenüber (vgl. Tab. 
7-16), zeigt sich, dass der Anteil der Jugendlichen 
aus den alten Bundesländern in der BF17-Stich-
probe größer ist als unter den 18-jährigen Fahran-
fängern. Dieser Unterschied erweist sich als statis-
tisch verallgemeinerbar.  

Während die Verortung der Befragten in Bundes-
ländern bereits eine gute Übersicht über ihre regi-
onale Herkunft und damit auch eine Vergleichs-
möglichkeit mit der amtlichen Bevölkerungsstatistik 
bietet, lassen sich über das Pkw-Ortskennzeichen 
des Land- oder Stadtkreises weitere mobilitätsrele-
vante Rauminformationen über den regionalen 
Kontext, in dem am häufigsten Auto gefahren wird, 
gewinnen und den Befragungsdaten hinzuspielen.  

Der Bezug zu dieser regionalen Feingliederung ist 
deshalb relevant, weil die Fahrerfahrungen, die 
Exposition und auch das Unfallrisiko der jungen 
Fahranfänger nachweislich von regionalen Beson-
derheiten abhängen. In der Verunfallung junger 
Fahranfänger werden regionale Unterschiede 
sichtbar (vgl. DESTATIS 2015: 6f). Zudem verdeut-
lichen Befunde aus der Fahranfängerforschung 
(vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010 und FUNK et al. 
2012a sowie bereits früher HAUSTEIN, SCHRE-
CKENBERG, SCHWEER 2002; MÄDER, PÖP-
PEL-DECKER 2001) die Relevanz des Raum-
bezugs für die verkehrssichere Mobilität von Fahr-
anfängern.  

Für die Berücksichtigung des Raumbezugs kom-
men in der Datenauswertung deshalb die vom 
Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung 
(BBSR) bereitgestellten siedlungsstrukturellen Re-
gionstypen zum Tragen, wie sie in der Sammlung 
der „Indikatoren und Karten zur Raum- und Stadt-
entwicklung“ (INKAR, vgl. BBSR 2013a, 2013b: 
14ff) vorgestellt werden. Dafür hat das BBSR auf 
Basis der funktionalräumlich abgegrenzten Raum-
ordnungsregionen siedlungsstrukturelle Regions-
typen erstellt. Aus den Raumordnungsregionen 
werden nach den Merkmalen 

 Bevölkerungsanteil in Groß- und Mittelstädten, 

 Vorhandensein und Größe einer Großstadt, 

 Einwohnerdichte der Raumordnungsregion und  

 Einwohnerdichte der Raumordnungsregion oh-
ne Berücksichtigung der Großstädte 

drei Regionen klassifiziert (vgl. BBSR 2013b: 21f): 

 „Städtische Regionen“ (kurz „Agglomeration“)  

In diesen Regionen leben mindestens 50 % der 
Bevölkerung in Groß- und Mittelstädten, darin 
befindet sich eine Großstadt mit 500.000 Ein-
wohnern und dort herrscht (ohne Berücksichti-
gung dieser Großstädte) eine Einwohnerdichte 
von mindestens 300 Einwohnern je km2 vor. 

 „Regionen mit Verstädterungsansätzen“ (kurz: 
„Verstädtert“)  

In diesen Regionen leben mindestens 33 % der 
Bevölkerung in Groß- und Mittelstädten mit ei-
ner Einwohnerdichte zwischen 150 und 300 
Einwohnern je km2, dort befindet sich mindes-
tens eine Großstadt und die Einwohnerdichte 
ohne Berücksichtigung der Großstädte liegt bei 
mindestens 100 Einwohnern je km2. 

 „Ländliche Region“ (kurz: „Ländlich“)  

In diesen Regionen leben weniger als 33 % der 
Bevölkerung in Groß- und Mittelstädten mit ei-
ner Einwohnerdichte unter 150 Einwohnern je 
km2 und darin befindet sich zwar eine Groß-
stadt, aber die Einwohnerdichte ohne Berück-
sichtigung der Großstadt liegt unter 100 Ein-
wohnern je km2.  

Der Vorteil der Kategorisierung der Raumord-
nungsregionen gegenüber jener der Stadt- und 
Landkreise ist die auf empirischen Kriterien fun-
dierte Bildung der Raumordnungseinheiten. Damit 
sind die Raumordnungseinheiten bundesweit un-
tereinander weitgehend vergleichbar. Räumliche 
Basiseinheiten sind dennoch die kreisfreien Städte 
und Landkreise, sodass in Form der siedlungs-
strukturellen Regionstypen eine verallgemeinerba-
re raumbezogene Datengrundlage über die Infor-
mation der Pkw-Ortskennzeichen erzielt werden 
kann. Deshalb wird der Klassifizierung der Regi-
onstypen der Vorrang vor den Kreistypen gege-
ben. 

Über die Angaben zum Ortskennzeichen des 
Stadt- bzw. Landkreises, in dem die jungen Fahrer 
überwiegend mit dem Pkw unterwegs sind, können 
die Befragten einem siedlungsstrukturellen Regi-
onstyp zugeordnet werden. Dementsprechend sind 
etwas weniger als die Hälfte der BF17-Teilnehmer 
in städtischen Regionen unterwegs (45,6 %; vgl. 
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Tab. 7-17). Im Gegensatz dazu ist weit über die 
Hälfte der befragten FAA18-Fahranfänger in ag-
glomerativen Regionen unterwegs (57,7 %). Des 
Weiteren machen 27,4 % der befragten 18-
Jährigen ihre Fahrerfahrungen am häufigsten in 
Regionen mit Verstädterungsansätzen und 14,8 % 
in ländlichen Regionen. Die Anteile der BF17-
Fahranfänger sind hingegen in den verstädterten 
(33,1 %) und ländlichen (21,3 %) Regionen höher. 
Die Tendenz, dass das Begleitete Fahren in den 
nicht-agglomerativen Regionen unter den Novizen 
populärer ist, lässt sich statistisch bestätigen. 

 

Siedlungsstruktureller 
Regionstyp 

BF17 FAA18 

% 

Städtische Region (Agglomeration) 45,6 57,7 

Region mit Verstädterungsansät-
zen (Verstädtert) 

33,1 27,4 

Ländliche Region (Ländlich) 21,3 14,8 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.193 821 

 

Tab. 7-17: Siedlungsstrukturelle Regionstypen der Fahran-
fänger – nach dem Modus des Fahrerlaubniser-
werbs 

 

7.5 Einleitende Bemerkungen zur Da-
tenanalyse 

7.5.1 Auswahl unabhängiger Variablen und de-
ren statistische Auswertung 

Zur differenzierten Beschreibung des Beginns der 
Fahrkarriere von Teilnehmern und Nichtteilneh-
mern am Begleiteten Fahren wurde jeweils eine 
umfangreiche Stichprobe aus den Grundgesamt-
heiten der 17-jährigen und der 18-jährigen Fahran-
fänger gezogen und ein thematisch auf das For-
schungsinteresse zugeschnittener Fragebogen im 
Internet bereitgestellt. Die Ergebnisse aus den rea-
lisierten Teilstichproben der Befragten sollen auf 
die Grundgesamtheit aller 17-jährigen Fahranfän-
ger im Begleiteten Fahren bzw. auf die Population 
aller 18-jährigen Fahranfänger in der Bundesre-
publik Deutschland verallgemeinert werden.  

Die deskriptive Datenanalyse umfasst in diesem 
Bericht die relativen Anteile der Häufigkeitsvertei-
lung und die Maße der zentralen Tendenz (Mittel-
wert, Median) (vgl. DÖRING, BORTZ 2016: 297f). 
Dagegen ist die Verallgemeinerung der Ergebnisse 
von der Stichprobe auf die Grundgesamtheit Ge-
genstand der schließenden oder Inferenzstatistik 
und wird in der Datenanalyse ebenso angewandt. 

In der nachfolgenden Berichterstattung werden die 
berichteten Einstellungen und Verhaltensweisen 
der Fahranfänger als sog. „abhängige“ Variablen 
bezeichnet. Ihre Häufigkeitsverteilungen werden 
mit Hilfe von sog. „unabhängigen“ Variablen in in-
haltlich relevante Untergruppen differenziert dar-
gestellt. Unter diesen unabhängigen Variablen 
verstehen BORTZ, SCHUSTER (2010: 7) Merkma-
le, deren Auswirkungen auf die inhaltlich interes-
sierenden Merkmale – also die sog. „abhängigen“ 
Variablen – überprüft werden sollen.  

Als unabhängige Variablen werden in den Sozial-
wissenschaften soziodemographische Merkmale 
der Befragten und sozioökonomische Eigenschaf-
ten des Familien- oder Haushaltskontextes ge-
wählt. Im Rahmen der Verkehrssicherheits- und 
Fahranfängerforschung haben sich darüber hinaus 
auch raumbezogene Merkmale zur Unterschei-
dung des Mobilitätsverhaltens als zielführend er-
wiesen (vgl. z. B. FUNK, GRÜNINGER 2010; 
FUNK et al. 2012a).  

In Anlehnung an FUNK, GRÜNINGER (2010) so-
wie FUNK et al. (2012a) werden folgende, in den 
vorigen Abschnitten in ihrer Häufigkeitsverteilung 
bereits beschriebene Merkmale, für die weitere Be-
richterstattung als Standardset unabhängiger Vari-
ablen (später auch „relevante Subgruppen“ ge-
nannt) ausgewählt: 

 Das Geschlecht in den Kategorien weiblich und 
männlich,  

 der angestrebte oder bereits abgeschlossene 
Schulabschluss der jugendlichen Fahranfänger, 
kategorisiert in Schulabschlüsse bis zur Mittle-
ren Reife und Schulabschlüsse ab der (Fach-) 
Hochschulreife,  

 der Ausbildungsstatus der befragten Jugendli-
chen mit den Kategorien „Schüler“, „Berufsaus-
bildung“ und „Nicht in Ausbildung“,  

 die Herkunftsregion der Jugendlichen, darge-
stellt nach alten und neuen Bundesländern,  

 der Regionstyp, operationalisiert über die sied-
lungsstrukturellen Regionstypen „Agglomerati-
on“, „Verstädtert“ und „Ländlich“ auf Basis der 
abgegrenzten Raumordnungsregionen des 
Bundesgebietes, 

 das Alter der Fahranfänger beim Fahrerlaub-
niserwerb mit den beiden Kategorien der bis zu 
17 Jahre und drei Monate alten sowie der älte-
ren BF17-Teilnehmer bzw. der 18 Jahre und 
drei Monate alten sowie der älteren 18-
Jährigen, 



 

 

108

 die bisherige Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 
mit den Untergruppen „Bis zu einem Monat“, 
„Bis zu zwei Monate“ und „Drei Monate und 
länger“ bzw. mit den Untergruppen „Ein bis drei 
Monate“, „Vier bis sechs Monate“, „Sieben bis 
neun Monate“ und „Zehn bis zwölf Monate“ für 
die Befragten der zweiten Panelwelle und 

 der Teilnahmestatus am Begleiteten Fahren mit 
den Teilgruppen „Aktive“ und „Ehemalige“, der 
ausschließlich für die Differenzierung der Be-
fragungsergebnisse aus der zweiten Panelwelle 
herangezogen wird. 

Die dabei berechenbaren Statistiken, die über die 
Zulässigkeit der Verallgemeinerung der Ergebnisse 
der Datenanalyse – also z. B. der Zusammenhän-
ge zwischen einer abhängigen und einer unab-
hängigen Variable oder der Unterschiede zwischen 
den Merkmalsausprägungen einer unabhängigen 
Variablen (z. B. dem Geschlecht) hinsichtlich der 
Merkmalsausprägung bei einer abhängigen Vari-
able (z. B. Fahrleistung) – von der herangezoge-
nen Stichprobe auf die Grundgesamtheit aller 17-
jährigen bzw. 18-jährigen Fahranfänger informie-
ren, werden im Text nicht durchgängig explizit nu-
merisch berichtet. Vielmehr werden nachfolgend 
lediglich jene inhaltlichen Zusammenhänge bzw. 
Mittelwertunterschiede im Fließtext aufgegriffen, 
die im statistischen Sinne verallgemeinert werden 
dürfen.  

Zur Prüfung der Übertragbarkeit der Ergebnisse 
aus der Befragtenstichprobe der BF17-Teilnehmer 
bzw. der 18-jährigen Fahranfänger, die ihre Fahr-
erlaubnis im herkömmlichen Modus erworben ha-
ben, auf die jeweilige Grundgesamtheit wird fol-
gendes Vorgehen gewählt:  

 Bei Zusammenhängen zwischen einer nominal 
skalierten abhängigen Variablen und unabhän-
gigen Variablen mit mindestens zwei Katego-
rien findet der Chi²-Test Verwendung. 

 Mittelwertunterschiede zwischen zwei Gruppen 
einer unabhängigen Variablen auf einer annä-
hernd normalverteilten intervallskalierten ab-
hängigen Variablen werden mit dem t-Test bzw. 
als nicht-parametrische Alternative dem sog. 
Mann-Whitney-U-Test untersucht. Während bei 
annähernd normalverteilten intervallskalierten 
Variablen der arithmetische Mittelwert (xത, 
„Durchschnitt“) berichtet wird, ist bei fehlender 
annähernder Normalverteilung oder bei ordina-
lem Skalenniveau der Median (x෤) von Interes-
se.13F

68 

                                                      
68

  Als „rule of thumb“ wird in diesem Ergebnisbericht der Me-
dian einer Häufigkeitsverteilung dann berichtet, wenn diese 

 Für Varianzunterschiede einer annähernd nor-
malverteilten abhängigen Variablen in Sub-
gruppen unabhängiger Variablen findet der F-
Test Verwendung. Im Falle nicht normalverteil-
ter abhängiger Variablen kommt die Rangvari-
anzanalyse nach Kruskal und Wallis zum Ein-
satz. 

Bei der Beurteilung der Signifikanz statistischer 
Berechnungen orientiert sich die vorliegende Stu-
die an einem Signifikanzniveau von  = 0,95. 
Wenn die konkret errechnete Irrtumswahrschein-
lichkeit p < 0,05 beträgt, wird von einem statistisch 
„signifikanten“ oder „verallgemeinerbaren“ Ergeb-
nis gesprochen. 

 

7.5.2 Datenauswertung für die zweite Panel-
welle  

Gemäß des FAB2014-Erhebungsdesgins wurden 
die 17-Jährigen, die ihre Teilnahmebereitschaft an 
einer zweiten Befragung signalisiert hatten, per E-
Mail oder SMS einige Zeit vor dem 18. Geburtstag 
zur Teilnahme an der Wiederholungsbefragung 
eingeladen. 45,3 % der BF17-Fahranfänger füllten 
den Online-Fragebogen der zweiten Panelwelle 
jedoch erst nach ihrem 18. Geburtstag aus. Damit 
ist nicht ausgeschlossen, dass sie in ihren Antwor-
ten bereits Erfahrungen aus dem selbstständigen 
Fahren mit einbezogen haben. In der Prozesseva-
luation des Begleiteten Fahrens wurde bereits 
deutlich, dass die befragten ehemaligen BF17-
Teilnehmer im Vergleich zur Begleitzeit abwei-
chende Fahrerfahrungen berichteten und ein ande-
res Fahrverhalten an den Tag legten (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010). Um einer möglichen Verzer-
rung der Befragungsergebnisse für die tatsächli-
chen BF17-Teilnehmer in der zweiten Befragung 
entgegenzuwirken, werden die ehemaligen BF17-
Teilnehmer, die zum Zeitpunkt der Befragung W2 
bereits das 18. Lebensjahr vollendet haben, des-
halb aus der Berichterstattung der W2-Befragungs-
ergebnisse ausgeschlossen. Sie werden jedoch für 
die Subgruppenanalyse nach der unabhängigen 
Variable des Teilnahmestatus herangezogen (vgl. 
Tab. 7-4). Alle Befragungsergebnisse der zweiten 
Panelwelle beziehen sich im Berichtstext somit auf 
die zum individuellen Erhebungszeitpunkt W2 akti-
ven BF17-Teilnehmer.  

                                                                                    
nicht als annähernd normalverteilt angesehen werden kann, 
weil die Schiefe („Skewness“) oder Steilheit („Kurtosis“) der 
Verteilung kleiner als -1,96 oder größer als +1,96 sind (vgl. 
WITTENBERG, CRAMER, VICARI 2014: 159). Der Median 
x෤ gibt die „Mitte“ der nach der Variablenausprägung geord-
neten Fälle (hier: Fahranfänger) an und nicht – wie der 
arithmetische Mittelwert xത – jene der Werte (z. B.: Dauer der 
Fahrausbildung). 
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7.5.3 Unterscheidung der 17- und 18-jährigen 
Fahranfänger  

Ein wesentliches Charakteristikum der vorliegen-
den Evaluation ist die parallele Befragung von 
Teilnehmern und Nichtteilnehmern am Begleiteten 
Fahren. Durch die Erhebung vergleichbarer Inhalte 
und die entsprechende Datenaufbereitung ist es 
somit möglich, die Befragungsergebnisse der 17- 
und 18-jährigen Fahranfänger deskriptiv und infer-
enzstatistisch miteinander zu vergleichen. In den 
nachfolgenden Textabschnitten werden zuerst die 
empirischen Forschungsresultate der beiden Fahr-
anfängergruppen in der angebrachten Weise de-
skriptiv und inferenzstatistisch getrennt voneinan-
der vorgestellt. Inhaltlich vergleichbare Variablen 
werden darüber hinaus auf signifikante und damit 
verallgemeinerbare Unterschiede zwischen BF17-
Teilnehmern und -Nichtteilnehmern überprüft. Die 
Wahl des statistischen Tests unterliegt den glei-
chen Überlegungen, die bereits im vorherigen Ab-
schnitt beschrieben wurden: 

 Für nominal skalierte Variablen mit mindestens 
zwei Variablen wird der Chi2-Test zur Überprü-
fung auf Zusammenhänge zwischen BF17-
Teilnehmern und 18-jährigen Fahranfängern 
herangezogen. 

 Für kategoriale oder nicht annähernd normal-
verteilte metrische Variablen erfolgt die Ermitt-
lung eines statistischen Unterschieds mit Hilfe 
des nichtparametrischen Mann-Whitney-U-
Tests.  

 Annähernd normalverteilte Variablen werden 
mit dem t-Test auf Unterschiede zwischen den 
beiden Fahranfängerteilgruppen untersucht. 

Die Berichterstattung signifikanter Ergebnisse er-
folgt entlang der Richtlinie, wie sie bereits für die 
Erwähnung der Signifikanzen für die unabhängi-
gen Variablen gilt. Etwaige signifikante Resultate 
werden generell im Fließtext des jeweiligen Ab-
schnitts der 18-jährigen Fahranfänger berichtet. 

 

8 Fahrerlaubniserwerb  

8.1 Verlauf der Fahrausbildung  

8.1.1 Beginn und Dauer der Fahrausbildung 

Für die Umsetzung des Optimierungsaspektes ei-
ner längeren Begleitdauer ist der möglichst frühe 
Einstieg in das Begleitete Fahren nach dem 
17. Geburtstag einschlägig. Der Zeitpunkt der Er-
teilung der Prüfbescheinigung hängt jedoch häufig 

von einem rechtzeitigen Beginn der Fahrausbil-
dung ab. Bild 8-1 verdeutlicht, dass 71,3 % der 
BF17-Teilnehmer ihre Fahrausbildung bis zu sie-
ben Monate vor ihrem 17. Geburtstag begonnen 
haben. 7,4 % sind im Monat ihres 17. Geburtsta-
ges in die Fahrausbildung gestartet, jeder Fünfte 
(21,3 %) jedoch erst in den Monaten danach. 
Durchschnittlich beginnen die Jugendlichen 
1,8 Monate vor ihrem 17. Geburtstag mit der Fahr-
ausbildung.  

In der Evaluation des BF17-Modellversuchs im 
Jahr 2008 war der Anteil der 17-Jährigen, die vor 
ihrem 17. Geburtstag in die Fahrausbildung gestar-
tet waren mit 55,8 % noch deutlich geringer. Ins-
gesamt schlug sich der spätere Beginn der Fahr-
ausbildung damals in einer durchschnittlich ledig-
lich um 0,4 Monate vor dem Monat des 17. Ge-
burtstages begonnenen Fahrausbildung nieder 
(vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 59f).  

 

 
 
Bild 8-1: Fahrausbildungsbeginn der BF17-Teilnehmer 

vor bzw. nach dem 17. Geburtstag in Monaten 

 

Bild 8-2 zeigt für relevante Subgruppen den durch-
schnittlichen Zeitpunkt des Fahrausbildungsbe-
ginns in Relation zum 17. Geburtstag.69 Verallge-
meinerbare Unterschiede zwischen den Subgrup-
pen des Standardsets der unabhängigen Variab-
len15F

70 lassen sich für den Ausbildungsabschluss 
nachweisen: Schüler beginnen früher mit der 
Fahrausbildung als Auszubildende und diese frü-
her als Gleichaltrige, die sich nicht in einer Ausbil-
dung befinden. Darüber hinaus starten Jugendli-
che aus Westdeutschland ihre Fahrausbildung  
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  Dabei weisen negative Werte auf einen Fahrausbildungs-
beginn vor, positive Werte auf einen Beginn nach dem Ge-
burtstagsmonat hin. 

70
 Hier und nachfolgend vgl. dazu Abschnitt 7.5. 
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Bild 8-2: BF17-Teilnehmer: Fahrausbildungsbeginn in Monaten vor oder nach dem 17. Geburtstag – nach relevanten Sub-

gruppen 

 

früher als Jugendliche aus Ostdeutschland. Be-
sonders deutlich zeigen sich entsprechende Un-
terschiede zwischen den Befragten, die ihre BF17-
Prüfbescheinigung bis zu einem Alter von 
17 Jahren und drei Monaten erhalten haben und 
dabei die Fahrausbildung deutlich vor ihrem 
17. Geburtstag begonnen hatten, und jenen, die 
die Prüfbescheinigung erst in einem späteren Alter 
erhalten und auch erst knapp vor dem 17. Geburts-
tag mit der Ausbildung begonnen hatten. Der Zu-
sammenhang zwischen einem früheren Start in die 
Fahrausbildung und einem früheren Einstieg in das 
Begleitete Fahren wird damit empirisch belegt. 

 

 
 
Bild 8-3: Fahrausbildungsbeginn der 18-jährigen Fahran-

fänger vor bzw. nach dem 18. Geburtstag in 
Monaten 

 

Für die in der vorliegenden Studie befragten Fahr-
anfänger ohne BF17-Teilnahme ist der 18. Ge-
burtstag das zentrale Datum für den Erwerb der 

Fahrerlaubnis als sog. „Früheinsteiger“.14F

71 Entspre-
chend haben fast drei Viertel der 18-jährigen Fahr-
anfänger (74,3 %) die Fahrausbildung bereits in 
den Monaten vor ihrem 18. Geburtstag begonnen 
(vgl. Bild 8-3). Darunter sind auch bis zu 15,7 %, 
die bei der Anmeldung in der Fahrschule jünger als 
17 Jahre und sechs Monate waren, der Altersun-
tergrenze für die Anmeldung zur Pkw-Fahraus-
bildung außerhalb des Begleiteten Fahrens. Für 
diese Befragtengruppe darf plausibel unterstellt 
werden, dass sie unter der Prämisse mit der Fahr-
ausbildung begonnen hat, – wenn auch nur für ei-
ne kurze Dauer – am Begleiteten Fahren ab 17 
teilzunehmen. Im Monat des 18. Geburtstags ha-
ben 7,6 % der jungen Fahrer ihre Fahrausbildung 
begonnen und 18,2 % haben sich erst in den Mo-
naten nach ihrem 18. Geburtstag in der Fahrschule 
angemeldet.  

Im Mittel beginnen die 18-jährigen Fahranfänger 
die Fahrausbildung 2,8 Monate vor ihrem 18. Ge-
burtstag (vgl. Bild 8-4). Bei der Betrachtung der 
Subgruppen erweisen sich das Alter der jungen 
Fahranfänger beim Fahrerlaubniserwerb und die 
Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes als statistisch 
signifikant. Diese deutlichen Zusammenhänge sind 
wenig überraschend, erlaubt doch der frühere Be-
ginn der Fahrausbildung im Durchschnitt auch ih-
ren früheren Abschluss, mithin den Erwerb der 
Pkw-Fahrerlaubnis zeitlich näher am 18. Geburts-
tag. Zudem haben Fahranfänger, die ihre Fahrer-
laubnis bereits länger besitzen, auch früher vor ih-
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  Vgl. zur Definition der Fahranfänger als „Früheinsteiger“ 
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rem 18. Geburtstag mit der Fahrausbildung be-
gonnen.  

In einem ähnlich großen Ausmaß wie der doku-
mentierte Beginn der Fahrausbildung zieht sich die 
Ausbildungsdauer von der Anmeldung bis zur 
Aushändigung der Fahrerlaubnis über einen länge-
ren Zeitraum vor und nach dem 17. bzw. 18. Ge-
burtstag der Fahranfänger. Die meisten jungen 
Fahrer absolvieren die Pkw-Fahrausbildung zu-
sätzlich neben ihrer schulischen bzw. beruflichen 
Ausbildung. Diese Parallelität erfordert mit Blick 
auf die zeitlichen Restriktionen für den Fahrerlaub-
niserwerb Arrangements zwischen der Schul- bzw. 
Berufs- sowie der Pkw-Fahrausbildung.  

Betrachtet man alle Befragten der „Fahranfänger-
befragung 2014“ zusammen, dann zeigt sich, dass 
die Hälfte der jungen Fahrer für ihre Fahrausbil-
dung nicht mehr als sechs Monate benötigt (Medi-
an x෤ = 6,0; arithmetisches Mittel xത = 7,1). 17- und 
18-jährige Fahranfänger unterschieden sich dies-
bezüglich signifikant: die Fahrausbildungsdauer 
von 17-Jährigen ist kürzer als jene von 18-
Jährigen.  

BF17-Teilnehmer benötigen durchschnittlich 6,8 
Monate, mit einer Spannweite zwischen einem und 
18 Monaten, für ihre Pkw-Fahrausbildung.72 73 Die 
Hälfte (52,5 %) kommt mit bis zu sechs Monaten 
aus, mehr als drei Viertel der 17-Jährigen (79,4 %) 
haben in acht Monaten ihre Pkw-Fahrausbildung 
durchlaufen.  

Bild 8-5 dokumentiert die Fahrausbildungsdauern 
in den einzelnen Subgruppen der unabhängigen 
Variablen. Dabei lässt sich verallgemeinern, dass 
17-jährige Männer weniger Zeit für die Fahrausbil-
dung benötigen als gleichaltrige Frauen. Mit ab-
nehmender Bevölkerungsdichte nimmt die Fahr-
ausbildungsdauer von Agglomerationen über ver-
städterte zu ländlichen Regionen ab. Schließlich 
benötigen jüngere BF17-Teilnehmer weniger Zeit 
für die Fahrausbildung als ihre älteren Pendants. 
Unter den 18-Jährigen schwankt die für die Fahr-
ausbildung benötigte Zeitdauer zwischen einem 
Monat (5,2 %) und bis zu 25 Monaten (0,1 %). Da-
runter haben mehr als die Hälfte der jungen Fahrer 
(59,7 %) die Pkw-Fahrerlaubnis nach sieben Mo-

                                                      
72

  Während eine einmonatige Fahrausbildungsdauer im Rah-
men einer Ferienfahrschule möglich ist, errechnet sich der 
Extremwert von 18 Monaten bei einem Fahrausbildungsbe-
ginn sechs Monate vor dem 17. Geburtstag und dem Be-
stehen der Fahrerlaubnisprüfungen kurz vor dem 18. Ge-
burtstag.  

73
  Damit dauert die Fahrausbildung für 17-Jährige heute ge-

ringfügig länger als während der Zeit des Modellversuchs 
im Jahr 2008 (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 61). 

naten16F

74 und etwa drei Viertel (75,6 %) nach neun 
Monaten erworben.  

Während die Hälfte der männlichen Fahranfänger 
sechs Monate bis zum Erhalt der Fahrerlaubnis 
benötigt, dauert dies bei ihren weiblichen Pendants 
etwa einen Monat länger. Neben dem Ge-
schlechtsunterschied zeigen sich signifikante Un-
terschiede auch für die regionale Herkunft und den 
Regionstyp: 18-Jährige aus den alten Bundeslän-
dern benötigen für ihre Fahrausbildung länger als 
Fahranfänger aus den neuen Bundesländern. Jun-
ge Fahrer aus ländlich geprägten Räumen erwer-
ben ihre Pkw-Fahrerlaubnis in kürzerer Zeit als ihre 
Pendants aus verstädterten Regionen und Agglo-
merationen. Auch hinsichtlich des Alters beim 
Fahrerlaubniserwerb zeigen sich statistisch signifi-
kante Unterschiede: Die bis zu 18 Jahre und drei 
Monate alten Früheinsteiger haben die Fahrausbil-
dung in deutlich kürzerer Zeit absolviert als Perso-
nen, die beim Fahrerlaubniserwerb bereits etwas 
älter gewesen sind (vgl. Bild 8-6).  

 

8.1.2 Anzahl Fahrstunden 

Mitentscheidend für die Dauer der Fahrausbildung 
ist die benötigte Anzahl an Fahrstunden und Prü-
fungsversuchen. Im Rahmen des Fahrerlaubniser-
werbs der Klasse B sind zwölf Übungsfahrten vor-
geschrieben, davon fünf Übungsstunden zu 45 Mi-
nuten für Fahrten über Land, vier Stunden auf der 
Autobahn und drei weitere für Fahrten bei Dunkel-
heit. Die Anzahl der Fahrstunden für die Grund-
ausbildung ist abhängig von den Fähigkeiten und 
dem Lernfortschritt des Fahranfängers. Dabei wer-
den weniger als 20 Fahrstunden zu jeweils 45 Mi-
nuten von Experten als nicht plausibel bewertet 
(vgl. FUNK et al. 2012b: 73).  
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  Dies entspricht dem Median der Häufigkeitsverteilung der 
Fahrausbildungsdauer.  
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Bild 8-4: 18-jährige Fahranfänger: Fahrausbildungsbeginn in Monaten vor oder nach dem 18. Geburtstag – nach relevanten 
Subgruppen 

 

  

Bild 8-5: BF17-Teilnehmer: Fahrausbildungsdauer in Monaten – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 8-6: 18-jährige Fahranfänger: Fahrausbildungsdauer in Monaten – nach relevanten Subgruppen75 

                                                      
75

  Für nicht annähernd normalverteilte Variablen ist der Median als Maß der zentralen Tendenz zu interpretieren. In den entspre-
chenden Grafiken werden in diesem Bericht sowohl das arithmetische Mittel (Mittelwert) als auch der Median abgetragen.  
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Bild 8-7: BF17-Teilnehmer: Anzahl der Fahrstunden – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 8-8: 18-jährige Fahranfänger: Anzahl der Fahrstunden – nach relevanten Subgruppen 

 

Deshalb werden alle Nennungen der Befragten, 
die eine Anzahl von 20 Fahrstunden unterschreiten 
auf mindestens 20 Fahrstunden aufgefüllt.17F

76 Eben-
so werden Nennungen von 61 und mehr Fahrstun-
den zu 61 Fahrstunden heruntergestuft. Unter die-
sen Bedingungen errechnen sich für alle jungen 
Fahrer durchschnittlich 30,3 Fahrstunden. Ordnet 
man die Fahranfänger nach der Anzahl der Fahr-
stunden, kommt ein Viertel der Befragten mit bis zu 
22 Fahrstunden aus, die Hälfte benötigt bis zu 28 
Fahrstunden und drei Viertel erwerben ihre Fahrer-
laubnis nach bis zu 35 Fahrstunden. 

                                                      
76

 Auch wenn bei der Frageformulierung darauf hingewiesen 
wurde, dass eine Fahrstunde 45 Minuten beträgt, ist auf-
grund der Befragungsdaten anzunehmen, dass die Anga-
ben der Jugendlichen unter 20 Fahrstunden auf die in der 
Praxis oft vereinbarten Doppelstunden Bezug nehmen.  

BF17-Teilnehmer berichten aktuell in der FAB2014 
30,2 Fahrstunden, und damit etwas mehr als zur 
Zeit des Modellversuchs (damals: 28,8 Fahrstun-
den, vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 61). Dieser 
Unterschied ist statistisch verallgemeinerbar.  

Vergleicht man die Anzahl der Fahrstunden zwi-
schen den Subgruppen der 17-Jährigen (vgl. Bild 
8-7), zeigen sich mit Ausnahme der bisherigen 
BF17-Dauer in allen relevanten Subgruppen ver-
allgemeinerbare Unterschiede: Junge Männer bzw. 
17-Jährige mit höchstens Mittlerer Reife benötigen 
weniger Fahrstunden als junge Frauen bzw. Be-
fragte mit angestrebter Hochschulreife. Für Schüler 
errechnen sich mehr Fahrstunden als für Befragte, 
die sich nicht in einer Ausbildung befinden und für 
diese wiederum mehr als für 17-Jährige in der Be-
rufsausbildung. In den alten Bundesländern wer-
den weniger Fahrstunden benötigt als in den neu-
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en Bundesländern. In ländlichen Regionen berich-
ten die 17-Jährigen mehr Fahrstunden als in Ag-
glomerationen, und dort wiederum mehr als in ver-
städterten Regionen. BF17-Teilnehmer, die bis 
zum Alter von 17 Jahren und drei Monaten die 
Prüfbescheinigung erworben haben, benötigen zu-
dem weniger Fahrstunden als ihre älteren Pen-
dants. 

17- und 18-jährige Fahranfänger unterscheiden 
sich nicht signifikant hinsichtlich der durchschnittli-
chen Anzahl an Fahrstunden (17-Jährige: 30,2; 18-
Jährige 30,6). Auch unter den 18-Jährigen lässt 
sich heute eine signifikant größere Anzahl an 
Fahrstunden feststellen als in der „Mobilitätsstudie 
Fahranfänger“ (damals: 29,2 Fahrstunden; vgl. 
FUNK et al. 2012b: 75; ROSSNAGEL, FUNK, 
SCHRAUTH 2016: 30ff).77  

Dabei zeigt sich hinsichtlich der Anzahl der Fahr-
stunden ein deutlicher Geschlechterunterschied: 
Während die männlichen 18-jährigen Fahranfänger 
durchschnittlich lediglich 29,0 Fahrstunden benöti-
gen, berichten junge Frauen im Mittel 32,7 Fahr-
stunden (vgl. Bild 8-8). Signifikante Unterschiede 
gibt es ferner hinsichtlich des Schulabschlusses: 
Jugendliche mit Schulabschlüssen bis zur Mittleren 
Reife benötigen weniger Fahrstunden als ihre 
Pendants mit Schulabschlüssen ab der Hochschul-
reife. Schließlich berichten 18-jährige Fahrerlaub-
niserwerber in den alten Bundesländern (30,4) 
weniger Fahrstunden als ihre Pendants in den 
neuen Bundesländern (33,5).  

 

8.1.3 Anzahl Prüfungsversuche 

Die Anzahl der Prüfungsversuche bis zum erfolg-
reichen Bestehen der theoretischen und prakti-
schen Fahrerlaubnisprüfung stellt eine weitere De-
terminante der Fahrausbildungsdauer dar.  

Die theoretische Fahrerlaubnisprüfung wird von 
85,1 % aller Fahranfänger beim ersten Prüfversuch 
bestanden. Dabei sind 17-Jährige zu 86,1 % im 
ersten Prüfversuch erfolgreich, 18-Jährige lediglich 
zu 82,2 % (vgl. Tab. 8-1). 18-jährige Fahranfänger 
benötigen signifikant mehr theoretische Prüfversu-
che als BF17-Teilnehmer. Vier von fünf Fahran-
fängern (80,4 %) bestehen auch die praktische 
Fahrerlaubnisprüfung beim ersten Prüfversuch. 
Dabei lassen sich keine Unterschiede zwischen 

                                                      
77

  Während in der Auswertung von FUNK et al. (2012b) die 
Nennungen mit besonders vielen Fahrstunden noch nicht 
auf den Höchstwert von 61 Fahrstunden zusammengefasst 
worden sind, ist dies bei ROSSNAGEL, FUNK, SCHRAUTH 
(2016) der Fall.  

17- und 18-Jährigen verallgemeinern (vgl.  
Tab. 8-1).  

 

Anzahl Prüfversuche 
BF17 FAA18 

% 

Theoretische Fahrerlaubnisprüfung 

Ein Prüfversuch 86,1 82,2 

Zwei Prüfversuche 11,3 12,2 

Drei Prüfversuche 2,0 3,8 

Vier Prüfversuche 0,4 1,0 

Fünf Prüfversuche 0,1 0,4 

Sechs Prüfversuche 0,1 0,2 

Sieben Prüfversuche 0 0 

Acht Prüfversuche 0 0,1 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.464 922 

Praktische Fahrerlaubnisprüfung 

Ein Prüfversuch 80,8 79,4 

Zwei Prüfversuche 16,2 15,9 

Drei Prüfversuche 2,3 3,0 

Vier Prüfversuche 0,7 1,1 

Fünf Prüfversuche 0 0,4 

Sechs Prüfversuche 0 0 

Sieben Prüfversuche 0 0 

Acht Prüfversuche 0 0,3 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.453 910 

 

Tab. 8-1: Anzahl der Prüfungsversuche für die theoreti-
sche und praktische Fahrerlaubnisprüfung 

 

Bild 8-9 gibt für die 17-jährigen Fahranfänger einen 
Überblick über die durchschnittliche Anzahl von 
Theorieprüfungen für die unterschiedenen Sub-
gruppen. Verallgemeinern lassen sich die folgen-
den Unterschiede: Männliche BF17-Teilnehmer 
benötigen mehr Prüfversuche als ihre weiblichen 
Pendants, Fahranfänger mit einem Schulabschluss 
bis zur Mittleren Reife mehr als jene mit angestreb-
ter Hochschulreife. Auszubildende benötigen mehr 
Prüfversuche als Fahranfänger, die sich nicht in 
einer Ausbildung befinden, und diese wiederum 
mehr als Schüler. Schließlich berichten auch Be-
fragte, die beim Fahrerlaubniserwerb bereits min-
destens 17 Jahre und vier Monate alt waren, mehr 
theoretische Prüfversuche als ihre jüngeren Pen-
dants.  

Entsprechende Subgruppenunterschiede hinsicht-
lich der praktischen Fahrerlaubnisprüfung sind für 
die BF17-Teilnehmer in Bild 8-10 abgetragen. 
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Während sich diesbezüglich hinsichtlich Ge-
schlecht, Schulabschluss und Ausbildungsstatus 
der Fahranfänger keine Unterschiede zwischen 
den relevanten Subgruppen nachweisen lassen, 
benötigen 17-Jährige in den neuen Bundesländern 
mehr praktische Prüfversuche als ihre Pendants in 
den alten Bundesländern. Auch Befragte aus ver-
städterten Regionen berichten mehr Prüfversuche 
als Fahranfänger in Agglomerationsräumen, und 
diese wiederum mehr als 17-Jährige auf dem 
Land. Erneut berichten auch Befragte, die beim 
Fahrerlaubniserwerb bereits mindestens 17 Jahre 
und vier Monate alt waren, mehr praktische Prüf-
versuche als ihre jüngeren Pendants. 

Im Vergleich zu den aktuellen BF17-Teilnehmern 
geben auch 85,5 % der Teilnehmer am BF17-
Modellversuch im Jahr 2008 an, die Theorieprü-
fung beim ersten Mal bestanden zu haben. Der 
Anteil der Befragten, die die praktische Fahrer-
laubnisprüfung beim ersten Mal bestanden hatten, 
war damals geringer als heute (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 62). Während sich im Zeitver-
gleich hinsichtlich der theoretischen Prüfversuche 
keine Unterschiede verallgemeinern lassen, beste-
hen heute mehr 17-Jährige die praktische Fahrer-
laubnisprüfung beim ersten Versuch.  

Unter den 18-jährigen Fahranfängern ergeben sich 
in der Differenzierung der Anzahl der benötigten 
Prüfungsversuche für die theoretische Fahrerlaub-

nisprüfung für den Schulabschluss und den Aus-
bildungsstatus signifikante Unterschiede (vgl. Bild 
8-11). Befragte, die eine Hochschulreife anstreben 
oder bereits erworben haben, benötigen weniger 
theoretische Prüfungsversuche als ihre Pendants 
mit einem Schulabschluss bis zur Mittleren Reife. 
Ebenso benötigen Schüler weniger Anläufe für die 
theoretische Prüfung als Angehörige der beiden 
anderen Untergruppen des Ausbildungsstatus.  

Diese (aus)bildungsspezifischen Unterschiede 
schlagen sich bei den 18-Jährigen in der Differen-
zierung der Anzahl der Prüfungsversuche für die 
praktische Prüfung nicht mehr nieder. Ein verall-
gemeinerbarer Unterschied ergibt sich jedoch zwi-
schen den beiden Untergruppen des Alters beim 
Fahrerlaubniserwerb: Die älteren Befragten haben 
für den Erwerb des Pkw-Führerscheins häufiger 
einen zweiten oder weiteren praktischen Prüfungs-
versuch unternehmen müssen als die Früheinstei-
ger unter den 18-Jährigen (vgl. Bild 8-12).  

18-jährige Fahranfänger berichten heute von et-
was mehr theoretischen Prüfversuchen als in der 
„Mobilitätsstudie Fahranfänger“ (vgl. FUNK et al. 
2012b: 75f). Hinsichtlich der praktischen Prüfver-
suche unterschieden sich die beiden Stichproben 
der 18-Jährigen nicht. 

 

 

 
 

Bild 8-9: BF17-Teilnehmer: Anzahl der Prüfungsversuche bei der theoretischen Führerscheinprüfung – nach relevanten Sub-
gruppen 
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Bild 8-10: BF17-Teilnehmer: Anzahl der Prüfungsversuche bei der praktischen Führerscheinprüfung – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

 
 

Bild 8-11: 18-jährige Fahranfänger: Anzahl der Prüfungsversuche bei der theoretischen Führerscheinprüfung – nach relevan-
ten Subgruppen 

 

 
 

Bild 8-12: 18-jährige Fahranfänger: Anzahl der Prüfungsversuche bei der praktischen Führerscheinprüfung – nach relevanten 
Subgruppen  
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Zusammenfassung 

BF17-Teilnehmer beginnen ihre Fahrausbildung im 
Durchschnitt 1,8 Monate vor dem 17. Geburtstag. 
Im Vergleich zur Evaluation des vormaligen BF17-
Modellversuchs beginnen die Jugendlichen ihre 
Fahrausbildung heute jedoch deutlich früher vor ih-
rem 17. Geburtstag. Der Zusammenhang zwischen 
einem früheren Start der Fahrausbildung und ei-
nem früheren Einstieg in das Begleitete Fahren 
lässt sich empirisch belegen. Die Fahrausbildung 
der 17-Jährigen dauert im Schnitt 6,8 Monate, in 
denen durchschnittlich 30 Fahrstunden genommen 
werden. Die theoretische und die praktische Fahr-
erlaubnisprüfung werden überwiegend beim ersten 
Prüfversuch bestanden. 

Im Durchschnitt wird die Fahrausbildung der 18-
Jährigen 2,8 Monate vor dem 18. Geburtstag be-
gonnen und dauert etwa sieben Monate. In dieser 
Zeit werden durchschnittlich 30 Fahrstunden ge-
nommen. Die theoretische und die praktische 
Fahrerlaubnisprüfung werden jeweils meist im ers-
ten Versuch bestanden. 

Folgende signifikante Unterschiede zwischen 17- 
und 18-jährigen Fahranfängern lassen sich fest-
stellen: die Fahrausbildungsdauer von 17-Jährigen 
ist im Durchschnitt kürzer als jene von 18-Jährigen 
und 17-Jährige benötigen weniger Prüfversuche 
für die Theoretische Fahrerlaubnisprüfung als 18-
Jährige. Hinsichtlich der Anzahl der Fahrstunden 
und der Anzahl der Prüfversuche für die Praktische 
Fahrerlaubnisprüfung unterscheiden sich die bei-
den Fahranfängergruppen nicht.  

 

8.1.4 Besitz weiterer Fahrerlaubnisse 

Der Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis gibt 
Auskunft über eine potenzielle, bereits erworbene 
Fahrerfahrung der Befragten mit anderen motori-
sierten Fahrzeugen. Diese könnte den Einstieg in 
die Pkw-Mobilität erleichtern und die initiale Unfall-
gefährdung gegebenenfalls absenken. Auf Vorer-
fahrungen aus dem Erwerb anderer Fahrerlaubnis-
se können lediglich 13,7 % der Befragten zurück-
greifen.  

In beiden Teilstichproben der „Fahranfängerbefra-
gung 2014“ zeigt sich dabei das gleiche Bild: Am 
vergleichsweise häufigsten besitzen die Pkw-
Fahranfänger eine Mofa-Prüfbescheinigung, ge-
folgt von einem Führerschein für die Klasse A1 
(vgl. Tab. 8-2 und 8-3).  

 

Vorbesitz einer Fahrerlaubnis 
Antworten Befragte

n % % 

Keine vorherige Fahrerlaubnis 2.124 81,2 85,8 

Prüfbescheinigung für Mofa 213 8,1 8,6 

Klasse AM 87 3,3 3,5 

Klasse A1 114 4,4 4,6 

Klasse L, T 77 2,9 3,1 

Insgesamt 2.614 100,0 105,7 

Mehrfachantworten: 2.614 Antworten von 2.474 Befragten;  

Tab. 8-2: BF17-Teilnehmer: Vorbesitz einer Fahrerlaub-
nis (Mehrfachantworten) 

 

Vorbesitz einer Fahrerlaubnis 
Antworten Befragte

n % % 

Keine vorherige Fahrerlaubnis 814 83,8 88,0 

Prüfbescheinigung für Mofa 56 5,7 6,0 

Klasse AM 36 3,7 3,9 

Klasse A1 49 5,0 5,3 

Klasse L, T 16 1,7 1,8 

Insgesamt 971 100,0 105,0 

Mehrfachantworten: 971 Antworten von 925 Befragten;  

Tab. 8-3: 18-jährige Fahranfänger: Vorbesitz einer Fahr-
erlaubnis (Mehrfachantworten) 

 

Zwar berichten etwas mehr BF17-Teilnehmer 
(14,2 %) als 18-jährige Fahranfänger (12,0 %) den 
Vorbesitz einer Fahrerlaubnis. Allerdings lässt sich 
dieser generelle Unterschied zwischen den beiden 
Subgruppen nicht verallgemeinern. Auf der Ebene 
der einzelnen Fahrerlaubnisse zeigt sich, dass 
BF17-Teilnehmer signifikant häufiger bereits im 
Vorbesitz einer Mofa-Prüfbescheinigung oder einer 
sonstigen Fahrerlaubnis waren.  

Bild 8-13 zeigt die Anteile der 17-jährigen Befrag-
ten, die vor ihrem Pkw-Fahrerlaubniserwerb bereits 
eine andere Fahrerlaubnis besessen haben. Inte-
ressant sind die folgenden Unterschiede, die sich 
von der Stichprobe auf die Grundgesamtheit aller 
BF17-Teilnehmer verallgemeinern lassen: So ha-
ben deutlich mehr junge Männer als Frauen und 
ebenfalls mehr Fahranfänger mit einer Schulbil-
dung bis zur Mittleren Reife im Vergleich zu Be-
fragten mit einem höheren angestrebten Schulab-
schluss bereits eine andere Fahrerlaubnis beses-
sen. Auch hinsichtlich des Ausbildungsstatus las-
sen sich die entsprechenden Unterschiede verall-
gemeinern, mit Auszubildenden als Gruppe mit 
dem häufigsten Vorbesitz einer Fahrerlaubnis. 
BF17-Teilnehmer aus ländlichen Regionen nennen 
häufiger eine weitere Fahrerlaubnis als ihre Pen-
dants aus verstädterten Regionen und diese wie-
derum häufiger als Jugendliche aus Agglomeratio-
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nen. Schließlich weisen Befragte, die in den ersten 
drei Monaten nach ihrem 17. Geburtstag ihre Pkw-
Fahrerlaubnis erworben haben, häufiger bereits 
weitere Fahrerlaubnisse aus als ihre Pendants, die 
erst später mit dem Begleiteten Fahren begonnen 

haben. Insofern könnte eine gewisse Affinität zum 
motorisierten Individualverkehr den Einstieg in das 
BF17 unter den daran Interessierten durchaus be-
schleunigen. 

 

 
 

Bild 8-13: BF17-Teilnehmer: Vorbesitz einer Fahrerlaubnis – nach relevanten Subgruppen 

 

In der Subgruppe der BF17-Teilnehmer hat sich 
der Anteil an Fahranfängern mit Vorbesitz einer 
anderen Fahrerlaubnis im Vergleich zur Prozess-
evaluation des Modellversuchs deutlich und statis-
tisch signifikant verringert (damals: 21,0 %, vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010: 64).  

Tab. 8-4 differenziert die 17-jährigen Pkw-Fahran-
fänger nach der Art der bereits besessenen Fahr-
erlaubnis und dem Set der unabhängigen Variab-
len.78 Zunächst drücken sich in dieser Detailbe-
trachtung erneut die verallgemeinerbaren Unter-
schiede hinsichtlich des generellen Vorbesitzes ei-
ner anderen Fahrerlaubnis aus. Darüber hinaus 
wird deutlich, dass unter den BF17-Teilnehmern 
durchgehend junge Männer, Fahranfänger mit ei-
nem Schulabschluss bis zur Mittleren Reife, Aus-
zubildende und Jugendliche mit einem Einstiegsal-
ter bis zu 17 Jahren und drei Monaten signifikant 
höhere Anteile an Vorbesitzern anderer Fahrer-
laubnisse stellen als ihre jeweiligen Pendants. In 
der Ost-West-Unterscheidung zeigen sich die hö-
heren Anteile junger Fahrer mit einer Mofa-
Prüfbescheinigung im Westen und einem A1-
Führerschein im Osten der Republik. Hinsichtlich 
der Siedlungsstruktur wird deutlich, dass von länd-
lichen über verstädterte Regionen hin zu Agglome-

                                                      
78

  Statistisch signifikante Unterschiede zwischen Teilgruppen 
der Befragten werden hier und nachfolgend in den Tabellen 
jeweils schattiert unterlegt.  

rationen die Anteile der Jugendlichen mit einer AM- 
oder einer L- / T-Fahrerlaubnis abnehmen. 

Unter den 18-jährigen Fahranfängern zeigen sich 
die folgenden verallgemeinerbaren Unterschiede 
im Vorbesitz von Fahrerlaubnissen (vgl. Bild 8-14): 
Mehr als dreieinhalb Mal so viele junge Männer 
wie Frauen und nahezu doppelt so viele Pkw-Fahr-
anfänger mit einer Schulbildung bis zur Mittleren 
Reife im Vergleich zu ihren Pendants mit einem 
höheren Schulabschluss erwähnen den Vorbesitz 
einer anderen Fahrerlaubnis. Auch hinsichtlich des 
Ausbildungsabschlusses sind die deutlichen Un-
terschiede verallgemeinerbar, wobei Schüler am 
seltensten eine Fahrerlaubnis vor der Klasse B be-
sessen haben. Schließlich ist der Vorbesitz einer 
Fahrerlaubnis unter den Früheinsteigern mehr als 
doppelt so häufig wie unter den älteren 18-Jäh-
rigen. D. h. wer bereits die Fahrerlaubnis für ein 
motorisiertes Zweirad oder eine Landmaschine be-
sessen hat, erwirbt die Pkw-Fahrerlaubnis früher. 

Auch für 18-jährige Fahranfänger werden in der 
Detailbetrachtung die verallgemeinerbaren Unter-
schiede hinsichtlich des generellen Vorbesitzes 
oder Nichtbesitzes einer anderen Fahrerlaubnis 
zwischen den Kategorien des Geschlechts, des 
Schulabschlusses, der Ausbildung und dem Alter 
beim Fahrerlaubniserwerb deutlich (vgl. Tab. 8-5). 
So zeigt sich auch unter den 18-Jährigen, dass 
junge Männer bei allen Fahrerlaubnissen häufiger 
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vertreten sind als junge Frauen. Auch eine Mofa-
Prüfbescheinigung bzw. ein A1-Führerschein ist 
unter Befragten mit einem Schulabschluss bis zur 
Mittleren Reife häufiger vertreten als unter Befrag-
ten mit höherem Schulabschluss. Unterschiede 
nach dem Ausbildungsstatus lassen sich lediglich 
für die Mofa-Prüfbescheinigung nachweisen. Er-
neut fällt der deutlich höchste Anteil an Fahranfän-
gern mit einer Fahrerlaubnis der Klasse L oder T in 
ländlichen Regionen auf. Schließlich nennen, mit 
Ausnahme der AM-Fahrerlaubnis, auch die 18-

jährigen Früheinsteiger häufiger eine Mofa-Prüfbe-
scheinigung, einen A1- oder L- / T-Führerschein. 

Auch im Vergleich der 18-jährigen Fahranfänger 
aus der „Fahranfängerbefragung 2014“ und der 
„Mobilitätsstudie Fahranfänger“ lässt sich feststel-
len: Die im Jahr 2005 18-Jährigen waren signifi-
kant häufiger im Vorbesitz einer Mofa-Prüfbe-
scheinigung, einer Fahrerlaubnis für Klein- oder 
Leichtkrafträder sowie einer sonstigen Fahrerlaub-
nis.  

 

Vorbesitz 
einer 

Fahrerlaubnis 

Ge-
schlecht 

Schul-
abschluss 

Ausbildungs-
status 

Herkunfts-
region 

Regionstyp 
Alter beim 
FE-Erwerb 

Dauer Fahrer-
laubnisbesitz 
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% 

Keine  
vorherige  
Fahrerlaubnis 

90,1 82,0 79,4 90,1 88,8 77,2 87,1 85,0 89,3 89,4 82,3 81,8 81,1 89,7 86,8 86,3 84,7

Prüfbescheini-
gung für Mofa 

6,4 10,6 11,9 5,9 6,8 11,8 9,4 9,4 2,2 7,4 9,8 9,8 11,0 6,7 6,2 8,7 9,6

Klasse AM 2,2 5,0 4,8 2,3 2,5 6,3 1,6 3,5 4,6 1,9 4,5 5,7 4,7 2,8 4,0 3,3 3,9

Klasse A1 2,3 6,9 6,3 3,6 3,7 7,6 4,7 4,5 9,1 3,8 6,1 5,8 6,0 3,5 3,6 4,4 5,3

Klasse L, T 1,1 4,9 6,1 1,5 1,8 8,8 0,0 3,6 0,7 1,2 4,0 6,8 4,5 2,2 4,0 3,1 3,1

Insgesamt (n) 1.221 1.200 812 1.255 1.431 488 125 2.058 195 1.001 724 466 1.054 1.267 319 1.337 709

Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Unter-
schiede an; 

Tab. 8-4: BF17-Teilnehmer: Vorbesitz einer Fahrerlaubnis – nach relevanten Subgruppen  

 

 
 

Bild 8-14: 18-jährige Fahranfänger: Vorbesitz einer Fahrerlaubnis – nach relevanten Subgruppen 
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Vorbesitz 
einer 

Fahrerlaubnis 

Ge-
schlecht 

Schul-
abschluss 

Ausbildungs-
status 

Herkunfts-
region 

Regionstyp 
Alter beim 
FE-Erwerb 

Dauer Fahrer-
laubnisbesitz 

W
e

ib
lic

h 

M
än

nl
ic

h 

B
is

 M
itt

le
re

 R
ei

fe
 

A
b 

H
oc

hs
ch

ul
re

ife
 

S
ch

ül
er

 

A
us

zu
bi

ld
en

de
 

N
ic

ht
 in

 A
us

bi
ld

un
g 

A
lte

  
B

un
de

sl
än

de
r 

N
eu

e
 

B
un

de
sl

än
de

r 

A
gg

lo
m

er
at

io
n

 

V
er

st
äd

te
rt

 

Lä
nd

lic
h 

B
is

 1
8 

J.
, 3

 M
on

at
e 

18
 J

., 
4+

 M
on

at
e

 

B
is

 z
u 

1 
M

on
at

 

B
is

 z
u 

2 
M

on
at

e 

3+
 M

on
at

e
 

% 

Keine  
vorherige  
Fahrerlaubnis 

95,2 82,2 84,1 91,6 91,0 84,3 87,3 87,0 92,2 89,6 86,0 83,5 82,9 92,1 84,1 89,4 87,3 

Prüfbescheini-
gung für Mofa 

1,9 9,3 9,2 3,6 3,4 9,8 7,6 7,0 2,2 4,9 7,7 9,2 7,0 5,3 9,6 5,5 4,9 

Klasse AM 1,7 5,9 5,0 3,1 3,6 5,0 3,9 3,9 4,5 3,0 4,3 6,8 6,7 1,6 4,7 3,3 4,8 

Klasse A1 2,5 7,6 6,4 3,5 3,7 6,7 3,9 5,6 4,5 4,8 6,2 6,4 9,1 2,4 6,3 4,2 7,5 

Klasse L, T 0,2 3,1 2,3 1,6 2,0 2,5 0,0 1,7 2,2 1,2 1,6 4,9 3,3 0,3 1,6 1,9 1,4 

Insgesamt (n) 401 499 359 431 403 289 73 751 106 474 225 122 419 455 150 479 258 

Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Unter-
schiede an; 

Tab. 8-5: 18-jährige Fahranfänger: Vorbesitz einer Fahrerlaubnis – nach relevanten Subgruppen  

 

 
 

Bild 8-15: BF17-Teilnehmer: Fahrleistung mit anderen Fahrzeugen – nach dem Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis 
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Bild 8-15 illustriert die Fahrleistungen, die die Er-
werber einer BF17-Prüfbescheinigung bereits mit 
anderen Fahrerlaubnissen vorweisen können:  

 Die Hälfte der 17-Jährigen mit einer Mofa-
Prüfbescheinigung berichtet eine Fahrleistung 
von bis zu 751 bis 1.000 km. 

 Auch von den Inhabern einer AM-Fahrerlaubnis 
berichtet die Hälfte eine Fahrleistung von bis zu 
751 bis 1.000 km.  

 Deutlich mehr wurde mit motorisierten Zweirä-
dern der Klasse A1 gefahren. Der Median der 
von den entsprechenden Führerscheininhabern 
berichteten Fahrleistung liegt zwischen 2.001 
und 3.000 km. 

 Dagegen ist die mittlere Fahrleistung mit Land-
maschinen (Klassen L oder T) unter BF17-
Teilnehmern mit einer entsprechenden Fahrer-
laubnis mit 201 bis 300 km plausiblerweise am 
geringsten. 

Auch unter 18-jährigen Fahrerlaubniserwerbern ist 
der Vorbesitz von Fahrerlaubnissen mit unter-
schiedlich hohen Fahrleistungen verbunden (vgl. 
Bild 8-16):  

 Der Median der mit einem Mofa berichteten 
Fahrleistung liegt in der Kategorie 1.001 bis 
1.500 km.  

 Etwa die Hälfte der befragten Führerscheinbe-
sitzer der Klasse AM ist mit dem entsprechen-
den Fahrzeug bis zu 1.501 bis 2.000 km gefah-
ren. 

 Mehr als die Hälfte von ihnen ist mit ihren 
Leichtkrafträdern mehr als 5.000 km gefahren. 

 Der Median der Fahrleistung mit der Klasse L 
oder T liegt in der Kategorie 401 bis 500 km.  

 

 

 

 
 

Bild 8-16: 18-jährige Fahranfänger: Fahrleistung mit anderen Fahrzeugen – nach dem Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis 

 
Die Vermutung, dass der Vorbesitz einer anderen 
Fahrerlaubnis den Erwerb der Pkw-Fahrerlaubnis 
begünstigt, bestätigen folgende verallgemeiner-
baren Befunde für die Teilstichproben der 17- und 
18-jährigen Fahranfänger:  

 Jugendliche, die bereits eine der abgefragten 
Fahrerlaubnisse vorher besaßen, benötigen 
nach eigenen Angaben durchschnittlich 25,9 
(17-Jährige) bzw. 25,4 (18-Jährige) Fahrstun-
den. Befragte ohne Vorbesitz einer Fahrerlaub-
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nis haben im Mittel 30,9 (17-Jährige) bzw. 31,3 
(18-Jährige) Fahrstunden genommen.  

 Der Vorbesitz weiterer Fahrerlaubnisse hat 
auch Einfluss auf die Anzahl der notwendigen 
Prüfungsversuche. 17-jährige Fahranfänger mit 
Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis berich-
ten zwar etwas mehr theoretische Prüfungsver-
suche (1,22 versus 1,16) aber deutlich weniger 
praktische Prüfungsversuche (1,14 versus 1,25) 
als ihre gleichaltrigen Pendants ohne Vorbesitz 
anderer Fahrerlaubnisse. 18-jährige Fahran-
fänger, die bereits eine andere Fahrerlaubnis 
erworben hatten, benötigen im Mittel weniger 
praktische Prüfungsversuche (1,2) als 18-Jäh-
rige ohne diese Vorerfahrung (1,3). Auf die An-
zahl der benötigten theoretischen Prüfungsver-
suche hat der Vorbesitz anderer Fahrerlaubnis-
se unter 18-Jährigen dagegen keinen Einfluss. 

 

Zusammenfassung 

Unter den 17-jährigen Fahranfängern berichten 
14,2 % den Vorbesitz anderer Fahrerlaubnisse. 
Subgruppen mit jeweils signifikant höheren Antei-
len solcher Fahrerlaubnisse sind die jungen Män-
ner, Jugendliche mit Schulabschluss bis zur Mittle-
ren Reife, Auszubildende, Jugendliche aus ländli-
chen Regionen und Früheinsteiger in das BF17. 
17-Jährige mit Vorbesitz einer anderen Fahrer-
laubnis benötigen weniger Fahrstunden und weni-
ger praktische Prüfungsversuche als ihre Pendants 
ohne Fahrerlaubnisvorbesitz. 

Etwas mehr als jeder zehnte 18-jährige Fahran-
fänger (12,0 %) hat vor dem Pkw-Führerschein be-
reits eine andere Fahrerlaubnis besessen. Typi-
scherweise handelt es sich dabei häufiger um jun-
ge Männer, Befragte mit einem Schulabschluss bis 
Mittlere Reife, Auszubildende und Früheinsteiger. 
18-jährige Fahranfänger, die bereits eine Fahrer-
laubnis für Zweiräder oder Landmaschinen beses-
sen haben, benötigen weniger Fahrstunden und 
weniger praktische Prüfungsversuche als Erster-
werber einer Fahrerlaubnis.  

Sowohl unter BF17-Teilnehmern als auch unter 18-
jährigen Fahranfängern hat sich im Zeitvergleich 
(Vergleich FAB2014 mit der Prozessevaluation des 
vormaligen Modellversuchs bzw. mit der „Mobili-
tätsstudie Fahranfänger“) der Anteil an Fahranfän-
gern mit Vorbesitz einer anderen Fahrerlaubnis 
signifikant verringert.  

 

8.2 17-jährige Fahranfänger: Zugang 
zum Begleiteten Fahren (BF17) 

8.2.1 Einstieg in das Begleitete Fahren 

Eine der vier Optimierungsperspektiven für das 
Begleitete Fahren adressiert die Verlängerung der 
Begleitdauer (vgl. Abschnitt 1.3.4). Da das BF17 
regelmäßig mit dem 18. Geburtstag und dem 
Recht auf Umtausch der Prüfbescheinigung in ei-
nen Kartenführerschein endet, kann es bei dieser 
Optimierungsstrategie nur um die Förderung eines 
früheren Einstiegs in das Begleitete Fahren gehen. 
Bild 8-17 dokumentiert die Zeitdauer zwischen 
dem 17. Geburtstag und dem Start des Begleiteten 
Fahrens in Monaten in der „Fahranfängerbefra-
gung 2014“ und vergleicht sie mit jener aus der 
Prozessevaluation des vormaligen Modellversuchs 
(vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 67).  

Im Jahr 2014 erwerben die BF17-Teilnehmer ihre 
Prüfbescheinigung im Durchschnitt 4,6 Monate 
nach ihrem 17. Geburtstag. Fast ein Viertel der 17-
jährigen Fahranfänger erwirbt die Prüfbescheini-
gung im ersten Monat nach dem 17. Geburtstag 
(23,1 %), nach einem weiteren Monat haben be-
reits mehr als ein Drittel der Befragten (34,4 %) ih-
re Fahrerlaubnis in den Händen. Verglichen mit der 
Zeit des Modellversuchs (xത = 5,1 Monate), münden 
die interessierten 17-Jährigen heute früher in das 
Begleitete Fahren ein. Diese Verkürzung der Ver-
zögerung des Maßnahmeneintritts – bzw. im Um-
kehrschluss der frühere Einstieg in das BF17 und 
die damit einhergehende Verlängerung der Be-
gleitdauer – ist statistisch signifikant.  

 

 

 
Bild 8-17: Zeitspanne vom 17. Geburtstag bis zu Aushän-

digung der Prüfbescheinigung – in Monaten 

 

Plausiblerweise ist der Zeitverzug beim Einstieg in 
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Fahrausbildungsbeginns, beide Variablen korrelie-
ren stark miteinander (Pearson’s r = .698). Bild 8-
18 visualisiert diesen Zusammenhang, wobei ne-
gative Balken auf einen Fahrausbildungsbeginn 
vor dem 17. Geburtstag und positive Werte auf ei-
nen Fahrausbildungsbeginn nach dem 17. Ge-
burtstag verweisen.  
 

 
 
Bild 8-18: Fahrausbildungsbeginn in Monaten vor bzw. 

nach dem 17. Geburtstag – nach der Zeitspan-
ne vom 17. Geburtstag bis zur Aushändigung 
der Prüfbescheinigung in Monaten 

 

Ein Blick auf die relevanten Subgruppen der unab-
hängigen Variablen (vgl. Bild 8-19) offenbart die 
folgenden statistisch verallgemeinerbaren Unter-
schiede: Junge Männer starten schneller ins BF17 
als junge Frauen. Schüler beginnen früher mit dem 
Begleiteten Fahren als Auszubildende und diese 
wiederum früher als Befragte, die sich nicht in ei-
ner Ausbildung befinden. Auch junge Fahrer aus 
dem Westen münden schneller in das BF17 als ih-
re Pendants aus dem Osten. Je geringer die Sied-
lungsdichte, umso zügiger starten die Jugendli-
chen mit dem Begleiteten Fahren. Die offensichtli-
chen Unterschiede im Zeitverzug bis zum BF17-
Start nach dem Alter beim Fahrerlaubniserwerb 
sind aufgrund der Zeitbezogenheit beider Variab-
len plausibel. Schließlich zeigt sich in der Stichpro-
be auch noch der Unterschied, dass Befragte, die 
erst bis zu einem Monat begleitet fahren, früher in 
das BF17 gemündet sind als Befragte, die bereits 
seit längerem begleitet fahren.79  

Zur Optimierung des Begleiteten Fahrens sind die 
Gründe für einen verspäteten Einstieg in die Maß-
nahme interessant, wie sie in der „Fahranfängerbe-
fragung 2014“ unter jenen Teilnehmern erfragt 
werden, die ihre Prüfbescheinigung später als ei-

                                                      
79

  Eine inhaltliche Erklärung für diesen Unterschied erschließt 
sich nicht.  

nen Monat nach dem 17. Geburtstag erhalten ha-
ben. Tab. 8-6 legt nahe, dass dabei Zeitprobleme 
die wichtigste Rolle spielen (46,1 %). Potenzial für 
die Optimierungsperspektive „längere Begleitdau-
er“ wird durch das Drittel der Befragten (33,5 %) 
umrissen, die angeben, dass sie überhaupt nicht 
möglichst schnell nach dem 17. Geburtstag beglei-
tet fahren wollten. Als weitere Determinante eines 
verspäteten Starts ins BF17 lässt sich die Länge 
der Fahrausbildung identifizieren, die für jeweils 
ein Fünftel der Befragten entweder aufgrund ver-
mehrter Fahrstunden (21,0 %) oder wegen einer 
Prüfungswiederholung (20,2 %) länger gedauert 
hat als gedacht. Alle weiteren aufgeführten Ver-
spätungsgründe werden deutlich seltener genannt, 
so etwa von jedem zwanzigsten Befragten (4,8 %) 
eine aus Geldmangel später begonnene Fahr-
schulausbildung. 

Hinsichtlich der Gründe für einen verspäteten 
Maßnahmeneinstieg bietet sich ein Vergleich mit 
der Prozessevaluation des vormaligen Modellver-
suchs an (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 69, Tab. 
4-3): Auch damals wurden Zeitmanagementprob-
leme am häufigsten als Grund für einen späteren 
Beginn des Begleiteten Fahrens genannt. 

Wie breit dieser Maßnahmenansatz mittlerweile 
unter den Jugendlichen und ihren Familien verbrei-
tet und akzeptiert ist, zeigt ein Zeitvergleich der 
folgenden Einzelnennungen:  

 Während im Rahmen des Modellversuchs im 
Jahr 2007 noch 13,4 % der Jugendlichen anga-
ben, dass sie zunächst nicht am damaligen 
Modellversuch teilnehmen wollten, dann aber 
ihre Meinung geändert hätten, bejahen im Jahr 
2014 nur noch 3,9 % eine vergleichbare Aus-
sage. 

 Während zur Zeit des Modellversuchs noch je-
der zwanzigste Jugendliche (4,9 %) seine El-
tern von der Teilnahme am Begleiteten Fahren 
überzeugen musste, sind das im Jahr 2014 nur 
noch 1,8 %. 

 Auch die Notwendigkeit des Überzeugens von 
dem BF17 skeptisch gegenüberstehenden Ju-
gendlichen durch ihre Eltern, verliert von 6,7 % 
im Jahr 2007 auf aktuell 4,3 % an Relevanz. 

 Schließlich zeigen die Antworten auch, dass 
das Wissen um die Möglichkeit des Begleiteten 
Fahrens ab 17 mittlerweile in der Zielgruppe der 
Jugendlichen ubiquitär ist: Gaben zur Zeit des 
Modellversuchs noch 3,1 % der Jugendlichen 
an, nicht früher von der Möglichkeit des Beglei-
teten Fahrens gewusst zu haben, so sind dies 
heute nur noch 0,7 %. 
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Bild 8-19: Dauer vom 17. Geburtstag bis zur Aushändigung der Prüfbescheinigung in Monaten – nach relevanten Subgruppen 

 

Gründe für den verspäteten 
Fahrerlaubniserwerb 

Antworten 
Be-

fragte 
n % % 

Ich habe aus Zeitmangel später mit 
der Fahrschule begonnen. 

872 28,4 46,1 

Ich wollte gar nicht möglichst 
schnell nach meinem 17. Geburts-
tag begleitet fahren. 

634 20,6 33,5 

Die Fahrausbildung hat länger  
gedauert als gedacht, weil ich mehr 
Fahrstunden brauchte. 

397 12,9 21,0 

Die Fahrausbildung hat länger  
gedauert als gedacht, weil ich die 
Prüfung wiederholen musste. 

382 12,4 20,2 

Ich habe aus Geldmangel später 
mit der Fahrschule begonnen. 

91 3,0 4,8 

Ich wollte zunächst nicht teilneh-
men, aber meine Eltern haben 
mich dann überzeugt. 

82 2,7 4,3 

Ich wollte zunächst nicht teilneh-
men, aber ich habe meine Meinung 
dann selbst geändert. 

74 2,4 3,9 

Ich wollte zunächst nicht teilneh-
men, aber ein/e Freund/in hat mich 
dann überzeugt. 

46 1,5 2,4 

Die Fahrausbildung hat aus finan-
ziellen Gründen länger gedauert 
als gedacht. 

37 1,2 1,9 

Ich musste erst meine Eltern von 
der Teilnahme am Begleiteten  
Fahren überzeugen. 

34 1,1 1,8 

Ich wusste vorher nicht, dass es 
diese Möglichkeit gibt. 

13 0,4 0,7 

Sonstiger Grund 413 13,4 21,8 

Insgesamt 3.074 100,0 162,4 

 
Mehrfachantworten: 3.074 Antworten von 1.892 Befragten; 
 
Tab. 8-6: Gründe für den verspäteten Fahrerlaubniser-

werb (Mehrfachantworten) 

 

Sonstige Gründe für den  
verspäteten Fahrerlaubniserwerb 

Antworten 
Be-

fragte 
n % % 

Probleme in / mit der Fahrschule 90 20,4 22,5 

Falsche Zeitplanung, Motivations-
mangel, Faulheit 

88 19,9 21,9 

Beanspruchung durch Schule / 
Ausbildung / Beruf 

67 15,2 16,7 

Krankheit, Verletzung, OP, Reha 43 9,9 10,8 

Behördenprobleme 35 8,0 8,8 

Auslandsaufenthalt, Schüleraus-
tausch, Urlaub, Ferien 

26 5,9 6,5 

Warten auf Fahrausbildungsbeginn 
von Freunden 

23 5,3 5,8 

Wunsch nach kurzer Zeitdauer des 
Begleiteten Fahrens 

14 3,2 3,5 

Erwerb anderer Führerscheinklas-
se/n vor / parallel zu BF17 

8 1,8 2,0 

Individuelles Sicherheitsgefühl 6 1,4 1,6 

Ferienkurs, -fahrschule, Intensivkurs 6 1,4 1,5 

Führerscheinerwerb rechtzeitig zum 
18. Geburtstag  

2 0,5 0,5 

Sonstiges 31 7,0 7,7 

Insgesamt 439 100,0 109,8 

 
Mehrfachantworten: 439 Antworten von 400 Befragten; 
 
Tab. 8-7: Sonstige Gründe für den verspäteten Fahrer-

laubniserwerb (Mehrfachantworten) 

 

Immerhin jeder fünfte 17-Jährige nennt (auch) 
sonstige Gründe für die Zeitverzögerung bis zum 
Fahrerlaubniserwerb. Tab. 8-7 gibt einen Einblick 
in die Gemengelage dieser sonstigen Gründe. Da-
bei überwiegen mit jeweils über einem Fünftel der 
expliziten Nennungen (22,5 %) Probleme mit der 
Fahrschule, gefolgt von weiteren Aspekten einer 
falschen Zeitplanung bzw. fehlender Motivation. 
Vergleichsweise häufig genannt werden als „sons-

4,6 4,8 4,5 4,6 4,5 4,4 4,7 5,4
4,5 5,1 5,0 4,3 4,0

1,7

7,0

4,1 4,7 4,7

0

5

10

M
o

n
at

e 
zw

is
ch

en
 d

em
 1

7.
 G

eb
u

rt
st

ag
 u

n
d

 d
er

 
A

u
sh

än
d

ig
u

n
g

 d
er

 P
rü

fb
es

ch
ei

n
ig

u
n

g

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss



 

 

125

tige“ Gründe auch noch die Mehrfachbelastung 
durch Schule oder Ausbildung / Beruf (16,7 %) so-
wie die krankheitsbedingte Unterbrechung der 
Fahrausbildung (10,8 %).  

Tab. 8-8 differenziert die Gründe für einen verspä-
teten Fahrerlaubniserwerb nach den vier Quartalen 
der prospektiven Begleitdauer und stellt damit ei-

nen Zusammenhang zwischen den Verzögerungs-
gründen und der Dauer der Verzögerung her. Da-
bei wird deutlich, dass Befragte mit der längsten 
Begleitdauer sieben von zwölf Verzögerungsgrün-
den jeweils am seltensten benennen. 

 

 
 

Gründe für den verspäteten 
Fahrerlaubniserwerb 

Gesamtdauer des Begleiteten Fahrens 

Bis zu 3 
Monate 

4 bis 6 
Monate 

7 bis 9 
Monate 

10 bis 12 
Monate 

% der Befragten 

Ich habe aus Zeitmangel später mit der Fahrschule begonnen. 52,6 47,9 48,2 40,8 

Ich wollte gar nicht möglichst schnell nach meinem 17. Geburtstag beglei-
tet fahren. 

42,2 37,6 31,7 28,3 

Die Fahrausbildung hat länger gedauert als gedacht, weil ich mehr Fahr-
stunden brauchte. 

20,4 20,9 21,0 21,1 

Die Fahrausbildung hat länger gedauert als gedacht, weil ich die Prüfung 
wiederholen musste. 

19,8 22,8 18,7 19,8 

Ich habe aus Geldmangel später mit der Fahrschule begonnen. 8,0 5,8 5,3 1,7 

Ich wollte zunächst nicht teilnehmen, aber meine Eltern haben mich dann 
überzeugt. 

8,5 5,4 4,4 1,5 

Ich wollte zunächst nicht teilnehmen, aber ich habe meine Meinung dann 
selbst geändert. 

4,7 3,7 4,2 2,9 

Ich wollte zunächst nicht teilnehmen, aber ein/e Freund/in hat mich dann 
überzeugt. 

3,8 2,6 2,5 1,2 

Die Fahrausbildung hat aus finanziellen Gründen länger gedauert als ge-
dacht. 

3,0 1,2 1,7 2,0 

Ich musste erst meine Eltern von der Teilnahme am Begleiteten Fahren 
überzeugen. 

2,4 2,1 1,9 1,1 

Ich wusste vorher nicht, dass es diese Möglichkeit gibt. 0 1,2 0,4 1,0 

Sonstiger Grund 19,9 21,5 21,7 23,4 

Gesamt (n) 223 418 599 532 

 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; 
 
Tab. 8-8: Gründe für den verspäteten Fahrerlaubniserwerb – nach der Gesamtdauer des Begleiteten Fahrens (Mehrfachant-

worten) 

 

Umgekehrt werden acht der zwölf Gründe von Be-
fragten mit der kürzesten Begleitdauer, also dem 
spätesten Einstieg in das BF17, vergleichsweise 
am häufigsten genannt. Die vier dominierenden 
Verzögerungsgründe aus Tab. 8-6 werden auch in 
den unterschiedlich langen Begleitdauern jeweils 
deutlich am häufigsten genannt. 

 

Zusammenfassung 

BF17-Teilnehmer erhalten ihre Prüfbescheinigung 
im Durchschnitt ca. 4,6 Monate nach ihrem 
17. Geburtstag. Damit starten die Jugendlichen 
heute signifikant früher in das BF17 als zur Zeit 
des Modellversuchs. Zeitmanagementprobleme 
sind der am häufigsten genannte Grund für einen 
verspäteten Start ins Begleitete Fahren.  

8.2.2 Anstoß und Motivation für die BF17-
Teilnahme 

Die Frage nach dem Anstoßgeber für die Teilnah-
me am BF17 zeigt das große Eigeninteresse der 
Jugendlichen ebenso wie das Interesse der Eltern 
(vgl. Tab. 8-9). Bei neun von zehn 17-Jährigen 
(88,9 %) kam der Anstoß zur Teilnahme am Be-
gleiteten Fahren von ihnen selbst und bei über der 
Hälfte der Befragten (52,0 %) gaben (auch) die El-
tern einen Anstoß. Darüber hinaus berichten mehr 
als ein Viertel der Jugendlichen (27,1 %) (auch) ei-
nen Input von Gleichaltrigen und bei jedem zehn-
ten Befragten (10,8 %) kam ein Anstoß (auch) von 
einer anderen verwandten Person, z. B. von einem 
älteren Geschwisterteil, das bereits selbst begleitet 
gefahren war. Die Rangreihe der Mehrfachnen-
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nungen entspricht jener aus der Prozessevaluation 
des Modellversuchs (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010: 71, Tab. 4-7), wobei die Anteile der Nen-
nungen „Von mir selbst“ und „Von einer anderen 
verwandten Person“ in der aktuellen Evaluation 
leicht gestiegen und jene der Nennungen „Von 
meinen „Eltern“ bzw. „Von Gleichaltrigen“ gefallen 
sind. Auch der Einfluss nichtverwandter Personen 
hat abgenommen.  

 

Anstoß für die Teilnahme am  
Begleiteten Fahren 

Antworten 
Be-

fragte 

n % % 

Von mir selbst 2.200 48,0 88,9 

Von meinen Eltern 1.286 28,0 52,0 

Von Gleichaltrigen 672 14,6 27,1 

Von einer anderen verwandten  
Person 268 5,8 10,8 

Von einer anderen nicht verwandten 
Person 95 2,1 3,8 

Von Arbeitskollegen 23 0,5 0,9 

Andere Motivation für die Teilnahme 
am Begleiteten Fahren 43 0,9 1,7 

Insgesamt 4.587 100,0 185,4 
 
Mehrfachantworten: 4.587 Antworten von 2.474 Befragten; 
 
Tab. 8-9: Anstoß für die Teilnahme am Begleiteten Fah-

ren (Mehrfachantworten)  

 

Ein Blick auf die Gründe der Jugendlichen für ihre 
Teilnahme am Begleiteten Fahren, wie sie in Tab. 
8-10 abgetragen sind, zeigt, dass sich die beiden 
am häufigsten genannten Einzelnennungen auf 
den subjektiv erwarteten Sicherheitsertrag der 
Maßnahme zu Beginn des begleiteten Autofahrens 
(74,9 %) sowie beim späteren Alleinefahren 
(74,1 %) beziehen. Dieses Kernanliegen der Maß-
nahme wird heute von jeweils drei Vierteln der Ju-
gendlichen geteilt. Jeweils über die Hälfte nennt 
als Teilnahmegrund am BF17 auch noch die Si-
cherheit, am 18. Geburtstag den Führerschein zu 
besitzen (58,5 %) oder möglichst schnell Auto zu 
fahren (52,8 %). Vier von zehn Befragten (39,6 %) 
verweisen auf die Entkoppelung des Fahrerlaub-
niserwerbs von stressigen Zeiträumen in der Aus-
bildung. Jeweils etwa ein Viertel der Jugendlichen 
hat ein früheres Ende der Probezeit aufgrund der 
BF17-Teilnahme (25,2 %) im Blick bzw. berichtet in 
diesem Zusammenhang von Freunden, die eben-
falls am Begleiteten Fahren teilgenommen haben 
(23,7 %).  

Im Vergleich zur Prozessevaluation des damaligen 
Modellversuchs fällt auf, dass die beiden am häu-
figsten genannten Einzelgründe für die Maßnah-

menteilnahme gleich geblieben sind. Die stärkste 
Entwertung lässt sich für die zeitliche Entkoppe-
lung von Fahrausbildung und Zeiten von Schul-
stress ausmachen (2007: 60,6 %), die stärkste 
Aufwertung erfährt das Vorbild der Teilnahme von 
Geschwistern (2007: 3,9 %; vgl. FUNK, GRÜNIN-
GER 2010: 72). Ad hoc lässt sich hierzu unterstel-
len, dass gute Erfahrungen im Familienkontext 
wiederholt werden sollen.  

 

Ich habe mich für das Begleitete 
Fahren entschieden, weil … 

Antworten 
Be-

fragte 

n % % 

... ich glaubte, dass ich mich siche-
rer fühle, wenn mich am Anfang ein 
erfahrener Autofahrer begleitet. 

1.853 18,0 74,9 

... das Begleitete Fahren dazu bei-
trägt, dass ich später alleine siche-
rer fahre. 

1.833 17,8 74,1 

... ich so mit Sicherheit an meinem 
achtzehnten Geburtstag den Füh-
rerschein in der Tasche habe. 

1.447 14,0 58,5 

... ich so bald wie möglich am  
Steuer eines Autos sitzen wollte. 

1.307 12,7 52,8 

... die Fahrprüfung sonst in eine Zeit 
fallen würde, in der ich sowieso viel 
Stress in der Schule / meiner Aus-
bildung haben werde. 

981 9,5 39,6 

... damit meine Probezeit früher  
endet. 

624 6,1 25,2 

... Freunde von mir auch teilge-
nommen haben. 586 5,7 23,7 

... mein/e ältere/r Bruder / Schwes-
ter bereits teilgenommen hat. 491 4,8 19,8 

... ich meinen Eltern zeigen wollte, 
dass ich später alleine sicher fahre. 474 4,6 19,2 

... ich so später einen günstigeren 
Tarif bei der Kfz-Versicherung be-
komme. 

343 3,3 13,8 

... ich mit der Prüfbescheinigung 
auch ohne Begleitung Mopeds / Mo-
torroller und Traktoren fahren darf. 

316 3,1 12,8 

Aus anderen Gründen. 16 0,2 0,6 

Ich weiß es nicht. Es gibt eigentlich 
keinen bestimmten Grund. 31 0,3 1,3 

Insgesamt 10.302 100,0 416,2 
 
Mehrfachantworten: 10.302 Antworten von 2.475 Befragten; 
 
Tab. 8-10: Eigene Gründe für die Teilnahme am Begleite-

ten Fahren (Mehrfachantworten)  

 

Die Einzelnennungen der Teilnahmegründe am 
BF17 lassen sich mittels einer Faktorenanalyse auf 
vier latenten Dimensionen verorten:80  

                                                      
80

  Berechnung ohne „Aus anderen Gründen, und zwar …“ und 
„Ich weiß es nicht“; Hauptkomponentenanalyse, Varimaxro-
tation, Varianzerklärung von 48,6 %. 
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 Instrumentelles Fahrmotiv (Wunsch, Auto fah-
ren zu können) 

(Items: so bald wie möglich Auto fahren; mit Si-
cherheit am 18. Geburtstag Führerscheinbesitz; 
früheres Ende der Probezeit; Mopeds, Land-
maschinen ohne Begleitung fahren; Varianzer-
klärung: 14,3 %) 

In diesem Motiv drückt sich der Wunsch aus, 
möglichst viele „Freiheitsgrade“ des Fahrens in 
Anspruch zu nehmen. Das Begleitete Fahren 
dient dazu als Vehikel. 

 Sicherheitsmotiv 

(Items: später alleine sicherer fahren; mich am 
Anfang sicherer fühlen; Eltern zeigen, dass ich 
später alleine sicher fahre; Varianzerklärung: 
13,8 %) 

In der Maßnahmenkonzeption stellt dies den 
Kern des BF17 dar. Die Jugendlichen messen 
dem Erwerb einer sicheren Fahrpraxis eine 
große subjektive Bedeutung bei und schätzen 
sie nur unwesentlich weniger als den Wunsch, 
Auto zu fahren.  

 Vorbildmotiv / Alltagspraktisches Motiv I 

(Items: Tarifvergünstigung bei Versicherung, 
Teilnahme von Geschwistern am BF17; Varian-
zerklärung: 10,5 %) 

Erwartete finanzielle Vorteile und Vorerfahrun-
gen mit BF17 in der Familie sind weitere indivi-
duelle Motive für die eigene Maßnahmenteil-
nahme. 

 Vorbildmotiv / Alltagspraktisches Motiv II 

(Items: Fahrprüfung sonst in Zeit mit viel Stress 
in Schule / Ausbildung; Teilnahme von Freun-
den am BF17; Varianzerklärung: 9,9 %) 

Die Entzerrung stress-bedingender Zeitregimes 
und das Vorbild von Freunden bilden eine eige-
ne latente Dimension.81  

Von der Möglichkeit „andere“ Teilnahmegründe zu 
nennen, machen nur zehn Befragte explizit Ge-
brauch. Davon beziehen sich sechs auf die Not-
wendigkeit der Fahrerlaubnis für die Ausbildung 
bzw. den späteren Beruf. 

Die „Fahranfängerbefragung 2014“ bietet die Mög-
lichkeit, auch die Elternmeinung zum Begleiteten 
Fahren zu berücksichtigen. Tab. 8-11 listet die 

                                                      
81

  Inhaltlich drängt sich kein Grund zur Unterscheidung zweier 
Dimensionen mit Items zum Vorbild oder zur Alltagspraxis 
auf. Allerdings fällt die Varianzerklärung des Gesamtmo-
dells bei Erzwingung von lediglich drei latenten Dimensio-
nen deutlich von 48,6 % auf lediglich noch 39,5 %. 

Antworten der Eltern zu den Gründen ihrer Be-
gleitbereitschaft. Dabei dominieren Einzelnennun-
gen zur Sorge / Unterstützung / sozialen Kontrolle 
bzw. zur erwarteten Sicherheitswirkung von BF17. 
Alle anderen Gründe werden von deutlich weniger 
als der Hälfte der Eltern genannt.  

 

Ich habe mich für das Begleitete 
Fahren als Begleiter zur  

Verfügung gestellt, weil … 

Antworten 
Be-

fragte 
n % % 

... ich mir so weniger Sorgen ma-
che, wenn der Jugendliche später 
alleine fährt. 

562 15,2 75,4 

… ich den Jugendlichen mit meiner 
Erfahrung als Autofahrer unterstüt-
zen kann. 

545 14,7 73,1 

… der Jugendliche wegen der im 
BF17 gesammelten Fahrerfahrung 
danach sicherer fahren wird. 

529 14,3 70,9 

... ich sehen kann, ob der Jugendli-
che das Auto sicher beherrscht. 

504 13,6 67,5 

… ich durch meine Anwesenheit 
und Ansprechbarkeit dem Jugend-
lichen Sicherheit vermitteln kann. 

502 13,5 67,3 

... ich mich davon überzeugen will, 
dass der von mir begleitete Ju-
gendliche vorsichtig fährt. 

374 10,1 50,1 

... Verwandte oder Bekannte gute 
Erfahrungen mit dem Begleiteten 
Fahren gemacht haben. 

212 5,7 28,4 

... ein anderes Familienmitglied be-
reits am Begleiteten Fahren teilge-
nommen hat. 

163 4,4 21,9 

... dann später die Kfz-Versiche-
rung günstiger wird. 

133 3,6 17,8 

… sonst die Fahrprüfung des Ju-
gendlichen in eine Zeit fallen wür-
de, in der er sowieso viel Stress in 
der Schule / Ausbildung haben wird 

117 3,2 15,7 

... ich erwarte, dass so die Probe-
zeit … früher endet. 

56 1,5 7,5 

Aus anderen Gründen 12 0,3 1,6 

Insgesamt 3.709 100,0 497,1 

 
Mehrfachantworten: 3.709 Antworten von 746 Befragten; 
 
Tab. 8-11: Gründe der Eltern, sich als Begleiter zur Verfü-

gung zu stellen (Mehrfachantworten) 

 

Damit spricht die Notwendigkeit der Mitwirkung ei-
ner Begleitperson im Maßnahmenansatz BF17 
zum einen eine zentrale Sozialisationsfunktion der 
Familie an, nämlich die Unterstützung der Kinder, 
und zum anderen den Aspekt der sozialen Kontrol-
le. Faktorenanalytisch lassen sich drei latente Di-
mensionen der Elterngründe ausmachen:82  

                                                      
82

  Berechnung ohne „Aus anderen Gründen, und zwar …“; 
Hauptkomponentenanalyse, Varimaxrotation, Varianzerklä-
rung von 45,8 %.  
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 Unterstützung und Sicherheit 

(Items: den Jugendlichen mit meiner Erfahrung 
unterstützen; durch meine Anwesenheit und 
Ansprechbarkeit Sicherheit vermitteln; wegen 
gesammelter Fahrerfahrung später sichereres 
Fahren; gute Erfahrungen von Verwandten / 
Bekannten; Varianzerklärung: 18,1 %) 

Wie bereits in der Prozessevaluation des dama-
ligen Modellversuchs bestätigt sich in der aktu-
ellen Evaluation als Hauptgrund für das elterli-
che Engagement die Unterstützung des eige-
nen Kindes am Beginn seiner Fahrkarriere (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010: 78). Damit einher 
geht die Erwartung, dass die so gebildete Fahr-
erfahrung des Kindes später zu einer Verbesse-
rung der Sicherheit beim Autofahren führen 
wird.  

 Soziale Kontrolle 

(Items: weniger Sorgen, wenn Jugendlicher 
später alleine fährt; überzeugen, dass Jugendli-
cher vorsichtig fährt bzw. das Auto sicher be-
herrscht; Varianzerklärung: 15,4 %) 

Auch die auf dieser Dimension ladenden Items 
bringen Aspekte der elterlichen Fürsorge zum 
Ausdruck, sind aber von der Konnotation her 
stärker auf eine soziale Kontrollfunktion hin 
ausgerichtet. 

 Alltagspraktisches Motiv 

(Item: günstigere Kfz-Versicherung; frühes En-
de der Probezeit; BF17 entzerrt Prüfungsstress; 
anderes Familienmitglied hat bereits am BF17 
teilgenommen; Varianzaufklärung: 12,3 %) 

Die instrumentelle Funktion des BF17 kommt 
nicht nur bei den Jugendlichen, sondern auch in 
dieser latenten Dimension der Elterngründe für 
ihr Engagement als Begleiter zum Ausdruck.  

Unterschiede zwischen Müttern und Vätern hin-
sichtlich der Gründe für ihre Begleitertätigkeit las-
sen sich lediglich bei zwei Einzelitems nachweisen 
(vgl. Tab. 8-12): Zum einen verweisen Väter häufi-
ger auf ihre eigene Fahrerfahrung zur Unterstüt-
zung des Jugendlichen, zum anderen erwähnen 
sie auch häufiger die Vorerfahrung mit einem an-
deren Kind im BF17. 

 

Zusammenfassung 

Bei neun von zehn 17-Jährigen kam der Anstoß 
zur Teilnahme am Begleiteten Fahren von ihnen 
selbst und bei über der Hälfte der Befragten gaben 
(auch) die Eltern einen Anstoß. Die Teilnahme-
gründe der Jugendlichen am Begleiteten Fahren 

lassen sich auf den Dimensionen eines instrumen-
tellen Fahrmotivs, eines Sicherheitsmotivs und 
zweier Vorbild- / Alltagspraktischer Motive veror-
ten. Die Bereitschaft der Eltern zur Begleiter-
tätigkeit lässt sich faktorenanalytisch auf den Di-
mensionen „Unterstützung und Sicherheit“, „sozia-
le Kontrolle“ und „Alltagspraxis“ verdichten.  

 

Ich habe mich für das Begleitete  
Fahren als Begleiter zur  

Verfügung gestellt, weil … 

Begleiter ist … 

Mutter Vater 

% 

... ich mir so weniger Sorgen mache, 
wenn der Jugendliche später alleine 
fährt. 

76,1 73,6 

… ich den Jugendlichen mit meiner Er-
fahrung als Autofahrer unterstützen 
kann. 

70,2 79,5 

… der Jugendliche wegen der im BF17 
gesammelten Fahrerfahrung danach si-
cherer fahren wird. 

69,2 74,9 

... ich sehen kann, ob der Jugendliche 
das Auto sicher beherrscht. 66,3 70,4 

… ich durch meine Anwesenheit und 
Ansprechbarkeit dem Jugendlichen Si-
cherheit vermitteln kann. 

66,7 68,8 

... ich mich davon überzeugen will, dass 
der von mir begleitete Jugendliche vor-
sichtig fährt. 

50,8 48,5 

... Verwandte oder Bekannte gute Er-
fahrungen mit dem Begleiteten Fahren 
gemacht haben. 

29,3 26,2 

... ein anderes Familienmitglied bereits 
am Begleiteten Fahren teilgenommen 
hat. 

19,9 26,4 

... dann später die Kfz-Versicherung 
günstiger wird. 16,1 21,8 

… sonst die Fahrprüfung des Jugendli-
chen in eine Zeit fallen würde, in der er 
sowieso viel Stress in der Schule / Aus-
bildung haben wird 

15,0 17,2 

... ich erwarte, dass so die Probezeit … 
früher endet. 6,5 9,8 

Aus anderen Gründen 1,1 2,7 

Insgesamt (n) 518 228 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Un-
terschiede zwischen den Teilstichproben an; 
 
Tab. 8-12: Gründe der Eltern, sich als Begleiter zur Verfü-

gung zu stellen – nach der Begleitperson 
(Mehrfachantworten) 

 

8.2.3 Verweildauer im BF17 

Zur Optimierung des Maßnahmenansatzes BF17 
über die Strategie zur Förderung einer längeren 
Begleitdauer ist differenziertes Wissen über die 
gegenwärtige Dauer des Begleiteten Fahrens not-
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wendig. Nachdem bereits in Tab. 8-8 die zu Quar-
talen zusammengefassten Verweildauern im BF17 
die Gründe für einen verspäteten Fahrerlaubniser-
werb differenziert haben, werden die individuellen 
Verweildauern in Bild 8-20 in Monatsschritten dar-
gestellt. Dabei zeigt sich, dass nur ein kleiner Teil 
der 17-jährigen Fahranfänger so spät in das Be-
gleitete Fahren startet, dass ihnen nur noch ein, 
zwei oder drei Monate Begleitzeit bleiben. Zusam-
men sind dies lediglich 10,0 % der Jugendlichen.  

Vom anderen Ende der Verweildauern her gese-
hen startet fast ein Viertel der BF17-Teilnehmer 
(23,1 %) im ersten Monat nach dem 17. Geburts-
tag in die Maßnahme. Jeweils mehr als jeder zehn-
te Befragte startet so früh, dass er elf oder zehn 
Monate begleitet fahren kann. 71,9 % der Jugend-
lichen fahren mehr als sechs Monate begleitet. Die 
durchschnittliche Verweildauer im BF17 beträgt 
8,4 Monate.  

Durch den im Vergleich zur Prozessevaluation des 
damaligen Modellversuchs früheren Beginn des 
Begleiteten Fahrens (vgl. Abschnitt 8.2.1) hat sich 
auch die Verweildauer in der Maßnahme von 7,9 
Monaten in der Prozessevaluation auf 8,4 Monate 
in der FAB2014 verlängert. Dieser Unterschied ist 
statistisch signifikant.  

 

 
 
Bild 8-20: Verweildauer im BF17 in Monaten 

 

Die Differenzierung der durchschnittlichen Verweil-
dauern nach den relevanten Subgruppen zeigt fol-
gende verallgemeinerbaren Unterschiede (vgl. Bild 
8-21): Junge Männer fahren länger begleitet als 
junge Frauen, 17-Jährige, die sich nicht in einer 

Ausbildung befinden, fahren länger begleitet als 
Schüler und diese wiederum länger als Auszubil-
dende, Befragte aus den alten Bundesländern sind 
länger im BF17 als ihre Pendants aus den neuen 
Bundesländern, Fahranfänger aus Agglomeratio-
nen verweilen kürzer im BF17 als junge Fahrer aus 
verstädterten Regionen und diese wiederum kürzer 
als Jugendliche aus ländlichen Regionen, ein jün-
geres Alter beim BF17-Einstieg erlaubt eine länge-
re Verweildauer und Jugendliche, die bei der Be-
fragung erst seit bis zu einem Monat begleitet fah-
ren, haben eine längere Begleitdauer als Befragte, 
die bereits länger im BF17 sind. Insgesamt sind die 
festzustellenden Unterschiede spiegelverkehrt zu 
den in Bild 8-19 dargestellten Ergebnissen zur 
Zeitdauer zwischen dem 17. Geburtstag und der 
Aushändigung der BF17-Prüfbescheinigung.  

 

Zusammenfassung 

Durchschnittlich verbringen die Jugendlichen 
8,4 Monate im Begleiteten Fahren. Fast ein Viertel 
(23,1 %) nutzt die maximal mögliche Dauer von 
zwölf Monaten aus. Mehr als sieben von zehn Ju-
gendlichen (71,9 %) fahren mehr als sechs Monate 
begleitet, jeder Zehnte (10,0 %) jedoch auch ledig-
lich bis zu drei Monate. Junge Männer, Jugendli-
che, die sich nicht in einer Ausbildung befinden, 
Fahranfänger aus den alten Bundesländern oder 
aus ländlichen Regionen, Früheinsteiger und Be-
fragte, die erst bis zu einem Monat begleitet fah-
ren, nutzen eine längere Verweildauer im BF17 als 
ihre jeweiligen Pendants.  

 

8.2.4 Begleitercharakteristika 

Im Durchschnitt berichten die 17-jährigen Fahran-
fänger zwei Begleiter (xത = 2,14). Die Verteilung der 
Antworten in Bild 8-22 zeigt, dass mehr als zwei 
Drittel der BF17-Teilnehmer zwei Begleiter auf ih-
rer Prüfbescheinigung eingetragen haben, jeder 
fünfte Jugendliche hat sogar drei oder vier Beglei-
ter eingetragen. Im Vergleich zur Prozessevaluati-
on des BF17-Modellversuchs (damals xത = 2,11) 
können die Jugendlichen heute auf signifikant 
mehr Begleiter zurückgreifen.  
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Bild 8-21: Verweildauer im BF17 in Monaten – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 8-22: Anzahl der auf der Prüfbescheinigung eingetra-
genen Begleiter 

 

Bild 8-23 unterscheidet die relevanten Subgruppen 
nach der durchschnittlichen Begleiteranzahl. In 
dieser Hinsicht zeigen sich nur drei verallgemein-
erbare Unterschiede: BF17-Teilnehmer aus dem 
Westen berichten mehr Begleiter als ihre Pendants 
aus dem Osten, mit abnehmender Bevölkerungs-
dichte werden durchschnittlich mehr Begleitperso-
nen benannt und Früheinsteiger in das BF17 kön-
nen auf mehr Begleitpersonen zurückgreifen als 
die ab 17 Jahre und vier Monate in das Begleitete 
Fahren gestarteten Jugendlichen. Damit bestäti-
gen sich in der aktuellen Evaluation die bereits in 
der Prozessevaluation des BF17-Modellversuchs 
festgestellten Unterschiede nach der regionalen 
Herkunft und der Begleitdauer (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 82). 

 

 
 

Bild 8-23: Anzahl der Begleiter – nach relevanten Subgruppen 
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Im Zuge der zweiten Befragung gegen Ende der 
Begleitzeit sollten die Jugendlichen die Angemes-
senheit der Anzahl ihrer Begleiter einschätzen. 
Dabei geben 13,4 % der noch aktiven BF17-Teil-
nehmer rückblickend an, dass sie zu wenige Be-
gleiter benannt hätten, mehr als vier von fünf Pa-
nelteilnehmern (84,1 %) betrachten die Begleiter-
anzahl als „genau richtig“ und nur 2,5 % meinen, 
sie hätten zu viele Begleiter benannt. Tab. 8-13 dif-
ferenziert die Antworten nach der tatsächlichen 
Anzahl der benannten Begleiter. Dabei wird die 
Abhängigkeit dieser Einschätzung von der Beglei-
teranzahl deutlich. Am häufigsten schätzen Ju-
gendliche die Anzahl von zwei Begleitern als „ge-
nau richtig“ ein. Mehr als vier von zehn Jugendli-
chen mit lediglich einem Begleiter finden dies 
rückblickend als zu wenig.  

 

 

Anzahl der benannten Begleiter Ins-
ge-

samt 
1 2 3 4+ 

% 

Zu wenige 43,2 11,2 13,9 2,8 13,6 

Genau richtig 56,8 88,8 79,7 80,6 84,0 

Zu viele 0 0 6,3 16,7 2,4 

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 

Anzahl (n) 37 304 79 36 456 

 

Tab. 8-13: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Anzahl der 
Begleiter – nach der Anzahl der benannten Be-
gleiter  

 

BF17-Teilnehmer, die zum Ausdruck gebracht ha-
ben, dass sie zu wenige Begleiter benannt hätten, 
wurden explizit nach den Gründen für ihr Begleiter-
defizit gefragt. Ein Drittel der Jugendlichen mit zu 
wenig Begleitern verweist dabei auf das fehlende 
Mindestalter weiterer potenzieller Begleitpersonen, 
nur etwa jeder zehnte benennt eine zu kurze Fahr-
erlaubnisbesitzdauer oder zu viele Einträge im 
Fahreignungsregister bei potenziell vorgesehenen 
Begleitern (vgl. Tab. 8-14).  

Von 62,8 % der BF17-Teilnehmer, und damit deut-
lich am häufigsten, wird die Mutter als häufigste 
Begleitperson benannt. Bei etwa einem Drittel der 
Jugendlichen (32,9 %) ist dies der Vater. Während 
Großelternteile hin und wieder als häufigste Beglei-
ter genannt werden, spielen die anderen unter-
schiedenen Personengruppen in der Begleitpraxis 
keine Rolle. Bild 8-24 unterscheidet den häufigsten 
Begleiter nach dem Geschlecht des Jugendlichen. 
Dabei wird deutlich, dass junge Frauen deutlich öf-
ter als junge Männer ihre Mutter als häufigste Be-
gleitperson benennen, während umgekehrt Söhne 

öfter als Töchter auf ihren Vater als häufigsten Be-
gleiter zurückgreifen. Junge Frauen und Männer 
unterscheiden sich diesbezüglich signifikant. In 
Bezug auf den häufigsten Begleiter haben sich die 
Präferenzen hinsichtlich der Elternteile zwischen 
weiblichen und männlichen Jugendlichen seit der 
Prozessevaluation des BF17-Modellversuchs nicht 
verändert (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 83).  

 

Ich hatte Schwierigkeiten,  
Begleiter zu finden, weil … 

Antworten Befragte 

n % % 

… ein möglicher Begleiter 
noch nicht 30 Jahre alt war. 

21 27,6 33,6 

… ein möglicher Begleiter 
noch nicht lange genug den 
Führerschein hatte. 

7 9,6 11,6 

… ein möglicher Begleiter zu 
viele „Punkte in Flensburg“ 
hatte.  

7 9,4 11,4 

…ein möglicher Begleiter aus 
meiner Sicht für mich nicht in 
Frage kam. 

2 2,8 3,4 

… weil meine Eltern die Ein-
willigung für einen Begleiter 
nicht geben wollten. 

0 0 0 

… aus einem anderen Grund. 3 4,5 5,5 

Nein, ich hatte keine  
Schwierigkeiten. 

34 46,1 56,1 

Insgesamt 61 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 75 Antworten von 61 Befragten; 

Tab. 8-14: BF17-Teilnehmer: Schwierigkeiten bei der Be-
gleitersuche; zweite Panelwelle (Mehrfachant-
worten) 

 

 
 
Bild 8-24: Häufigster Begleiter – nach dem Geschlecht 

des BF17-Teilnehmers 

 

Unverändert ist auch die Dominanz von mit dem 
Jugendlichen in derselben Wohnung wohnenden 
Begleitern. Dies berichten 95,1 % der BF17-Teil-
nehmer. Im selben Haus wohnen weitere 1,5 % 
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der häufigsten Begleiter.83 Wie bereits in der Pro-
zessevaluation des BF17-Modellversuchs soll die-
ser Befund als erster Hinweis auf die Relevanz des 
Sozialkapitals zur erfolgreichen Ausgestaltung des 
BF17 interpretiert werden.  

Mit den Eltern als häufigste Begleiter birgt auch die 
Altersverteilung der Begleiter keine Überraschung. 
Das Alter streut zwischen 30 und 86 Jahren mit ei-
nem Mittelwert von xത = 48,3 Jahren. Die Dominanz 
der Elterngeneration schlägt sich klar in Bild 8-25 
nieder.  

 

 
 
Bild 8-25: Alter des häufigsten Begleiters (kategorisiert) 

 

Zusammenfassung 

Meist werden zwei Begleitpersonen auf der Prüf-
bescheinigung eingetragen. Im Vergleich zur Pro-
zessevaluation des BF17-Modellversuchs können 
die Jugendlichen heute auf signifikant mehr Beglei-
ter zurückgreifen. Die häufigste Begleitperson ist 
die Mutter des Jugendlichen, das Alter der häufigs-
ten Begleitperson dementsprechend weit überwie-
gend zwischen 40 und 54 Jahre. Fast immer wohnt 
die häufigste Begleitperson in derselben Wohnung 
wie der junge Fahrer. Damit wird das aus der Pro-
zessevaluation des BF17-Modellversuchs bekann-
te Bild auch in der aktuellen Evaluation bestätigt.  

 

8.2.5 Information über das Begleitete Fahren 

Zur optimalen Nutzung des BF17-Maßnahmenan-
satzes hinsichtlich der Begleitdauer und -qualität 
ist das Informationsverhalten der Interessenten 
hinsichtlich der Potenziale des Begleiteten Fah-
rens für einen verkehrssicheren Fahrerfahrungs-

                                                      
83

  Die weiteren Kategorien sind folgendermaßen besetzt: „In 
meiner Nachbarschaft“: 0,9 %, „Im selben Ort wie ich“: 
1,4 %, „In einem anderen Ort als ich“: 1,1 %. 

aufbau wichtig. Deshalb wurden die BF17-Teilneh-
mer gefragt, wie sie sich vor ihrer Fahrausbildung 
über das Begleitete Fahren informiert haben. Tab. 
8-15 dokumentiert dazu die zentrale Rolle der 
Fahrschulen. Zwei Drittel der Befragten (66,7 %) 
haben sich (auch) dort mit Informationen über das 
BF17 versorgt. Deutlich weniger oft, jeweils von 
etwas mehr als einem Drittel der Jugendlichen, war 
das persönliche Gespräch mit Gleichaltrigen 
(37,0 %) oder das Gespräch mit den Eltern 
(34,6 %) eine Informationsquelle. An vierter Stelle 
in der Rangreihe von knapp einem Viertel der Be-
fragten (23,0 %) wird das Gespräch mit sonstigen 
Familienangehörigen / Verwandten genannt. Die 
restlichen Informationsquellen werden von den Ju-
gendlichen deutlich seltener erwähnt.  

 

Wo hast du dich vor deiner 
Fahrausbildung über das  

Begleitete Fahren informiert? 

Antworten 
Be-

fragte 
n % % 

In der Fahrschule 1.648 32,6 66,7 

Im persönlichen Gespräch mit 
Gleichaltrigen / Freunden 

915 18,1 37,0 

Im Gespräch mit meinen Eltern 854 16,9 34,6 

Im Gespräch mit sonstigen Fami-
lienangehörigen / Verwandten 

569 11,2 23,0 

Durch Broschüren, Flyer usw. 192 3,8 7,8 

Im Internet auf www.bf17.de 129 2,6 5,2 

Im Radio / Fernsehen 73 1,4 2,9 

In sozialen Online-Netzwerken 
(Facebook usw.) 

58 1,1 2,3 

In der Zeitung / in Zeitschriften 46 0,9 1,9 

Auf einer anderen Internetseite 41 0,8 1,7 

Auf einer Veranstaltung in der  
(Berufs-)Schule / Ausbildung 

30 0,6 1,2 

Bei der Führerscheinstelle 23 0,5 0,9 

Bei einer sonstigen Veranstaltung 15 0,3 0,6 

Auf andere Art und Weise 7 0,1 0,3 

Nicht gezielt über das BF informiert 461 9,1 18,7 

Insgesamt 5.060 100,0 204,8 

 
Mehrfachantworten: 5.060 Antworten von 2.471 Befragten; 
 
Tab. 8-15: Informationsverhalten zum BF17 (Mehrfach-

antworten) 

 

Neben der Fahrschule werden Informationen über 
das BF17 also insbesondere im persönlichen Ge-
spräch gesucht bzw. übermittelt. Während Gleich-
altrige dabei überwiegend selbst als Informations-
suchende eingeschätzt werden müssen, lassen 
sich die Eltern und die sonstigen Familienangehö-
rigen / Verwandten als Informationsgeber charak-
terisieren. Während ältere Geschwister dem infor-
mationssuchenden Jugendlichen Erfahrungen aus 
erster Hand vermitteln können, müssen sich Eltern 
und andere Erwachsene erst selbst über das BF17 
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informieren, bevor sie als Mittler diese Information 
an interessierte 16-Jährige weitergeben können. 
Dies unterstreicht die Notwendigkeit von leicht zu-
gänglichen und sachlich richtigen Informationen 
über den Maßnahmenansatz BF17 für die Genera-
tion der Eltern von jungen Fahrern.  

Der hohe Anteil von Jugendlichen, die sich nicht 
gezielt über das BF17 informiert haben, kann nicht 
per se negativ bewertet werden. Hier könnte auch 
ein Phänomen zum Ausdruck kommen, das in ei-
nigen offenen Antworten zu einer „… anderen Art 
und Weise“ der Information genannt wird: BF17 ist 
„Allgemeinwissen“ bzw. „allgemein bekannt“ und 
deshalb wird keine weitere Informationseinholung 
als notwendig angesehen.  

 

Wo hast du dich vor deiner 
Fahrausbildung über das  

Begleitete Fahren informiert? 

Geschlecht 

Weiblich 
Männ-

lich 
% 

In der Fahrschule 64,4 69,0 

Im persönlichen Gespräch mit Gleich-
altrigen / Freunden 41,9 32,2 

Im Gespräch mit meinen Eltern 33,6 36,0 

Im Gespräch mit sonstigen Familien-
angehörigen / Verwandten 23,7 22,6 

Durch Broschüren, Flyer usw. 7,4 8,3 

Im Internet auf www.bf17.de 4,0 6,6 

Im Radio / Fernsehen 2,5 3,6 

In sozialen Online-Netzwerken (Face-
book usw.) 1,5 3,1 

In der Zeitung / in Zeitschriften 1,4 2,4 

Auf einer anderen Internetseite 1,2 2,1 

Auf einer Veranstaltung in der (Berufs-) 
Schule / Ausbildung 0,9 1,6 

Bei der Führerscheinstelle 0,7 1,0 

Bei einer sonstigen Veranstaltung 0,6 0,7 

Auf andere Art und Weise 0,1 0,5 

Nicht gezielt über das BF informiert 22,1 15,3 

Insgesamt (n) 1.220 1.198 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Un-
terschiede zwischen den Teilstichproben an; 
 
Tab. 8-16: Informationsverhalten zum BF17 – nach dem 

Geschlecht der BF17-Teilnehmer (Mehrfach-
antworten) 

 

Tab. 8-16 differenziert die genannten Informati-
onsquellen zum Begleiteten Fahren nach dem Ge-
schlecht der BF17-Teilnehmer. Dabei zeigen sich 
die folgenden signifikanten Unterschiede: Junge 
Männer informieren sich häufiger in der Fahrschu-
le, durch Broschüren oder Flyer, das Radio / Fern-
sehen oder auf andere Art und Weise. Dagegen 
nutzen junge Frauen das persönliche Gespräch mit 

Gleichaltrigen / Freunden häufiger als junge Män-
ner. Außerdem geben sie viel öfter an, sich nicht 
gezielt über das Begleitete Fahren informiert zu 
haben.  

Tab. 8-17 differenziert die Antworten zu den Infor-
mationsquellen für das BF17 entsprechend dem 
Eintrittsalter in die Maßnahme nach Früh- und 
Späteinsteigern. Dabei zeigt sich, dass Frühein-
steiger sich signifikant häufiger im persönlichen 
Gespräch mit Gleichaltrigen / Freunden bzw. sons-
tigen Familienangehörigen / Verwandten oder auf 
der Internetseite www.bf17.de über das Begleitete 
Fahren informiert haben. Umgekehrt nutzen die 
Späteinsteiger in stärkerem Maß die Medien Radio 
und Fernsehen. Außerdem berichten Späteinstei-
ger signifikant häufiger, sich nicht gezielt über das 
BF17 informiert zu haben. Insbesondere dieser Be-
fund legt die auch weiterhin notwendige Ansprache 
der jährlich nachwachsenden Zielgruppe 16-
jähriger Jugendlicher zur qualitativ hochwertigen, 
sachlichen Information über den Maßnahmenan-
satz des Begleiteten Fahrens nahe.  

Zusammenfassung 

Die meisten Jugendlichen informieren sich in ihrer 
Fahrschule über den Maßnahmenansatz des Be-
gleiteten Fahrens. Darüber hinaus stammen ihre 
Informationen häufiger auch aus persönlichen Ge-
sprächen mit Gleichaltrigen / Freunden, den Eltern 
oder sonstigen Familienangehörigen / Verwandten. 
Ein Defizit der Informationssuche kann in Print-
medien, Radio / Fernsehen sowie dem Internet 
ausgemacht werden. Diese Befunde unterstrei-
chen die noch weitgehend ungenutzten Potenziale 
der Ansprache der Jugendlichen zu BF17 über di-
verse Medien sowie die Wichtigkeit leicht verfügba-
rer und sachlich richtiger Information über das Be-
gleitete Fahren für die Generation der Eltern in ih-
rer Funktion als Informationsvermittler.  
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Wo hast du dich vor deiner 
Fahrausbildung über das  

Begleitete Fahren informiert? 

Alter beim Fahrer-
laubniserwerb 

Bis 17 
Jahre 

und drei 
Monate 

Ab 17 
Jahre 

und vier 
Monate 

% 

In der Fahrschule 68,3 65,2 

Im persönlichen Gespräch mit Gleich-
altrigen / Freunden 39,8 34,7 

Im Gespräch mit meinen Eltern 36,7 32,8 

Im Gespräch mit sonstigen Familien-
angehörigen / Verwandten 26,0 21,2 

Durch Broschüren, Flyer usw. 8,7 6,8 

Im Internet auf www.bf17.de 6,6 4,2 

Im Radio / Fernsehen 2,0 3,5 

In sozialen Online-Netzwerken (Face-
book usw.) 2,3 2,1 

In der Zeitung / in Zeitschriften 1,3 2,2 

Auf einer anderen Internetseite 1,8 1,5 

Auf einer Veranstaltung in der (Berufs-) 
Schule / Ausbildung 1,4 1,1 

Bei der Führerscheinstelle 0,5 1,1 

Bei einer sonstigen Veranstaltung 0,6 0,6 

Auf andere Art und Weise 0,2 0,3 

Nicht gezielt über das BF informiert 16,7 20,3 

Insgesamt (n) 1.054 1.265 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Un-
terschiede zwischen den Teilstichproben an; 
 
Tab. 8-17: Informationsverhalten zum BF17 – nach der 

Dauer bis zum Start ins BF17 (Mehrfachantwor-
ten) 

 

8.3 18-jährige Fahranfänger: Gründe 
gegen die Teilnahme am Begleite-
ten Fahren (BF17) 

Die Befragung von 18-Jährigen herkömmlich aus-
gebildeten Fahranfängern in der Fahranfängerbe-
fragung 2014 erlaubt einen Blick auf die Gründe, 
die von 18-Jährigen gegen eine Fahrausbildung 
als 17-Jährige im Rahmen des Begleiteten Fah-
rens genannt werden. Dies ist besonders deshalb 
interessant, weil – bei gleichen Anforderungen an 
die theoretische und praktische Fahrausbildung – 
für die Teilnehmer am BF17 ein deutlicher Sicher-
heitsgewinn in Form der Reduzierung des Unfallri-
sikos um etwa 20 % im ersten Jahr des Alleinefah-
rens nachgewiesen werden konnte (vgl. SCHADE, 
HEINZMANN 2011: 123).  

Retrospektiv konnten die 18-Jährigen in der Fahr-
anfängerbefragung 2014 die Gründe angeben, die 
einer Teilnahme am BF17 damals entgegenstan-
den. Die Liste der vorgegebenen Antworten ist in 
Tab. 8-18 aufgeführt. Bei der Vielzahl der angege-

ben Antworten, insgesamt n = 2.685, wird deutlich, 
dass jeder Befragte, der hierzu antwortete, durch-
schnittlich drei Gründe genannt hat. Dieser Um-
stand weist darauf hin, dass es nur in geringerem 
Umfang einen einzigen, zentralen Grund gegen die 
Teilnahme am BF17 gegeben hat. Tatsächlich hat 
nur jeder fünfte Befragte ausschließlich einen 
Grund angegeben (19,7%) und darunter dominiert 
mit etwa einem Drittel eine zu lange Dauer der ei-
genen Fahrausbildung. Gerade diesen Befragten 
darf deshalb durchaus unterstellt werden, dass sie 
sich nicht explizit gegen das BF17 entschieden 
haben, sondern vielmehr vorhatten, zumindest ei-
nige Zeit daran teilzunehmen.  

  

Gründe gegen eine 
BF17-Teilnahme 

Antworten Befragte

n % % 

Keine Zeit verfügbar 394 14,7 43,3 

Keine Vorteile durch das BF17 368 13,7 40,5 

BF17 war nicht interessant  319 11,9 35,1 

Wollte mit 17 Jahren noch keinen 
Führerschein machen 

310 11,5 34,0 

Kein Geld für den Führerschein 234 8,7 25,7 

Fahrausbildung hat länger  
gedauert 

229 8,5 25,1 

Wollte nicht mit Erwachsenem 
als Begleiter fahren 

217 8,1 23,8 

Kein Auto zur Verfügung 95 3,5 10,5 

Bereits Fahrerfahrung mit  
anderer Fahrerlaubnis 

64 2,4 7,1 

Mögliche Begleitpersonen kamen 
aus meiner Sicht nicht in Frage 

51 1,9 5,6 

Mögliche Begleitpersonen hatten 
Führerschein nicht lange genug 

39 1,4 4,3 

Mögliche Begleitpersonen waren 
noch keine 30 Jahre 

36 1,3 4,0 

Keine Einwilligung der Eltern 32 1,2 3,5 

Mögliche Begleitpersonen hatten 
zu viele „Punkte in Flensburg“ 

25 0,9 2,8 

Keine Begleitperson verfügbar 25 0,9 2,8 

Unkenntnis über das BF17 11 0,4 1,2 

Sonstige Gründe 236 8,8 26,0 

Insgesamt 2.686 100,0 295,0 

Mehrfachantworten: 2.685 Antworten von 910 Befragten;  

Tab. 8-18: 18-jährige Fahranfänger: Gründe gegen die 
Teilnahme am BF17 (Mehrfachantworten) 

 

Der von den befragten Fahranfängern am häufigs-
ten genannte Grund (43,3 %), der gegen eine Teil-
nahme am BF17 sprach, war der damalige Zeit-
mangel für die Fahrausbildung. Eine ähnliche Be-
gründung wurde auch von BF17-Teilnehmern für 
deren verspäteten Fahrerlaubniserwerb als 17-
Jährige vorgebracht (vgl. Abschnitt 8.2.1 sowie 
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FUNK, GRÜNINGER 2010: 69). Offensichtlich fällt 
es vielen jungen Erwachsenen nicht leicht, die zeit-
lichen Anforderungen der (Schul-)Ausbildung mit 
konkurrierenden Ansprüchen, wie z. B. durch die 
Fahrausbildung, zu vereinbaren.  

Ähnlich häufig konnten die Befragten keine Vortei-
le in der Fahrausbildung im BF17 für sich erkennen 
(40,5 %). Für jeweils etwas mehr als ein Drittel der 
Befragten war das Modell des BF17 an sich nicht 
interessant (35,1 %) oder es bestand kein Interes-
se, den Pkw-Führerschein bereits mit 17 Jahren zu 
erwerben (34,0 %). Etwa jeweils ein Viertel der Be-
fragten führt als Grund für die Entscheidung gegen 
eine BF17-Teilnahme an, damals noch kein Geld 
gehabt zu haben (25,7 %), die zu lange Dauer der 
eigenen Fahrausbildung (25,1 %) oder die Ver-
meidung der Begleitung durch einen Erwachsenen 
(23,8 %). Lediglich der letztgenannte Grund lässt 
sich als explizite Vermeidungsstrategie einer 
BF17-Teilnahme interpretieren. 

Deutlich hintenan stehen die restlichen abgefrag-
ten Gründe: Jeder zehnte 18-Jährige hatte damals 
kein Auto zur Verfügung (10,5 %),20F

84 7,1 % besa-
ßen bereits eine andere Fahrerlaubnis und konn-
ten damit Fahrerfahrung sammeln. Probleme, eine 
geeignete Begleitperson zu finden, spielen nur ei-
ne sehr untergeordnete Rolle. Nur 8,3 % aller Be-
fragten erwähnen mindestens einen Grund, der in 
diese Richtung weist. 21F

85  

Offensichtlich ist das Begleitete Fahren in der be-
fragten Altersgruppe bestens bekannt; lediglich 
1,2 % der 18-Jährigen wussten als 17-Jährige 
nicht über das BF17 Bescheid. Allerdings scheint 
der Nutzen einer BF17-Teilnahme vielen Fahran-
fängern nicht bewusst zu sein, denn 40,5 % der 
18-Jährigen sehen in einer BF17-Teilnahme keine 
Vorteile und 35,1 % bezeichnen BF17 als für sie 
„nicht interessant“. 

Auf der Seite der Eltern scheint es dagegen weni-
ger Vorbehalte gegen das BF17 zu geben. Nur 
3,5 % der Befragten berichten von einer fehlenden 
Einwilligung der Eltern zur BF17-Teilnahme.  

Ein Viertel der Befragten nennt zusätzlich zu die-
sen Antwortmöglichkeiten noch sonstige Gründe 
(26,0 %). 

Auch in der formativen Evaluation des BF17-
Modellversuchs im Jahr 2008 wurden 18-jährige 
Fahranfänger, die nicht am Begleiteten Fahren 
teilgenommen hatten, nach ihren Gründen dafür 

                                                      
84

  Vgl. zur Pkw-Verfügbarkeit im Haushaltskontext Tab. 7-11. 

85
  Vgl. auch hierzu noch einmal die aktuelle Situation zum 

Führerscheinbesitz im Haushaltskontext in Tab. 7-10.  

gefragt (vgl. SCHADE, HEINZMANN 2011: 57). 
Tab. 8-19 stellt das Set der zwischen den Erhe-
bungsjahren 2008 und 2014 vergleichbaren Grün-
de gegenüber.  

Zunächst erkennt man dabei, dass im Jahr 2014 
der Anteil der 18-Jährigen, die als 17-Jährige über 
das Begleitete Fahren nicht Bescheid wussten, le-
diglich noch ein Viertel so groß ist wie im Jahr 
2008. Bei dem sehr geringen Anteil von lediglich 
noch 1,2 % der Nichtteilnehmer am BF17, die sich 
auf ihr Nichtwissen berufen, heißt das, dass nahe-
zu alle Interessenten für den Pkw-Führerschein 
prinzipiell um die Möglichkeit des Begleiteten Fah-
rens Bescheid wissen.  

Bei den weiteren unterschiedenen Gründen fällt 
auf, dass sich – mit einer Ausnahme – die Anteile 
der Befragten, die die jeweiligen Gründe benen-
nen, in den Jahren 2008 und 2014 sehr ähneln. 
Als Ausnahme hat sich jedoch im Vergleich zur 
summativen Evaluation des BF17-Modellversuchs 
im Jahr 2008 der Anteil der 18-jährigen Fahran-
fänger, die im Begleiteten Fahren keinen Vorteil 
sahen bzw. für die das Begleitete Fahren nicht in-
teressant war, von 69,3 % auf 53,7 % um 15 Pro-
zentpunkte verringert. Trotzdem bleibt festzuhal-
ten: Wenn mehr als die Hälfte der Befragten min-
destens einen dieser Gründe nennt, dann verweist 
dies auf ein nach wie vor großes Wissensdefizit 
unter jungen Erwachsenen hinsichtlich des Wirk-
modells des Fahrerfahrungsaufbaus unter Beglei-
tung, mit der Folge einer deutlich geringeren Un-
fallverwicklung. Dieses Wissensdefizit deutet fer-
ner darauf hin, dass das BF17-Wirkmodell gegen-
über den jungen Interessenten für den Pkw-
Führerschein im Zuge der Fahranfängervorberei-
tung bisher noch nicht ausreichend kommuniziert 
wurde.  

Während die Anteile der 18-Jährigen, denen zum 
Fahrerlaubniserwerb im Alter von 17 Jahren Vo-
raussetzungen fehlten, in beiden Erhebungen sehr 
ähnlich sind, ist der Anteil der Nennungen einer 
fehlenden Begleitperson zwischen 2008 und 2014 
– vom bereits damals niedrigem Niveau – noch 
einmal um etwa fünf Prozentpunkte gesunken. Der 
Anteil der 18-Jährigen, die aufgrund der fehlenden 
Elterneinwilligung nicht am BF17 teilgenommen 
haben, ist zwischen beiden Erhebungsjahren ähn-
lich geblieben.  
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Gründe gegen eine BF17-Teilnahme 

18-jährige 
Fahrerlaubnis-
erwerber 2008 

Fahranfänger-
befragung 

2014 

% 

Ich wusste damals über die Möglichkeit des Begleiteten Fahrens ab 17 noch nicht Bescheid. 4,5 1,2 

Ich wollte damals noch keinen Führerschein machen, es passte mir noch nicht. 34,7 34,0 

Es war für mich nicht interessant, es brachte mir keine Vorteile. 69,3 53,7 

Meine Eltern wollten mir nicht die Einwilligung geben. 3,8 3,5 

Ich konnte damals noch keinen Führerschein machen, weil die Voraussetzungen fehlten,  
nämlich: 

37,2 36,3 

… ich noch kein Geld dafür hatte. 24,6 25,7 

… kein Auto zur Verfügung stand. 12,5 10,5 

… ich keine Begleitperson in meinem Umkreis fand, weil: 14,2 8,3 

 … es keine Begleitperson in meinem Umkreis gab. 2,4 2,8 

 … mögliche Begleitpersonen aus meiner Sicht für mich nicht infrage kamen. 8,2 5,6 

 … es an formalen Voraussetzungen fehlte: 6,2 6,9 

  … mögliche Begleitpersonen den Führerschein noch nicht lange genug hatten. 3,7 4,3 

  … mögliche Begleitpersonen noch nicht 30 Jahre alt waren. 4,2 4,0 

  … mögliche Begleitpersonen zu viele Punkte in Flensburg hatten. 1,4 2,8 

Sonstige Gründe 23,2 26,0 

Mehrfachantworten:  18-jährige Fahrerlaubniserwerber 2008: 20.740 Antworten von 10.777 Befragten (vgl. SCHADE, HEINZ-
MANN (2011: 57); 

 Fahranfängerbefragung 2014: Auswahl aus 2.685 Antworten von 910 Befragten;  

Tab. 8-19: 18-jährige Fahranfänger: Gründe gegen die Teilnahme am BF17 – Vergleich 2008 und 2014 (Mehrfachantworten) 

 

Verbreitet ist die Nennung mehrerer Gründe, die 
gegen eine BF17-Teilnahme gesprochen haben. 
Dass diese Gründe sehr unterschiedlich sein kön-
nen, zeigt sich auch in der faktorenanalytischen 
Zusammenfassung. Die 16 vorgegebenen Aussa-
gen lassen sich zu sieben Dimensionen verdich-
ten:22F

86  

 Defizite bei möglichen Begleitpersonen (die 
Begleitpersonen hatten den Führerschein noch 
nicht lange genug oder waren zu jung) (Varian-
zerklärung: 12,6 %), 

 Kein Interesse am Begleiteten Fahren (war 
nicht interessant, brachte keine Vorteile, die ei-
gene Fahrausbildung hat länger gedauert als 
gedacht (negative Ladung)) (Varianzerklärung: 
11,3 %), 

 Mangelnde Ressourcen (kein Geld für Führer-
schein, kein Auto zur Verfügung, keine Zeit 
(negative Ladung)) (Varianzerklärung: 8,5 %), 

 Wollte damals noch keinen Führerschein ma-
chen (Varianzerklärung: 7,9 %), 

 Abneigung gegen Begleitung (wollte nach der 
Fahrausbildung nicht noch mit Begleiter fahren, 

                                                      
86

  Berechnung ohne „Sonstige Gründe“; Hauptkomponen-
tenanalyse, Varimaxrotation, Errechnung der Anzahl der 
Faktoren nach dem Kaiser-Kriterium, Varianzerklärung von 
61,6 %. 

mögliche Begleitpersonen kamen aus meiner 
Sicht nicht in Frage) (Varianzerklärung: 7,7 %), 

 Fehlende Elterneinwilligung (Varianzerklärung: 
7,1 %) und  

 Fehlendes Wissen über das BF17 (Varianzer-
klärung: 6,5 %). 

Tab. 8-20 dokumentiert die Differenzierung der 
Gründe gegen die Teilnahme am BF17 nach rele-
vanten Subgruppen. Statistisch verallgemeinerba-
re Unterschiede nach dem Geschlecht gibt es der-
art, dass junge Frauen häufiger als Männer ange-
ben, damals keine Zeit gehabt zu haben oder 
sonstige Gründe für ihren BF17-Verzicht heranzie-
hen. Männer war im Vergleich zu Frauen das BF17 
nicht interessant genug und sie hatten auch häufi-
ger bereits eine andere Fahrerlaubnis, mit der sie 
mobil waren und auch Fahrpraxis sammeln konn-
ten. 

Hinsichtlich des Schulabschlusses hatten Fahran-
fänger mit einer Hochschulreife im Vergleich zu ih-
ren Pendants mit höchstens Mittlerer Reife häufi-
ger keine Zeit, das BF17 war für sie nicht interes-
sant oder sie wollten damals noch keinen Führer-
schein machen. Umgekehrt hatten Befragte mit 
höchstens Mittlerer Reife vergleichsweise öfter 
kein Geld, kein Auto oder keine Begleitperson zur 
Verfügung oder sie verweisen auf einen anderen 
Grund.  
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Gründe gegen 
die Teilnahme 

am BF17 

Ge-
schlecht 

Schul-
abschluss 

Ausbildungs-
status 

Herkunfts-
region 

Regionstyp 
Alter beim 
FE-Erwerb 

Dauer Fahrer-
laubnisbesitz 
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Keine Zeit verfügbar 48,1 39,6 38,3 45,6 46,0 37,5 42,4 42,6 41,4 40,5 46,7 38,2 40,2 46,4 41,8 41,3 48,9

Keine Vorteile durch 

das BF17 
38,8 42,2 37,5 43,4 41,7 41,1 32,7 39,8 48,7 40,0 40,4 48,6 47,8 34,9 43,9 40,4 40,6

BF17 war nicht inte-

ressant  
29,3 40,5 28,8 40,0 35,8 34,4 33,4 34,7 35,7 34,6 32,1 42,0 38,9 32,3 36,5 36,2 33,7

Wollte mit 17 Jah-

ren noch keinen 

Führerschein ma-

chen 

35,9 33,0 26,8 41,1 38,8 28,1 40,3 34,3 33,6 34,9 33,7 33,9 27,3 39,6 26,8 35,2 35,4

Kein Geld für den 

Führerschein 
26,8 24,3 34,5 19,3 19,2 33,3 38,3 25,3 25,4 24,1 26,1 26,8 19,0 31,5 30,1 26,9 20,1

Fahrausbildung hat 

länger gedauert 
26,6 24,0 26,0 22,8 24,0 23,9 25,3 25,5 19,6 26,7 23,1 19,4 26,1 24,1 18,6 23,4 31,4

Wollte nicht mit Er-

wachsenem als Be-

gleiter fahren 

23,2 24,3 24,6 23,3 23,1 25,4 20,7 24,0 22,8 25,8 22,5 18,8 23,2 24,6 22,9 27,2 19,0

Kein Auto zur Ver-

fügung 
9,9 10,4 13,8 7,6 7,6 13,8 14,1 10,8 8,4 11,1 7,7 12,9 8,8 11,6 11,5 9,7 10,5

Bereits Fahrerfah-

rung mit anderer 

Fahrerlaubnis 

2,7 10,9 8,4 5,5 5,8 8,7 5,5 7,1 7,9 5,8 8,4 9,5 12,1 2,7 9,6 5,5 8,4

Mögliche Begleit-

personen kamen 

aus meiner Sicht 

nicht in Frage 

5,3 6,1 6,5 4,7 4,0 7,6 6,7 6,0 2,7 6,2 5,4 4,3 5,3 5,5 4,3 5,1 7,2

Mögliche Begleit-

personen hatten 

Führerschein nicht 

lange genug 

4,4 4,1 5,7 3,4 3,0 5,8 7,2 5,1 0,0 5,3 3,2 4,0 5,4 3,4 2,7 4,1 6,1

Mögliche Begleit-

person war noch 

keine 30 Jahre 

4,0 4,1 5,7 2,7 2,5 6,2 4,4 4,5 0,0 3,9 5,0 3,3 5,1 3,1 1,9 3,9 5,3

Keine Einwilligung 

der Eltern 
3,4 3,4 3,1 3,7 3,9 3,6 1,6 3,9 2,7 4,2 3,1 4,3 3,7 3,3 5,5 2,7 3,9

Mögliche Begleit-

person hatte zu vie-

le „Punkte in Flens-

burg“ 

2,5 3,2 4,2 2,1 2,0 2,1 9,3 3,3 0,0 2,8 3,2 2,7 3,8 2,2 3,9 2,6 3,0

Keine Begleitperson 

verfügbar 
3,2 2,2 4,5 1,3 1,1 5,3 1,1 2,7 2,7 3,4 1,3 3,8 3,6 2,3 4,7 2,2 3,2

Unkenntnis über 

das BF17 
1,3 1,0 1,4 0,9 0,9 1,2 1,1 1,0 1,1 0,4 1,8 1,7 0,7 1,7 2,7 0,7 1,3

Sonstige Gründe 29,5 22,6 30,7 23,1 25,3 28,5 29,5 25,4 32,3 24,6 27,6 31,9 23,8 28,4 27,7 27,9 22,6

Insgesamt (n) 397 488 356 426 396 288 73 742 105 468 255 121 411 449 148 470 256

Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Unter-
schiede an; 

Tab. 8-20: 18-jährige Fahranfänger: Gründe gegen die Teilnahme am BF17 – nach relevanten Subgruppen (Mehrfachantwor-
ten) 
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Befragte, die sich nicht in einer Ausbildung befin-
den, nennen vergleichsweise am häufigsten die 
Gründe, dass sie mit 17 Jahren noch keinen Füh-
rerschein machen wollten, kein Geld oder kein Au-
to zur Verfügung hatten oder eine mögliche Be-
gleitperson aufgrund ihrer „Punkte“ im Verkehrs-
zentralregister nicht als Begleiter in Frage kam. 
Auszubildende hatten vergleichsweise am häufigs-
ten keine Begleitperson verfügbar.  

Nur in den alten Bundesländern wird als Grund 
genannt, dass eine mögliche Begleitperson damals 
entweder den Führerschein noch nicht lange ge-
nug besessen hatte oder noch keine 30 Jahre alt 
gewesen war. 

18-jährige Früheinsteiger sahen im Vergleich zu äl-
teren 18-jährigen Fahranfängern häufiger keine 
Vorteile durch das Begleitete Fahren und sie wa-
ren auch öfter bereits im Besitz einer anderen 
Fahrerlaubnis. Umgekehrt wollten die älteren 18-
Jährigen häufiger ausdrücklich mit 17 Jahren noch 
keinen Führerschein machen, oder sie hatten da-
mals kein Geld für den Fahrschulbesuch. 

Auch hinsichtlich der Fahrerlaubnisbesitzdauer 
lassen sich Unterschiede in den Gründen, die ge-
gen eine Teilnahme am BF17 sprachen, verallge-
meinern. So hatten Fahranfänger, die sich gerade 
im ersten Monat des Fahrerlaubnisbesitzes befin-
den, vergleichsweise am häufigsten als 17-Jährige 
kein Geld für den Fahrschulbesuch. Fahranfänger 
im zweiten Monat des Fahrerlaubnisbesitzes woll-
ten vergleichsweise am häufigsten nicht mit einem 
Erwachsenen als Begleiter fahren. Und Fahran-
fänger ab dem dritten Monat ihres Fahrerlaubnis-
besitzes verweisen vergleichsweise am häufigsten 
darauf, dass die eigene Fahrausbildung zu lange 
gedauert hat.  

 

Zusammenfassung 

Am häufigsten sprach aus Sicht der 18-jährigen 
Fahranfänger die fehlende Zeit gegen die Teil-
nahme am Begleiteten Fahren. Zwar wissen prak-
tisch alle Fahranfänger um die Möglichkeit des 
Fahrerlaubniserwerbs als 17-Jährige unter Beglei-
tung, aber mehr als die Hälfte der 18-Jährigen sa-
hen darin keinen Vorteil oder es war für sie damals 
nicht interessant. Dieser Befund verweist auf ein 
Wissensdefizit unter jungen Erwachsenen hinsicht-
lich des Wirkmodells des Fahrerfahrungsaufbaus 
unter Begleitung und damit auf ein Kommunikati-
onsdefizit im Rahmen der Fahranfängervorberei-
tung. Der fehlende Zugriff auf ein Auto oder das 
Fehlen eines Begleiters spielen nach den Selbst-
reports der Befragten für die Nichtteilnahme am 
BF17 nur eine untergeordnete Rolle.  

9 Exposition der Fahranfänger  

9.1 Selbstberichtete Gesamtfahrleis-
tung  

9.1.1 Selbstberichtete Gesamtfahrleistung der 
BF17-Teilnehmer in Welle W1 

Ein erstes Globalmaß der als begleiteter Pkw-
Fahrer erworbenen Fahrerfahrung liefert die Anga-
be der bisherigen Gesamtfahrleistung als Autofah-
rer. Bild 9-1 zeigt die diesbezüglichen Schätzun-
gen der befragten 17-jährigen Fahranfänger in – 
unterschiedlich breit geschnittenen – Kategorien. 
In der Einschätzung ihrer bisherigen Gesamtfahr-
leistung geben die meisten Jugendlichen (20,0 %) 
eine Distanz von ca. 100 bis 200 km an. Etwas 
weniger BF17-Teilnehmer verorten sich in der 
Rangreihe der Fahrleistungen jeweils in der Kate-
gorie „1 bis 100 km“ darunter (15,5 %) und in der 
Rubrik „201 bis 300 km“ darüber (14,8 %). Jeweils 
ein nur verschwindend geringer Anteil der Novizen 
im Begleiteten Fahren ist noch gar nicht (0,5 %) 
oder mit 3.001 und mehr km (0,8 %) bereits sehr 
viel Auto gefahren. Insgesamt ist die Hälfte der 17-
Jährigen zum Erhebungszeitpunkt W1 kurz nach 
dem Erwerb der Prüfbescheinigung bis zu „201 bis 
300 km“ weit gefahren (Median). 

 

 
 

Bild 9-1: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete Gesamt-
fahrleistung; erste Panelwelle 

 

Die Differenzierung der Gesamtfahrleistung nach 
den Subgruppen des Sets unabhängiger Variablen 
wird in der Tab. 9-1 mit Hilfe der Mediane ange-
zeigt. Signifikante Unterschiede zwischen den 
Gruppen werden durch eine graue Schattierung 
der entsprechenden Tabellenzellen markiert. Dabei 
wird schnell deutlich, dass die Gruppenunterschie-
de in der selbstberichteten Gesamtfahrleistung 
durchweg signifikant verschieden sind. Somit sind 
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in der bisherigen BF17-Zeit die männlichen Fahr-
anfänger, jene mit bis zu Mittlerer Reife und die 
Novizen, die eine Berufsausbildung machen, eine 
größere Distanz gefahren als ihre jeweiligen Kon-
terparts. Das gleiche gilt für Neulinge aus den alten 
Bundesländern, aus ländlichen Regionen, den 
Früheinsteigern ins BF17 sowie denjenigen, deren 
Begleitdauer zum Befragungszeitpunkt W1 bisher 
am längsten war. 

 

Ausprägung der  
unabhängigen Variable 

Selbstberichtete mittlere  
Gesamtfahrleistung der  

BF17-Teilnehmer (Median) 

Geschlecht 

Weiblich 201 bis 300 km 

Männlich 301 bis 400 km 

Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 301 bis 400 km 

Ab Hochschulreife 201 bis 300 km 

Ausbildungsstatus 

Schüler 201 bis 300 km 

Berufsausbildung 301 bis 400 km 

Nicht in Ausbildung 201 bis 300 km 

Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 301 bis 400 km 

Neue Bundesländer 201 bis 300 km 

Regionstyp 

Agglomeration 201 bis 300 km 

Verstädtert  201 bis 300 km 

Ländlich  301 bis 400 km 

Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 301 bis 400 km 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 201 bis 300 km 

Bisherige Dauer BF17 

Bis zu 1 Monat 101 bis 200 km 

Bis zu 2 Monate 201 bis 300 km 

3 und mehr Monate 401 bis 500 km 
 

Tab. 9-1: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete mittlere bis-
herige Gesamtfahrleistung (Median); erste Pa-
nelwelle – nach relevanten Subgruppen 

Besonders interessant ist der Verlauf der Gesamt-
fahrleistung differenziert nach der bisherigen Be-
gleitdauer im BF17. Die Graphiken in Bild 9-2 ver-
anschaulichen das stetige Anwachsen der Ge-
samtfahrleistung mit zunehmender Maßnahmen-
dauer. 17-Jährige, die erst seit bis zu einem Monat 
über die Prüfbescheinigung verfügen, haben den 
statistischen Modus der Verteilung, also den 
höchsten Anteil an Antworten, in der Gesamtfahr-
leistungskategorie „1 bis 100 km“. Für die BF17-
Teilnehmer, die bereits bis zu zwei oder drei und 
mehr Monate begleitet gefahren sind, verschiebt 
sich die relative Häufigkeit der einzelnen Katego-

rien zunehmend in Richtung der größeren Fahrleis-
tungen.  

 

 
 

Bild 9-2: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete Gesamt-
fahrleistung in der ersten Befragungswelle – 
nach der Dauer des Begleiteten Fahrens  

 

9.1.2 Selbstberichtete Gesamtfahrleistung der 
BF17-Teilnehmer in Welle W2 

Zum Zeitpunkt der zweiten Befragung gegen Ende 
der Verweildauer im BF17 ist die selbstberichtete 
Fahrleistung der Befragten deutlich angestiegen. 
Zudem zeigt sich anhand der Antwortverteilung ei-
ne zunehmende Spreizung der Gesamtfahrleistung 
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der BF17-Teilnehmer (vgl. Bild 9-3). Die meisten 
noch im BF17 aktiven Fahranfänger (12,9 %) 
schätzen ihre bisherige Fahrleistung auf „1.501 bis 
2.000 km“ ein. Etwa gleich viele Befragte sind nach 
eigenen Angaben „1.001 bis 1.500 km“ (12,7 %) 
bzw. „2.001 bis 3.000 km“ (12,6 %) gefahren. Im 
Mittel fährt die Hälfte der 17-Jährigen nach eigener 
grober Schätzung im Begleiteten Fahren bis zu 
„1.001 bis 1.500 km“ (Median).  

Im Vergleich ist der Anstieg der Fahrleistung, die in 
der Prozessevaluation des BF17 beschrieben wird, 
etwas stärker, sodass dort der Median in der drit-
ten Befragungswelle bei „1.001 bis 1.500 km“ und 
in der vierten Welle sogar bei „2.001 bis 2.500 km“ 
liegt (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 94f).  

 

 
 

Bild 9-3: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete Gesamt-
fahrleistung; zweite Panelwelle 

 

Die berichtete Gesamtfahrleistung in der zweiten 
Befragungswelle wird in Tab. 9-2 nach den Merk-
malen der unabhängigen Variablen differenziert. 
Während die Differenzen hinsichtlich des Schulab-
schlusses und des Ausbildungsstatus nicht verall-
gemeinerbar sind, erweisen sich die folgenden Un-
terschiede als statistisch signifikant: Die männli-
chen Fahranfänger fahren in der BF17-Zeit mehr 
Auto als ihre weiblichen Pendants. Vergleichswei-
se größere Fahrdistanzen schätzen auch die 17-
Jährigen aus ländlichen Regionen. Auch die 
Früheinsteiger ins BF17 und diejenigen Jugendli-
chen, die vergleichsweise am längsten begleitet 
fahren, berichten eine höhere geschätzte Fahrleis-
tung. Fahranfänger, deren BF17-Zeit zum Befra-
gungszeitpunkt bereits beendet war, berichten da-
gegen von einer signifikant geringeren Gesamt-
fahrleistung während der Maßnahmenteilnahme.  

 

Ausprägung der  
unabhängigen Variable 

Selbstberichtete mittlere  
Gesamtfahrleistung der  

BF17-Teilnehmer (Median) 

Geschlecht 

Weiblich 1.001 bis 1.500 km 

Männlich 1.501 bis 2.000 km 

Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 1.001 bis 1.500 km 

Ab Hochschulreife 1.001 bis 1.500 km 

Ausbildungsstatus 

Schüler 1.001 bis 1.500 km 

Berufsausbildung 1.001 bis 1.500 km 

Nicht in Ausbildung 1.001 bis 1.500 km 

Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 1.001 bis 1.500 km 

Neue Bundesländer 1.501 bis 2.000 km 

Regionstyp 

Agglomeration 1.001 bis 1.500 km 

Verstädtert  1.501 bis 2.000 km 

Ländlich  1.501 bis 2.000 km 

Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 1.001 bis 1.500 km 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 751 bis 1.000 km 

Bisherige Dauer BF17 

Bis zu 3 Monaten - 

Bis zu 6 Monaten - 

Bis zu 9 Monaten 1.001 bis 1.500 km 

Bis zu 12 Monaten 1.501 bis 2.000 km 

Teilnahmestatus 

Aktive 1.001 bis 1.500 km 

Ehemalige 501 bis 750 km 
 

Tab. 9-2: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete mittlere bis-
herige Gesamtfahrleistung (Median) in der 
zweiten Befragungswelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 
Das Anwachsen der Gesamtfahrleistung und die 
damit einhergehende zunehmende Fahrerfahrung 
der BF17-Teilnehmer werden im Bild 9-4 nachvoll-
ziehbar.87 Die beiden Teilbilder veranschaulichen 
den Zuwachs der selbstberichteten Gesamtfahr-
leistung über die Dauer des Begleiteten Fahrens 
hinweg.  

 

                                                      
87

 In Bild 9-4 werden nur die bisherigen Begleitdauern von bis 
zu neun und bis zu zwölf Monaten dargestellt, da in den in 
den Quartalen der kürzeren Begleitdauern keine Fälle vor-
handen sind. 
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Bild 9-4: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete Gesamt-
fahrleistung in der zweiten Befragungswelle – 
nach der Dauer des Begleiteten Fahrens  

 

Die Messung der bisherigen Gesamtfahrleistung 
zu zwei unterschiedlichen Messzeitpunkten ermög-
licht die Analyse von individuellen Veränderungen 
über die Dauer des Begleiteten Fahrens. In diese 
Betrachtung werden an dieser Stelle und nachfol-
gend im Bericht nur die BF17-Teilnehmer in die 
Auswertung einbezogen, die an beiden Befragun-
gen teilgenommen haben und in der zweiten Be-
fragung aktive BF17-Teilnehmer gewesen sind. 
Die Ergebnisse der Panelauswertung werden dann 
jeweils in zwei Tabellen, hier in Tab. 9-3 und Tab. 
9-4, vorgestellt.  

Die Inhalte des Tabellenabschnitts „Zentrale Ten-
denz“ in Tab. 9-3 geben den Median und den 
arithmetischen Mittelwert der selbstberichteten 
bisherigen Gesamtfahrleistung zu den beiden Er-
hebungszeitpunkten wieder. In der ersten Zeile 
werden die Maßzahlen für die Befragten der ersten 
Panelwelle berichtet (x෤ = „201 bis 300 km“; Kate-
gorienmittelwert xത = 3,9). In der zweiten Zeile sind 
die zentralen Maßzahlen der ersten Welle aus-
schließlich für die Gruppe der Befragten, die in 
Welle W2 als aktive BF17-Teilnehmer an der Be-
fragung teilgenommen haben (x෤ = „201 bis 300 
km“; Kategorienmittelwert xത = 4,0), notiert. Die drit-

te Zeile dieses Abschnitts dokumentiert abschlie-
ßend den Median und den arithmetischen Mittel-
wert für die Gruppe der aktiven BF17-Teilnehmer 
zum zweiten Befragungszeitpunkt (x෤ = „1.001 bis 
1.500 km“; Kategorienmittelwert xത = 8,1). Nur für 
die in Zeile zwei und drei des Tabellenabschnitts 
einbezogenen Befragten ist die statistische Mes-
sung einer Veränderung über die BF17-Phase 
hinweg möglich. Im konkreten Fall erweist sich die 
Zunahme der erbrachten Fahrleistung von Welle 
W1 hin zur Welle W2 in dieser intraindividuellen 
Perspektive als statistisch signifikant. 

 

Selbstberichtete 
Gesamtfahrleistung 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.134 
3,00 / 

3,93 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

459 
4,00 / 

4,02 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 428 
8,00 / 

8,13 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

434 
-2,00 / 

-2,03 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

408 
2,00 / 

2,01 

Betrag mittlerer intrapersoneller  
Veränderung (ungewichtet) 

444 
4,00 / 

4,04 
 

Tab. 9-3: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der selbstberichteten Gesamtfahrleistung 
zwischen den Panelwellen W1 und W2 

 

Der zweite Tabellenabschnitt „Gesamtmedi-
an / -mittelwert intrapersoneller Veränderung“ prä-
sentiert die Detailauswertungen der Messung der 
intraindividuellen Veränderung. Hierzu wird im Hin-
tergrund für jeden Befragten eine durchschnittliche 
Gesamtfahrleistung aus den Angaben zu beiden 
Messzeitpunkten berechnet. Diese Berechnung 
ergibt den intraindividuellen Gesamtmittelwert. 
Zum Zeitpunkt der Befragung W1 liegen die Pa-
nelbefragungsteilnehmer im Durchschnitt etwa 
zwei Kategorienpunkte unter diesem Gesamtmittel. 
Dies wird in der ersten Zeile dieses Tabellenab-
schnitts („Anzahl (n) und Maße der zentralen Ten-
denz gewichtet mit dem Querschnittsgewicht für 
Panelwelle W1“) durch das Minuszeichen anzeigt. 
In der zweiten Befragung liegt der mittlere intraper-
sonelle Mittelwert der wiederholt befragten Fahran-
fänger ca. zwei Kategorienpunkte über dem stan-
dardisierten Gesamtmittelwert intraindividueller 
Veränderung (vgl. zweite Zeile dieses Tabellenab-
schnitts; gewichtet mit dem Längsschnittgewicht 
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für Panelwelle W2). Die letzte Zeile der Tab. 9-3 
dokumentiert abschließend den ungewichteten Be-
trag der mittleren intrapersonellen Veränderung für 
die selbstberichtete Gesamtfahrleistung im BF17. 
Im Schnitt berichtet also jeder Panelteilnehmer ei-
nen mittleren Anstieg um durchschnittlich ca. vier 
Kategorien, d. h. ein Aufsteigen um mindestens 
vier Ränge in den vorgegebenen Fahrleistungska-
tegorien. Die unterschiedlichen Angaben zur An-
zahl der ausgewiesenen Panelteilnehmer in Tab. 
9.3 („n“) resultieren aus den unterschiedlichen 
Gewichtungen der Daten.  

Das Ausmaß der intraindividuellen Veränderung 
wird in Tab. 9-4 veranschaulicht. Basis dieser 
Auswertungen ist die Bildung einer Differenz für 
die einbezogenen BF17-Teilnehmer aus den Be-
fragungsergebnissen der Welle W2 abzüglich der 
Befunde aus der Welle W1. Im vorliegenden Fall 
wird von der Kategorie der bisherigen Gesamtfahr-
leistung in Welle W2 der Zahlenwert der angege-
benen Kategorie in Welle W1 abgezogen. Die Be-
rechnungsergebnisse werden danach entspre-
chend der Stärke ihrer Veränderung kategorisiert. 
Für die bisherige Gesamtfahrleistung berichten 
demnach nur 5,7 % der in Welle W2 aktiven BF17-
Teilnehmer in beiden Panelwellen die gleiche Ge-
samtfahrleistung (vgl. Tab. 9-4). Insgesamt 2,3 % 
der 17-Jährigen geben in der zweiten Befragung 
eine niedrigere Gesamtfahrleistung an, d. h. sie 
haben ihre Fahrleistung offenbar in einer der Er-
hebungswellen falsch eingeschätzt. Demgegen-
über steht jedoch das Gros der begleiteten Ju-
gendlichen, die über die Dauer des Begleiteten 
Fahrens die selbstberichtete Gesamtfahrleistung 
plausiblerweise gesteigert haben (92,0 %). 

 

Selbstberichtete 
Gesamtfahrleistung 

% 

Starke Zunahme (+2 Antwortkategorien  
oder höher) 

82,9 

Zunahme (+1 Antwortkategorie) 9,1 

Keine Veränderung  5,7 

Reduzierung (-1 Antwortkategorie) 1,2 

Starke Reduzierung (-2 Antwortkategorien 
oder niedriger) 

1,1 

Anzahl (n) 408 

 

Tab. 9-4: BF17-Teilnehmer: Veränderung der selbstbe-
richteten Gesamtfahrleistung zwischen den Pa-
nelwellen W1 und W2 

 

9.1.3 Selbstberichtete Gesamtfahrleistung der 
18-jährigen Fahranfänger 

Das Globalmaß der selbstberichteten bisherigen 
Fahrleistung wurde auch unter den 18-jährigen 
Fahranfängern erhoben. Bild 9-5 zeigt die diesbe-
züglichen Schätzungen der befragten 18-Jährigen. 
Dort ist zu erkennen, dass nur wenige Fahranfän-
ger bis zur Befragung noch überhaupt nicht Auto 
gefahren sind (2,0 %). Das Gros der Befragten ver-
teilt sich auf die – unterschiedlich breiten – Ant-
wortkategorien bis 1.000 km, mit dem größten rela-
tiven Anteil von 15,6 % bei der Fahrleistung von „1 
bis 100 km“. Die Hälfte der 18-Jährigen ist bis zur 
Befragung noch nicht mehr als „301 bis 400 km“ 
gefahren (Median).  

 

 
 

Bild 9-5: Selbstberichtete Gesamtfahrleistung der 18-
jährigen Fahranfänger  

 

Tab. 9-5 informiert über die Mediane der selbstbe-
richteten bisherigen Gesamtfahrleistungen in den 
einzelnen Kategorien der unabhängigen Variablen. 
Mit Ausnahme der Regionstypen lassen sich für al-
le relevanten Subgruppen Unterschiede hinsicht-
lich der Gesamtfahrleistung zwischen den einzel-
nen Ausprägungen verallgemeinern. D. h. männli-
che Fahranfänger, Befragte mit einem vergleichs-
weise niedrigeren Schulabschluss, Auszubildende, 
Fahranfänger aus den alten Bundesländern, 
Früheinsteiger und Fahranfänger, die bereits seit 
mindestens drei Monaten selbstständig Auto fah-
ren, berichten höhere Gesamtfahrleistungen als ih-
re jeweiligen Pendants. 
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Ausprägung der  
unabhängigen Variable 

Selbstberichtete mittlere  
Gesamtfahrleistung der  
Fahranfänger (Median) 

Geschlecht 

Weiblich 201 bis 300 km 

Männlich 401 bis 500 km 

Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 401 bis 500 km 

Ab Hochschulreife 201 bis 300 km 

Ausbildungsstatus 

Schüler 201 bis 300 km 

Berufsausbildung 401 bis 500 km 

Nicht in Ausbildung 301 bis 500 km 

Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 401 bis 500 km 

Neue Bundesländer 101 bis 200 km 

Regionstyp 

Agglomeration 301 bis 400 km 

Verstädtert  301 bis 400 km 

Ländlich  401 bis 500 km 

Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 18 Jahre, 3 Monate 401 bis 500 km 

Ab 18 Jahre, 4 Monate 201 bis 300 km 

Dauer Fahrerlaubnisbesitz 

Bis zu 1 Monat 201 bis 300 km 

Bis zu 2 Monate 301 bis 400 km 

3 und mehr Monate 501 bis 750 km 
 

Tab. 9-5: Selbstberichtete mittlere bisherige Gesamtfahr-
leistung der 18-jährigen Fahranfänger (Median) 
– nach den Kategorien der unabhängigen Vari-
ablen 

 

Auch bei den 18-jährigen Fahranfängern ist die 
Entwicklung hin zu höheren Fahrleistungen in der 
Unterscheidung nach der bisherigen Dauer des 
Fahrerlaubnisbesitzes besonders anschaulich 
nachzuvollziehen (vgl. Bild 9-6). Während im ers-
ten Monat des Fahrerlaubnisbesitzes der Schwer-
punkt der Fahrleistungen erkennbar noch im unte-
ren Bereich bis zu 100 km liegt, kann man bei den 
jungen Fahrern, die bereits bis zu zwei Monate Au-
to fahren, etwas höhere Gesamtfahrleistungen er-
kennen, die schließlich bei Fahranfängern mit min-
destens dreimonatigem Fahrerlaubnisbesitz noch 
einmal höher sind.  

Ein Vergleich der Abbildungen der selbstberichte-
ten bisherigen Gesamtfahrleistung von BF17-Teil-
nehmern (vgl. Bild 9-1) und 18-jährigen Fahran-
fängern (vgl. Bild 9-5) signalisiert bereits, dass die 
18-Jährigen im gleichen Zeitraum größere Distan-
zen zurücklegen als die BF17-Teilnehmer. Diese 
sichtbare Differenz erweist sich in der statistischen 
Überprüfung als stichfest: Selbstständige 18-
jährige Fahranfänger berichten zum Erhebungs-

zeitpunkt W1 bereits eine größere Gesamtfahrleis-
tung als BF17-Teilnehmer.  

 

 
 

Bild 9-6: 18-jährige Fahranfänger: Selbstberichtete bis-
herige Gesamtfahrleistung – nach der Dauer 
des Fahrerlaubnisbesitzes 
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9.2 Pkw-mobile Tage in der Berichts-
woche 

Die selbstberichtete Gesamtfahrleistung ist ein 
grober Indikator, wie viel die Fahranfänger nach 
eigener Einschätzung bereits begleitet oder selbst-
ständig mit dem Auto gefahren sind. Genauere 
Angaben über die Fahrleistung wurden in der 
FAB2014 zusätzlich über ein Fahrtenprotokoll aus 
den letzten sieben Tagen vor der Befragung erho-
ben. Darin sollten die Fahranfänger angeben, an 
welchen Tagen der Berichtswoche88 sie selbst mit 
dem Pkw gefahren sind. Für die pkw-mobilen Tage 
wurden anschließend die Tageskilometerzahl und 
die Fahrtdauer erhoben. Aus diesem Fahrtenpro-
tokoll können viele Informationen über die Pkw-
Mobilität der Fahranfänger generiert werden, die in 
den folgenden Abschnitten vorgestellt werden.  

 

9.2.1 Pkw-mobile Tage der BF17-Teilnehmer 
zum Befragungszeitpunkt W1 

In den sieben Tagen vor der ersten Befragungs-
teilnahme sind die BF17-Teilnehmer im Durch-
schnitt an 3,0 Tagen selbst mit dem Pkw gefahren. 
Dies ist auch die von den 17-Jährigen am häufigs-
ten genannte Tagesanzahl (18,5 %; vgl. Bild 9-7). 
Nur wenige Führerscheinneulinge sind an sechs 
(5,7 %) oder sieben (5,7 %) Tagen mit dem Pkw 
selbst mobil gewesen. Etwas mehr als jeder zehn-
te BF17-Teilnehmer (11,7 %) ist im gleichen Zeit-
raum überhaupt nicht Auto gefahren.  

 

 
 

Bild 9-7: BF17-Teilnehmer: Anzahl pkw-mobiler Tage in 
der Berichtswoche; erste Panelwelle 

 

                                                      
88

  Der Begriff „Berichtswoche“ bezieht sich hier nicht auf eine 
kalendarische Zählung mit einem fest definierten Anfangs- 
und Endwochentag, sondern auf die letzten sieben Tage 
vor dem Wochentag des Fragebogenausfüllens. 

Bild 9-8 veranschaulicht die Unterschiede hinsicht-
lich der Anzahl pkw-mobiler Tage zwischen den 
Ausprägungen der unabhängigen Variablen. Signi-
fikante Befunde ergeben sich für alle dargestellten 
Merkmale außer dem Geschlecht. Somit fahren 
17-Jährige mit höchstens Mittlerer Reife, Auszubil-
dende, Personen aus den alten Bundesländern 
und aus ländlichen Regionen an mehr Tagen be-
gleitet Auto als ihre jeweiligen Konterparts. Des 
Weiteren sind auch Früheinsteiger in das BF17 
sowie diejenigen, deren bisherige BF17-Dauer nur 
bis zu einem Monat beträgt, in der Berichtswoche 
häufiger Auto gefahren.  

Bild 9-9 vermittelt ferner einen Eindruck, an wel-
chen Wochentagen die begleiteten Fahranfänger 
am häufigsten mit dem Pkw mobil sind. Dabei zeigt 
sich, dass am Freitag (45,6 %) und Samstag 
(45,6 %) die Anteile pkw-mobiler Jugendlicher am 
größten sind. An den übrigen Wochentagen 
schwanken die relativen Häufigkeiten pkw-mobiler 
BF17-Teilnehmer von 37,9 % am Donnerstag bis 
zu 41,9 % am Mittwoch. 

In Tab. 9-6 wird diese Betrachtung der Wochenta-
ge weitergeführt. Sie gibt einen Überblick über die 
Pkw-Mobilitätsquote25F

89 in den einzelnen Subgrup-
pen dieser Studie für jeden protokollierten Wo-
chentag. Lediglich zwischen den Geschlechtern 
sind statistisch über alle Wochentage keine nen-
nenswerten Abweichungen festzustellen. An vier 
Wochentagen, darunter am Freitag und Samstag 
sind Fahranfänger mit höchstens Mittlerer Reife 
häufiger pkw-mobil als Jugendliche mit Hochschul-
reife. An sechs von sieben Tagen zeigen sich Un-
terschiede zwischen den Subgruppen des Ausbil-
dungsstatus. Dabei sind die Auszubildenden 
durchwegs häufiger unterwegs als die Schüler. Die 
Pkw-Mobilität der Nicht-Auszubildenden schwankt 
hingegen von Tag zu Tag.  

An zwei Wochentagen, Montag und Mittwoch, wird 
für die regionale Herkunft der Jugendlichen die 
generelle Tendenz auch signifikant: 17-jährige 
Fahranfänger in den alten Bundesländern fahren 
an allen Wochentagen mehr als ihre Pendants in 
den neuen Bundesländern. Deutlich häufiger als in 
anderen Regionstypen sind auch die 17-Jährigen 
in ländlichen Gebieten unterwegs. 

 

                                                      
89

  Damit wird der Anteil der mit dem Pkw Mobilen an allen 17-
jährigen Fahranfängern einer Subgruppe bezeichnet.  
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Bild 9-8: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Anzahl pkw-mobiler Tage in der Berichtswoche; erste Panelwelle – nach rele-
vanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 9-9: BF17-Teilnehmer: Pkw-mobile Fahranfänger an 
den Wochentagen in der Berichtswoche; erste 
Panelwelle 

 

Außer für den Donnerstag und den Samstag sind 
diese Differenzen statistisch belegt. Früheinsteiger 
ins BF17 Befragte fahren zum Zeitpunkt der ersten 
Befragung häufiger als die BF17-Späteinsteiger. 
Bei der bisherigen Begleitdauer zeigt sich, dass 
diejenigen, die die BF17-Prüfbescheinigung erst 
bis zu einem Monat besitzen, gegenüber jenen, die 
bereits länger über die Fahrerlaubnis verfügen, in 
der Berichtswoche tendenziell höhere Anteile Pkw-
Mobiler berichten. Mittwochs und donnerstags ist 
dieser Unterschied verallgemeinerbar. 

Wie bereits in der „Mobilitätsstudie Fahranfänger“ 
(vgl. FUNK et al. 2012a) und der Prozessevaluati-
on des BF17-Modellversuchs (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010) ist die Einteilung der Be-
richtswoche in eine Arbeitswoche – von Montag bis 
Donnerstag oder Freitag – und ein Wochenende – 
von Freitag oder Samstag bis Sonntag – nicht ein-
deutig zu treffen. Zwar ist der Anteil der pkw-
mobilen BF17-Teilnehmer an allen Wochentagen 
ähnlich, allerdings ist am Freitag und am Samstag 
die vergleichsweise höchste Pkw-Mobilitätsquote 
festzustellen (vgl. noch einmal Bild 9-9).  

Etwa drei Viertel der BF17-Teilnehmer (74,3 %) 
sind in der verkürzten Arbeitswoche von Montag 
bis Donnerstag mit dem Pkw unterwegs. Die Ver-
längerung um den Freitag auf eine volle Arbeits-
woche lässt den Anteil pkw-mobiler Jugendlicher 
auf 80,8 % ansteigen. Am zweitägigen Wochenen-
de (Samstag und Sonntag) sind etwas mehr als 
sechs von zehn Fahranfängern (61,8 %) selbst Au-
to gefahren. Mit 73,3 % fahren nicht ganz drei Vier-
tel der 17-Jährigen am „langen“ Wochenende (ein-
schließlich Freitag) mit dem Auto. Die hier definier-
ten Zeiträume einer verkürzten und einer normalen 
fünftägigen Arbeitswoche sowie des „kurzen“ und 
des „langen“ Wochenendes werden im weiteren 
Berichtstext immer wieder aufgegriffen. 
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

% pkw-mobiler Fahranfänger 

 Geschlecht 

Weiblich 39,6 40,4 41,9 38,1 45,4 46,0 37,2 

Männlich 41,7 40,2 41,8 37,7 45,5 45,3 41,1 

 Schulabschluss  

Bis Mittlere Reife 43,5 45,3 47,6 40,2 50,1 50,3 41,7 

Ab Hochschulreife 39,7 38,7 39,3 37,5 44,3 43,6 38,6 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 39,4 38,8 40,1 36,1 44,0 43,6 39,2 

Auszubildende 43,3 46,3 49,8 47,2 52,2 54,0 42,0 

Nicht in Ausbildung 51,3 46,2 44,0 32,8 53,4 42,9 39,0 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 41,8 41,3 42,8 38,2 46,5 46,5 39,8 

Neue Bundesländer 31,1 33,5 33,5 37,6 38,9 39,2 33,5 

 Regionstyp 

Agglomeration 39,0 40,3 40,8 37,3 43,4 44,0 39,0 

Verstädtert 41,6 38,4 40,5 38,9 47,0 46,5 37,3 

Ländlich 45,4 44,6 48,0 38,7 49,8 49,3 44,4 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 43,9 44,4 46,4 39,9 49,1 50,4 39,7 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 38,5 37,5 38,6 36,9 44,2 42,7 39,5 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu einem Monat 46,0 45,3 48,0 47,7 46,0 50,4 40,7 

Bis zu zwei Monaten 39,3 39,4 39,9 38,0 47,4 46,0 40,1 

Drei und mehr Monate 41,7 40,9 43,2 34,8 44,2 44,3 37,9 

 Insgesamt 

Insgesamt 40,6 40,4 41,9 37,9 45,6 45,6 39,0 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-6: BF17-Teilnehmer: „An diesem Tag Auto gefahren?“; erste Panelwelle – nach den Wochentagen und relevanten 
Subgruppen 

 

9.2.2 Pkw-mobile Tage der BF17-Teilnehmer 
zum Befragungszeitpunkt W2 

Die Anzahl pkw-mobiler Tage der BF17-Teilneh-
mer in der zweiten Befragungswelle bleibt im Mittel 
auf dem Niveau der ersten Panelwelle von xത = 
3,0.90 Für die Berichtswoche in Welle W2 geben 
14,5 % der noch im BF17 aktiven Panelteilnehmer 
an, an keinem der sieben Tage Auto gefahren zu 
sein (vgl. Bild 9-10). 19,2 % und damit der größte 
Anteil der Fahranfänger ist an drei Tagen in der 
Woche begleitet Auto gefahren. Immer noch ver-
gleichsweise gering ist der Anteil derjenigen Fahr-
anfänger, die an sechs (4,4 %) oder sieben (6,3 %) 
Tagen in der Woche am Steuer eines Pkw geses-
sen waren.  

 

                                                      
90

 In der BF17-Prozessevaluation aus den Jahren 2008 und 
2009 nimmt die mittlere Anzahl gefahrener Tage über die 
Wellen eins bis vier hinweg von ursprünglich 3,0 auf 2,6 
Tage ab (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 109).  

 
 

Bild 9-10: BF17-Teilnehmer: Anzahl pkw-mobiler Tage in 
der Berichtswoche; zweite Panelwelle 

 

Besonders häufig sind Fahranfänger mit höchstens 
Mittlerer Reife sowie Auszubildende mit dem Auto 
unterwegs (vgl. Bild 9-11). Für den Schulabschluss 
und den Ausbildungsstatus sind die Ergebnisse 
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genauso signifikant wie für das Alter des Fahran-
fängers beim Erwerb der Prüfbescheinigung und 
 für den Teilnahmestatus der Befragten. Die jünge-
ren Befragten fahren genauso wie Jugendliche, die 
zum Zeitpunkt der zweiten Befragung die Begleit-

phase bereits beendet haben, an mehr Tagen mit 
dem Auto. Ehemalige BF17-Teilnehmer fahren 
deutlich häufiger als diejenigen Jugendlichen, die 
noch an der Maßnahme teilnehmen. 

 

 
 

Bild 9-11: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Anzahl pkw-mobiler Tage in der Berichtswoche; zweite Panelwelle – nach rele-
vanten Subgruppen 

 

Unter den am Panel teilnehmenden Fahranfän-
gern, die zum Zeitpunkt der zweiten Befragung 
noch begleitet gefahren sind, sinkt die Anzahl pkw-
mobiler Tage. Die Reduzierung der Fahrtage zum 
Ende der Begleitphase ist für die individuellen Ver-
änderungen der BF17-Teilnehmer statistisch halt-
bar. Im Durchschnitt sinkt die Anzahl gefahrener 
Tage bei jedem Panelteilnehmer von Welle W1 zu 
Welle W2 um etwa 0,26 Tage (vgl. Tab. 9-7). Zu-
sammengerechnet stehen 31,1 % der Fahranfän-
ger mit einer Steigerung der Anzahl pkw-mobiler 
Tage einem Anteil von 38,7 % BF17-Teilnehmern 
gegenüber, deren pkw-mobile Wochentage in der 
Befragung W2 gesunken ist. Etwa jeder dritte 
Fahranfänger (30,2 %) berichtet keine Verände-
rung bei der Anzahl der Tage, an denen mit dem 
Pkw gefahren wurde (vgl. Tab. 9-8).  

 

Anzahl pkw-mobiler  
Tage in der Berichtswoche 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.260 
3,00 / 

3,01 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

477 
3,00 / 

3,17 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 451 
3,00 / 

2,97 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

471 
0 / 

0,11 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

449 
0 / 

-0,10 

Betrag mittlerer intrapersoneller  
Veränderung (ungewichtet) 

480 
0 / 

0,26 
 

Tab. 9-7: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Anzahl pkw-mobiler Tage in der Be-
richtswoche zwischen den Panelwellen W1 und 
W2 
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Anzahl pkw-mobiler  
Tage in der Berichtswoche 

% 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 17,0 

Zunahme (+1) 14,1 

Keine Veränderung (0) 30,2 

Reduzierung (-1) 15,4 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 23,3 

Anzahl (n) 449 

 

Tab. 9-8: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Anzahl 
pkw-mobiler Tage in der Berichtswoche zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2 

 

In der Betrachtung der pkw-mobilen Tage in der 
Berichtswoche werden abschließend erneut die 
Fahrten an den einzelnen Wochentagen in den 
Blick genommen. Die entsprechenden Anteile pkw-
mobiler Fahranfänger zum Zeitpunkt der Welle W2 
liegen im Vergleich zur protokollierten Woche aus 
der Befragung W1 etwas unter dem Niveau der 
W1-Resultate. Häufiger fahren die befragten Pa-
nelteilnehmer am Ende der Begleitphase nicht nur 
am Freitag (47,6 %) und Samstag (44,3 %), son-
dern auch am Montag (44,1 %; vgl. Bild 9-12). 

 

 
 

Bild 9-12: BF17-Teilnehmer: Pkw-mobile Fahranfänger an 
den Wochentagen in der Berichtswoche; zweite 
Panelwelle 

 

In Tab. 9-9 werden ferner die Anteile der pkw-
mobilen Fahranfänger in der zweiten Erhebung für 
jeden Wochentag nach den Subgruppen der un-

abhängigen Variablen differenziert. Entgegen den 
Ergebnissen der Welle W1 ist zwischen den Ge-
schlechtern ein verallgemeinerbarer Unterschied 
für zwei Tage zu berichten. Dies ist hinsichtlich des 
Schulabschlusses und des Ausbildungsstatus ähn-
lich. Fahranfänger mit höchstens Mittlerer Reife 
fahren im Durchschnitt an vier und Auszubildende 
an drei Tagen häufiger begleitet als ihre komple-
mentären Teilgruppen. In der zweiten Befragungs-
welle spielt eine unterschiedliche regionale Her-
kunft keine Rolle mehr hinsichtlich der Pkw-
Mobilität der BF17-Teilnehmer. Des Weiteren be-
richten die 17-Jährigen aus ländlichen Regionen 
für den Freitag häufiger als Gleichaltrige aus Ag-
glomerationen oder verstädterten Regionen, mit 
dem Pkw gefahren zu sein. In der Betrachtung der 
zeitbezogenen unabhängigen Variablen sind ent-
gegen den Ergebnissen aus der ersten Befra-
gungswelle kaum mehr signifikante Befunde zu be-
richten. Lediglich freitags sind die Früheinsteiger 
ins BF17 häufiger als die Späteinsteiger pkw-mobil 
gewesen. Die neue Freiheit, ohne Begleiter zu fah-
ren, lässt sich an den pkw-mobilen Anteilen der 
Fahranfänger ablesen, die das BF17 zum zweiten 
Befragungszeitpunkt bereits beendet haben. Sie 
fahren an allen Tagen häufiger mit dem Auto. Die-
ser Unterschied ist an fünf Tagen statistisch verall-
gemeinerbar. 

Zuletzt soll die Pkw-Mobilitätsquote der BF17-
Teilnehmer auch zum Ende der Begleitphase für 
bestimmte Wochenphasen betrachtet werden. In 
der verkürzten Arbeitswoche von Montag bis Don-
nerstag fahren nicht ganz drei Viertel der begleite-
ten Jugendlichen (72,2 %) mindestens einmal mit 
dem Pkw. In der fünftägigen Arbeitswoche sitzen 
fast acht von zehn Befragten (78,1 %) hinter dem 
Steuer. Am „klassischen“ zweitägigen Wochenen-
de geben 56,6 % der 17-jährigen Panelteilnehmer 
an, pkw-mobil gewesen zu sein. Wenn der Freitag 
in das Wochenende mit einbezogen wird, fahren 
beinahe drei Viertel der 17-Jährigen (72,6 %) am 
Ende ihrer Begleitphase mindestens einmal wäh-
rend des „langen“ Wochenendes Auto. Damit sind 
die Anteile der Pkw-Mobilität der BF17-Teilnehmer 
in den einzelnen Wochenphasen für die Berichts-
wochen in Welle W1 und W2 nahezu gleich. 
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

% pkw-mobiler Fahranfänger 

 Geschlecht 

Weiblich 43,1 39,3 34,4 37,4 41,7 43,2 32,4 

Männlich 45,3 43,7 43,7 44,5 54,3 44,9 37,1 

 Schulabschluss  

Bis Mittlere Reife 56,1 50,0 47,5 44,9 51,9 47,1 41,4 

Ab Hochschulreife 37,6 35,6 34,3 38,1 44,9 42,6 30,5 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 40,7 36,4 34,8 38,4 46,2 42,5 31,5 

Auszubildende 57,3 54,8 52,4 41,7 53,0 52,4 44,0 

Nicht in Ausbildung 44,0 45,8 48,0 58,3 45,8 40,0 41,7 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 43,9 41,4 38,5 40,0 47,9 44,6 35,4 

Neue Bundesländer 48,0 36,0 48,1 50,0 44,0 40,0 25,9 

 Regionstyp 

Agglomeration 40,8 40,6 38,2 36,7 41,4 49,7 32,1 

Verstädtert 45,6 37,9 39,2 43,1 49,0 40,0 39,3 

Ländlich 47,5 46,0 39,8 43,1 58,2 41,2 33,7 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 46,4 44,1 39,3 40,9 50,9 46,1 37,2 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 35,1 32,3 37,2 37,9 37,6 38,9 28,1 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu drei Monaten - - - - - - - 

Bis zu sechs Monaten - - - - - - - 

Bis zu neun Monaten 38,1 35,4 37,6 42,9 42,7 40,8 27,0 

Bis zu zwölf Monaten 46,2 43,9 39,3 39,1 50,2 45,9 38,4 

 Teilnahmestatus 

Aktiv 44,0 41,1 39,1 40,5 47,6 44,3 34,6 

Ehemalig 55,1 50,3 52,1 51,4 50,6 51,3 53,8 

 Insgesamt 

Insgesamt 47,9 44,1 42,7 43,7 47,9 47,1 41,3 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-9: BF17-Teilnehmer: „An diesem Tag Auto gefahren?“; zweite Panelwelle – nach den Wochentagen und relevanten 
Subgruppen 

 

9.2.3 Pkw-mobile Tage der 18-jährigen Fahran-
fänger  

Die Auswertungen der pkw-mobilen Tage für die 
Stichprobe der 18-jährigen Fahranfänger ergeben, 
dass diese in der Berichtswoche durchschnittlich 
an 3,8 Tagen als Autofahrer mobil waren.91 Bild 9-
13 veranschaulicht die recht ähnlichen Anteile von 
Fahranfängern, die in den letzten sieben Tagen 
entweder überhaupt nicht oder an ein bis sechs 
Tagen pkw-mobil waren. Die deutlich größte Grup-
pe der jungen Fahrer fuhr aber an jedem der sie-
ben Tage der Berichtswoche Auto. 24F  

                                                      
91

  Im Vergleich zu den 18-jährigen Fahrerlaubniserwerbern 
aus der „Mobilitätsstudie Fahranfänger“ (vgl. FUNK et al. 
2012b) fahren die hier befragten 18-Jährigen durchschnitt-
lich an einem Tag weniger pro Woche Auto (3,8 versus 4,8 
pkw-mobile Tage). 

 
 

Bild 9-13: 18-jährige Fahranfänger: Anzahl pkw-mobiler 
Tage in der Berichtswoche  
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Bild 9-14 zeigt die Unterschiede in der Anzahl der 
pkw-mobilen Tage für die betrachteten Subgrup-
pen. Statistisch verallgemeinern lassen sich die 
folgenden Befunde: Junge Männer fahren an mehr 
Tagen Auto als junge Frauen. Fahranfänger mit 
einem Schulabschluss bis Mittlerer Reife fahren an 
mehr Tagen als ihre Pendants mit einem höheren 
Schulabschluss und Schüler fahren an weniger 
Tagen als Auszubildende bzw. 18-Jährige, die sich 
zurzeit nicht in einer Ausbildung befinden. Schließ-
lich lassen sich auch noch West-Ost-Unterschiede 
derart verallgemeinern, dass junge Fahrer aus den 
alten Bundesländern an mehr Tagen Auto fahren 
als ihre Pendants aus den neuen Bundesländern.  

Zum Erhebungszeitpunkt W1 der FAB2014 proto-
kollieren die 18-jährigen Fahranfänger somit eine 
höhere Anzahl pkw-mobiler Tage (xത = 3,8) als die 
BF17-Teilnehmer (xത = 3,0). Dieser Unterschied er-
weist sich als statistisch signifikant.  

Bild 9-15 gibt über den Anteil der pkw-mobilen 18-
Jährigen an den einzelnen Wochentagen Auskunft. 
Von Montag bis Samstag liegen die Anteile der au-
tofahrenden Befragten immer mehr oder weniger 
knapp über 50,0 %, nur sonntags fahren deutlich 
weniger als die Hälfte der 18-Jährigen mit dem Au-
to. Die größten Anteile pkw-mobiler 18-jähriger 
Fahranfänger lassen sich donnerstags, freitags 
und samstags ausmachen. 

 

 
 

Bild 9-14: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Anzahl pkw-mobiler Tage in der Berichtswoche – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

 
 

Bild 9-15: 18-jährige Fahranfänger: Pkw-mobile Wochen-
tage in der Berichtswoche  

 

Tab. 9-10 gibt einen Überblick über die Pkw-Mobili-
tätsquoteF in den einzelnen Subgruppen dieser 
Studie für jeden protokollierten Wochentag. Dem-

nach lassen sich die folgenden Unterschiede ver-
allgemeinern: An fünf der sieben Tage fahren jun-
ge Männer häufiger Auto als junge Frauen. Fahr-
anfänger mit höchstens Mittlerer Reife sind sogar 
an allen Wochentagen außer am Samstag häufiger 
mit dem Auto unterwegs als 18-Jährige mit höhe-
rem Schulabschluss. Montags, mittwochs und 
sonntags lassen sich entsprechende Unterschiede 
auch nach dem Ausbildungsstatus nachweisen, 
wobei Schüler an diesen Tagen immer vergleichs-
weise am seltensten mit dem Auto fahren. An je-
dem Wochentag sind mehr Fahranfänger aus den 
alten Bundesländern pkw-mobil als unter ihren 
Pendants aus den neuen Bundesländern. Lediglich 
am Montag lassen sich Unterschiede nach dem 
Regionstyp verallgemeinern, mit der vergleichs-
weise geringsten Mobilitätsquote in Agglomeratio-
nen. Lediglich am Dienstag sind mit zunehmender 
Fahrerlaubnisbesitzdauer auch mehr Fahranfänger 
mit dem Auto unterwegs.  
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

% pkw-mobiler Fahranfänger 

 Geschlecht 

Weiblich 46,4 45,5 48,7 48,6 48,7 47,6 41,3 

Männlich 55,0 54,6 51,9 58,2 60,0 58,8 46,9 

 Schulabschluss  

Bis Mittlere Reife 57,7 54,9 58,5 58,5 61,3 57,3 49,8 

Ab Hochschulreife 44,6 46,0 44,0 50,0 49,5 51,3 40,5 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 46,5 47,1 45,7 54,4 52,3 51,7 40,6 

Auszubildende 56,1 53,8 56,7 54,8 58,1 58,5 47,9 

Nicht in Ausbildung 55,2 56,7 54,5 55,6 61,9 52,5 55,4 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 53,0 52,7 52,6 55,7 56,9 55,9 46,4 

Neue Bundesländer 37,4 34,3 39,8 42,3 41,2 42,4 33,0 

 Regionstyp 

Agglomeration 47,3 50,2 52,2 51,7 54,2 50,7 44,0 

Verstädtert 58,6 51,4 50,0 60,2 58,9 61,6 49,3 

Ländlich 55,0 55,0 52,7 56,0 54,1 55,0 44,2 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 18 Jahre, 3 Monate 52,6 51,6 51,2 56,4 57,7 57,8 46,7 

Ab 18 Jahre, 4 Monate 50,1 50,1 51,4 52,4 52,6 51,8 42,1 

 Bisherige Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 

Bis zu einem Monat 46,1 38,5 48,5 48,8 55,9 53,9 41,5 

Bis zu zwei Monaten 53,2 52,3 51,9 54,4 54,5 56,0 47,2 

Drei und mehr Monate 50,7 55,0 51,6 57,7 55,5 52,6 42,0 

 Insgesamt 

Insgesamt 50,9 50,3 50,9 53,9 54,8 53,9 44,5 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-10: 18-jährige Fahranfänger: „An diesem Tag Auto gefahren?“ – nach den Wochentagen und relevanten Subgruppen 

 

Abschließend erfolgt die Betrachtung der Pkw-
Mobilitätsquote noch nach der im vorherigen Ab-
schnitt formulierten Einteilung der Berichtswoche in 
eine verkürzte und normale Arbeitswoche sowie in 
ein kurzes und langes Wochenende. Vier von fünf 
18-jährigen Fahranfängern (79,3 %) fahren von 
montags bis donnerstags an mindestens einem 
Tag ein Auto. Schlägt man auch noch den Freitag 
zu dieser Arbeitswoche, sind es sogar 84,2 %. Am 
kurzen Wochenende von Samstag bis Sonntag 
sind dies knapp zwei Drittel der jungen Fahrer 
(65,5 %). Betrachtet man ein langes Wochenende 
von Freitag bis Sonntag, dann sind an diesen drei 
Tagen über drei Viertel der 18-Jährigen (77,0 %) 
als Autofahrer mobil. Verglichen mit den 17-
jährigen Fahranfängern fahren in allen vier Wo-
chenabschnitten mehr 18-jährige Fahranfänger 
Auto.  

 

9.3 Fahrleistung der Fahranfänger 

9.3.1 Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller 
Fahranfänger  

Die in Abschnitt 9.1.1 vorgestellte bisherige Ge-
samtfahrleistung beruht auf einer groben Schät-
zung der Fahranfänger, die mit zunehmender 
Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes eher ungenauer 
werden dürfte. Deshalb werden nachfolgend die 
Selbstreports der jungen Fahrer zu ihrer Fahrleis-
tung an den sieben Tagen der Berichtswoche, die 
der Befragung unmittelbar voraus ging, ausführlich 
differenziert.  

 

9.3.1.1 Durchschnittliche Tagesfahrleistung 
aller BF17-Teilnehmer in der Befra-
gung W1 

Betrachtet man alle befragten 17-jährigen Fahran-
fänger, errechnet sich in der ersten Panelwelle für 
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Bild 9-16: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

die durchschnittliche tägliche Fahrleistung ein Me-
dian von x෤ = 7,1 km (arithmetisches Mittel xത = 
11,7 km).27F

92 D. h. die eine Hälfte der Fahranfänger 
fährt bis zu 7,1 km am Tag, die andere Hälfte fährt 
mehr. Darin sind auch die Tage enthalten, an de-
nen die Fahranfänger nicht Auto gefahren sind. 
Die Maße der zentralen Tendenz der standardmä-
ßig differenzierten Subgruppen der unabhängigen 
Variablen sind in Bild 9-16 abgetragen. Größenun-
terschiede sind für die Teilgruppen des Schulab-
schlusses und des Ausbildungsstatus statistisch 
verallgemeinerbar, d. h. BF17-Teilnehmer mit ei-
nem formal niedrigeren Schulabschluss und Aus-
zubildende legen signifikant längere Strecken mit 
dem Pkw zurück als ihre jeweiligen Pendants. Die 
gleiche statistische Relevanz besitzen die Diffe-
renzen, die in den Untergruppen der regionalen 
Herkunft und des Regionstyps sichtbar werden. 
17-Jährige aus den alten Bundesländern und aus 
ländlichen Regionen haben in der Berichtswoche 
pro Tag die weitetesten Distanzen zurückgelegt. 
Zudem sind die Fahrtstrecken in der Berichtswo-
che unter denjenigen Fahranfängern, die die Prüf-
bescheinigung im Alter bis 17 Jahre und drei Mo-
nate erworben haben, länger als bei den älteren 
Erwerbern der BF17-Fahrerlaubnis.  

In der Prozessevaluation des BF17-Modellver-
suchs wird für die BF17-Teilnehmer der ersten Be-
fragungswelle ein deutlich höherer Median von x෤ = 

                                                      
92

  Diese Maße der zentralen Tendenz werden nur für jene 
Fahranfänger berechnet, für die zu mindestens vier von 
sieben Tagen entsprechende Fahrleistungsangaben vorlie-
gen. Schiefe und Steilheit verweisen auf nicht normalverteil-
te Häufigkeiten, deshalb ist hier der Median zu interpretie-
ren. 

9,3 km (arithmetisches Mittel xത = 13,2 km) berichtet 
(vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 113). 

 

 
 

Bild 9-17: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahr-
leistung aller Fahranfänger; erste Panelwelle – 
nach Wochentagen 

 

Das siebentägige Fahrtenprotokoll erlaubt es auch, 
die durchschnittliche Tagesfahrleistung auf die 
einzelnen Wochentage zu beziehen. In Bild 9-17 
signalisiert der durchgängige Median x෤ = 0, dass 
an den betreffenden Tagen mindestens die Hälfte 
der Befragten nicht Auto gefahren ist. Dieser Be-
fund deckt sich mit der Pkw-Mobilitätsquote der 
BF17-Teilnehmer, die in W1 immer weniger als 
50 % beträgt und damit im Umkehrschluss bedeu-
tet, dass an jedem Wochentag mehr die Hälfte der 
17-Jährigen nicht begleitet gefahren ist. Erst an-
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chentagen und die erhöhte Mobilität am Wochen-
ende sichtbar.93 

Tab. 9-11 differenziert die mittlere Tagesfahrleis-
tung von BF17-Teilnehmern nach dem Set der un-
abhängigen Variablen. Hinsichtlich des Ge-
schlechts lassen sich lediglich am Sonntag höhere 
Fahrleistungen der Männer im Vergleich zu jungen 
Frauen verallgemeinern. Befragte mit höchstens 
Mittlerer Reife berichten an vier Wochentagen län-
gere Fahrtstrecken als diejenigen, die eine Hoch-
schulreife besitzen oder anstreben. Die Unter-
schiede zwischen Schülern, Auszubildenden und 
nicht in Ausbildung befindlichen Fahranfängern 
sind an sechs von sieben Tagen signifikant. Dabei 
geben Auszubildende in der Berichtswoche beina-
he durchgehend die größte Kilometerzahl an. Nur 
an den Wochenendtagen Samstag und Sonntag 
schließen die Schüler in der Fahrleistung auf. Län-
gere Fahrtstrecken protokollieren ebenso die Ju-
gendlichen aus den alten Bundesländern sowie je-
ne aus ländlichen Regionen mit häufig signifikan-
ten Größenunterschieden zu ihren jeweiligen Pen-
dants. Fahranfänger, die im Alter von bis zu 17 
Jahren und drei Monaten mit dem Begleiteten Fah-
ren begonnen haben, fahren von Montag bis Don-
nerstag und auch am Samstag weitere Strecken 
als ihre älteren Pendants. 17-Jährige, die bisher 
bereits seit mindestens drei Monaten begleitet fah-
ren, berichten mittwochs und donnerstags die im 
Vergleich zu ihren Pendants längsten Wegstre-
cken.  

An vielen Stellen ist die variierende Häufigkeit der 
begleiteten Fahrten zwischen den Tagen der Ar-
beitswoche und jenen des Wochenendes bereits 
sichtbar geworden. Diese Unterschiede scheinen 
auch für die durchschnittliche Fahrleistung der 
BF17-Teilnehmer durch. Im Schnitt fährt die Hälfte 
dieser Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswo-
che von Montag bis Freitag x෤ = 5,2 km (arithmeti-
sches Mittel xത = 10,1 km; vgl. Bild 9-18). F

94 Dabei 
legen die differenzierten Personengruppen jeweils 
unterschiedlichen Fahrleistungen an den Tag. Die 
Befunde sind für alle Subgruppen außer dem Ge-
schlecht signifikant. In der fünftägigen Arbeitswo-
che legen die Fahranfänger mit höchstens Mittlerer 
Reife, Auszubildende, Befragte aus den alten 
Bundesländern und aus ländlichen Regionen, 
Früheinsteiger ins BF17 und Jugendliche mit der 

                                                      
93

  Eine weiterführende Interpretation des arithmetischen Mit-
telwerts verbietet sich jedoch wegen der nicht annähernd 
normalverteilten Häufigkeiten der Variablen.  

94
  Die durchschnittliche Tagesfahrleistung wird nur für Fahran-

fänger errechnet, die zu mindestens drei der fünf Arbeitsta-
ge entsprechende Angaben gemacht haben. 

bis dato längsten Begleitdauer längere Fahrtstre-
cken zurück als ihre jeweiligen Pendants.  

Im Zeitraum des zweitägigen Wochenendes von 
Samstag bis Sonntag errechnet sich für die mittlere 
Fahrleistung ein Median von x෤ = 5,0 km (arithmeti-
sches Mittel xത = 15,5 km; vgl. Bild 9-19).95 In der 
mittleren täglichen Fahrleistung, gemessen am 
Median, zeigt sich für das zweitägige Wochenende 
kein Zuwachs gegenüber der Arbeitswoche. Der 
Mittelwert gibt lediglich einen Hinweis auf längere 
Fahrtstrecken. In der Analyse der mittleren Fahr-
leistung der differenzierten Teilgruppen in Bild 9-19 
ergibt sich jedoch ein von der Arbeitswoche abwei-
chendes Gesamtbild. Am Wochenende fahren die 
Schüler nun die gleichen Streckenlängen wie die 
Auszubildenden, nur die nicht in Ausbildung be-
findlichen Jugendlichen fahren weniger. Während 
der West-Ost-Unterschied weiterhin bestehen 
bleibt, wachsen die berichteten Fahrtstrecken auch 
bei den Jugendlichen aus den verstädterten Regi-
onen an. Die Fahranfänger aus Agglomerationen 
legen allerdings weiterhin die geringsten Fahrtstre-
cken zurück. Hinsichtlich des Alters halten die jün-
geren Erwerber der Prüfbescheinigung auch am 
Wochenende die größere Fahrleistung im Wo-
chenprotokoll fest. Bei der bisherigen Dauer des 
BF17 kehrt sich das Bild um, sodass diejenigen, 
deren Begleitdauer zum Befragungszeitpunkt am 
kürzesten war, am zweitägigen Wochenende die 
längsten Fahrtstrecken berichten. Dabei sind die 
aufgeführten Ergebnisse für den Ausbildungssta-
tus sowie für die vier Variablen mit Regional- und 
Zeitbezug statistisch verallgemeinerbar.  
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  Hier gehen nur Befragte in die Berechnungen ein, die zu 
mindestens einem Tag eine verwertbare Antwort gegeben 
haben.  
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 0,0   (9,0) 0,0   (9,7) 0,0   (8,8) 0,0   (8,7) 0,0 (10,9) 0,0 (13,8) 0,0 (13,9) 

Männlich 0,0 (11,9) 0,0   (9,9) 0,0 (11,0) 0,0   (8,1) 0,0 (13,2) 0,0 (17,9) 0,0 (17,4) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 0,0 (10,4) 0,0 (10,8) 0,0 (10,7) 0,0   (9,1) 1,0 (13,8) 2,0 (17,0) 0,0 (15,5) 

Ab Hochschulreife 0,0 (10,7) 0,0   (9,5) 0,0   (9,6) 0,0   (8,4) 0,0 (10,3) 0,0 (16,0) 0,0 (16,3) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 0,0 (10,4) 0,0   (9,4) 0,0   (9,5) 0,0   (8,3) 0,0 (11,5) 0,0 (16,2) 0,0 (16,3) 

Auszubildende 0,0   (9,7) 0,0 (11,8) 0,0 (11,5) 0,0 (10,7) 2,0 (12,1) 5,0 (17,9) 0,0 (16,1) 

Nicht in Ausbildung 2,0 (15,7) 0,0   (8,6) 0,0 (10,7) 0,0   (6,0) 4,0 (12,9) 0,0 (13,4) 0,0 (10,7) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 0,0 (11,0) 0,0 (10,2) 0,0 (10,4) 0,0   (8,7) 0,0 (12,3) 0,0 (16,5) 0,0 (15,8) 

Neue Bundesländer 0,0   (6,6) 0,0   (6,1) 0,0   (5,2) 0,0   (6,7) 0,0   (8,5) 0,0   (9,7) 0,0 (13,8) 

 Regionstyp 

Agglomeration 0,0 (10,0) 0,0 (10,2) 0,0 (10,0) 0,0   (8,3) 0,0   (9,7) 0,0 (14,6) 0,0 (14,4) 

Verstädtert 0,0 (10,7) 0,0   (9,0) 0,0   (8,3) 0,0   (8,4) 0,0 (13,0) 0,0 (18,4) 0,0 (16,2) 

Ländlich 0,0 (12,0) 0,0 (11,0) 0,0 (12,7) 0,0   (9,4) 0,0 (15,6) 0,0 (15,4) 0,0 (18,8) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 0,0 (11,3) 0,0 (10,3) 0,0 (10,3) 0,0   (9,6) 0,0 (11,0) 1,8 (18,6) 0,0 (15,6) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 0,0   (9,7) 0,0   (9,4) 0,0   (9,7) 0,0   (7,7) 0,0 (13,3) 0,0 (13,5) 0,0 (16,3) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu einem Monat  0,0   (9,5) 0,0 (10,6) 0,0   (9,5) 0,0  (8,7) 0,0 (11,2) 1,9 (17,5) 0,0 (19,4) 

Bis zu zwei Monaten 0,0   (9,2) 0,0   (8,3) 0,0   (8,7) 0,0   (8,4) 0,0 (10,7) 0,0 (16,1) 0,0 (15,6) 

Drei und mehr Monate 0,0 (13,6) 0,0 (12,3) 0,0 (12,5) 0,0   (8,9) 0,0 (15,5) 0,0 (15,0) 0,0 (14,8) 

 Insgesamt 

Insgesamt 0,0 (10,5) 0,0   (9,8) 0,0   (9,9) 0,0   (8,5) 0,0 (11,9) 0,0 (15,8) 0,0 (15,6) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-11: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger; erste Panelwelle – nach den Wochenta-
gen und relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-18: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Freitag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-19: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Samstag 
bis Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-20: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Donnerstag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-21: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag bis 
Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Da der Freitag bereits wochenend-typische Eigen-
schaften hinsichtlich der zurückgelegten Kilometer-
zahl aufweist, werden in Bild 9-20 und Bild 9-21 
die Fahrleistungen nach der viertägigen Arbeits-
woche von Montag bis Donnerstag und dem drei-
tägigen Wochenende von Freitag bis Sonntag ge-
trennt berichtet. In der viertägigen Arbeitswoche 
liegt die durchschnittliche Tagesfahrleistung, ge-
messen am Median, bei x෤ = 5,0 km (arithmetisches 
Mittel xത = 9,6 km; vgl. Bild 9-20). F

96 Sie ist damit ge-
ringfügig niedriger als in der fünftägigen Arbeits-
woche. Hinsichtlich der Tagesfahrleistungen der 
einzelnen Subgruppen ergeben sich keine neuen 
Erkenntnisse gegenüber der vollständigen Ar-
beitswoche. Außer dem Geschlecht sind weiterhin 
alle dargestellten Befunde für die jeweils unter-
schiedenen Befragtengruppen signifikant ver-
schieden.  

Mit der Aufnahme des Freitags in den Zeitraum 
des Wochenendes steigt die mittlere tägliche Fahr-
leistung gegenüber der vier- oder fünftägigen Ar-
beitswoche und gegenüber dem zweitägigen Wo-
chenende mit einem Median von x෤ = 6,7 km 
(arithmetisches Mittel xത = 14,5 km) deutlich an (vgl. 
Bild 9-21). F

97 Im Vergleich der mittleren täglichen 
Fahrleistung zwischen den Kategorien der relevan-
ten Subgruppen ergibt sich insgesamt ein ähnli-
ches Bild wie beim zweitägigen Wochenende. Im 
Vergleich dazu verschwindet der signifikante Un-
terschied in der bisherigen BF17-Begleitdauer und 
für das Geschlecht ist das Ergebnis weiterhin nicht 
signifikant.  

Im Vergleich der FAB2014-Befragungsergebnisse 
mit den Resultaten der BF17-Prozessevaluation 
sind die gleichen Tendenzen zwischen Arbeitswo-
che und Wochenende zu erkennen (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 117ff).  

 

9.3.1.2 Durchschnittliche Tagesfahrleistung 
aller BF17-Teilnehmer in der Befra-
gung W2 

In der Berechnung der mittleren Tagesfahrleistung 
in den sieben protokollierten Wochentagen für die 
zweite Panelwelle ergibt sich ein Median von x෤ = 
7,1 km (arithmetisches Mittel xത = 11,4 km). Laut 
dem Wochenprotokoll der Panelteilnehmer fahren 
also 50 % der Befragten am Ende der Begleitpha-

                                                      
96

  Die Berechnung der durchschnittlichen Tagesfahrleistung 
an diesen Tagen erfolgt nur für Befragte mit entsprechen-
den Informationen zu mindestens zwei der vier betrachteten 
Tage. 

97
  Für die Berechnung der durchschnittlichen Tagesfahrleis-

tung müssen zu mindestens zwei der drei Tage des „ver-
längerten“ Wochenendes gültige Werte vorliegen.  

se im BF17 bis zu 7,1 km pro Tag, die andere Hälf-
te legt längere Strecken zurück. 

Die Analyse der Subgruppendifferenzen ergibt, wie 
bereits in der Erstbefragung, für den Schulab-
schluss und den Ausbildungsstatus verallgemei-
nerbare Unterschiede (vgl. Bild 9-22). Weiterhin 
legen die BF17-Teilnehmer mit höchstens Mittlerer 
Reife sowie die Auszubildenden auch zum zweiten 
Erhebungszeitpunkt der FAB2014 weitere Stre-
cken zurück als ihre jeweiligen Pendants. Statis-
tisch relevant sind ebenso die unterschiedlichen 
Fahrleistungen nach dem Geschlecht: Die männli-
chen Fahranfänger legen demnach eine längere 
mittlere Wegstrecke an den Tag. Zuletzt zeigt auch 
der Unterschied zwischen den zum Zeitpunkt der 
zweiten Befragung aktiven und ehemaligen BF17-
Teilnehmern statistische Signifikanz, mit einer 
deutlich höheren Fahrleistung der ehemaligen 
BF17-Teilnehmer.  

Nicht signifikant wird das Ergebnis des Panelver-
gleichs der durchschnittlichen Tagesfahrleistung 
aller Fahranfänger zum Zeitpunkt W1 und W2. Im 
Fahrtenprotokoll am Ende der Begleitzeit halten 
die BF17-Teilnehmer etwa die gleiche Fahrleistung 
wie in der ersten Befragung fest (vgl. Tab. 9-12). 
Intraindividuell beträgt die mittlere Reduktion der 
gefahrenen Kilometer für die BF17-Panelteil-
nehmer von der ersten zur zweiten Panelbefra-
gung ca. 2,0 km.  

 

Durchschnittliche Tagesfahr-
leistung aller Fahranfänger  

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.142 
7,14 / 

(11,69)1 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

468 
7,86 / 

(13,62) 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 438 
7,14 / 

(11,42) 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

449 
0,01 / 
(1,06) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

429 
0 / 

(-0,80) 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

458 
0,14 / 
(1,96) 

1   Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 9-12: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der durchschnittlichen Tagesfahrleistung 
aller Fahranfänger in der Berichtswoche zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2 
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Im direkten Vergleich der Fahrtstrecken zu den 
Zeitpunkten W1 und W2 fahren nur wenige Fahr-
anfänger (5,8 %) in der jeweiligen Berichtswoche 
die gleiche Kilometerzahl (vgl. Tab. 9-13). 45,8 % 
der BF17-Teilnehmer sind in der Berichtswoche 

am Ende der Begleitzeit pro Tag mehr gefahren 
und beinahe jeder zweite Befragten (48,3 %) hat 
täglich weniger Kilometer mit dem Auto zurückge-
legt als noch zum Start in das Begleitete Fahren. 

 
 

 
 

Bild 9-22: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

Durchschnittliche Tagesfahr- 
leistung aller Fahranfänger 

% 

Starke Zunahme (Höher als 10 km) 15,1 

Zunahme (Bis 10 km) 30,7 

Keine Veränderung (0) 5,8 

Reduzierung (Bis -10 km) 28,9 

Starke Reduzierung (Niedriger als -10 km) 19,4 

Anzahl (n) 429 

 

Tab. 9-13: BF17-Teilnehmer: Veränderung der durch-
schnittlichen Tagesfahrleistung aller Fahran-
fänger  in der Berichtswoche zwischen den Pa-
nelwellen W1 und W2 

 

Die Betrachtung der durchschnittlichen Fahrleis-
tung an den einzelnen Wochentagen erfolgt in Bild 
9-23. Der Median bleibt für alle Wochentage bei 
x෤ = 0, weil der Anteil an Fahranfängern, die an be-
sagtem Tag laut Protokoll nicht gefahren sind, 
auch in der zweiten Welle die 50 %-Marke nicht 
übersteigt. Lediglich der Mittelwert gibt einen Hin-
weis auf die zurückgelegten Wegstrecken der 
Fahranfänger, die wiederum die bekannte Vertei-
lung im Wochenverlauf annehmen. Anhand der 
Mittelwerte, die wegen der nicht normalverteilten 
Häufigkeiten der Antworten nur als Indikator her-
angezogen werden, wird eine größere Fahrleistung 
an den Tagen Freitag und Samstag sichtbar. 

 
 

Bild 9-23: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahr-
leistung aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – 
nach Wochentagen 

 

Die getrennte Darstellung der errechneten durch-
schnittlichen Fahrleistung nach dem Set unabhän-
giger Variablen für die einzelnen Wochentage fin-
det sich in Tab. 9-14. Eine statistisch nennenswer-
te unterschiedliche Fahrleistung berichten männli-
che und weibliche Befragte zum Zeitpunkt der 
zweiten Befragung für die Tage von Mittwoch bis 
Freitag in der Berichtswoche – mit dem Ergebnis, 
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 0,0   (9,0) 0,0   (8,6) 0,0   (6,6) 0,0   (9,2) 0,0 (11,5) 0,0 (13,2) 0,0 (12,5) 

Männlich 0,0 (14,0) 0,0   (9,5) 0,0 (10,3) 0,0 (13,0) 5,0 (15,7) 0,0 (18,4) 0,0 (10,4) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 4,0 (16,7) 0,7 (12,1) 0,0 (13,0) 0,0 (15,3) 4,7 (19,0) 0,0 (18,7) 0,0 (15,1) 

Ab Hochschulreife 0,0   (9,0) 0,0   (7,3) 0,0   (5,9) 0,0   (8,6) 0,0 (10,1) 0,0 (14,0) 0,0   (9,7) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 0,0   (9,3) 0,0   (8,5) 0,0   (6,5) 0,0   (9,5) 0,0 (12,6) 0,0 (15,5) 0,0 (10,2) 

Auszubildende 6,3 (14,4) 4,7 (11,9) 3,0 (16,8) 0,0 (13,4) 3,0 (18,4) 3,0 (13,2) 0,0 (13,4) 

Nicht in Ausbildung 0,0 (36,4) 0,0   (7,3) 0,9   (7,0) 5,0 (24,1) 0,0   (5,3) 0,0 (27,8) 0,0 (24,5) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 0,0 (11,7) 0,0   (8,9) 0,0   (8,3) 0,0 (10,9) 0,0 (12,3) 0,0 (15,8) 0,0 (11,8) 

Neue Bundesländer 0,0 (10,6) 0,0   (9,9) 0,0   (8,6) 2,7 (11,7) 0,0 (30,7) 0,0 (14,7) 0,0   (6,8) 

 Regionstyp 

Agglomeration 0,0   (9,6) 0,0   (8,8) 0,0   (7,4) 0,0   (9,3) 0,0   (8,0) 0,0 (18,7) 0,0 (10,3) 

Verstädtert 0,0 (14,1) 0,0   (6,3) 0,0   (8,1) 0,0 (11,1) 0,0 (15,6) 0,0 (16,3) 0,0 (13,2) 

Ländlich 0,0 (11,7) 0,0 (13,2) 0,0 (10,3) 0,0 (13,3) 6,1 (20,7) 0,0   (9,7) 0,0 (11,3) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 0,0 (12,0) 0,0   (9,5) 0,0   (8,0) 0,0 (10,2) 2,3 (14,5) 0,0 (16,7) 0,0 (11,1) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 0,0 (10,9) 0,0   (7,4) 0,0   (9,7) 0,0 (13,5) 0,0 (10,1) 0,0 (11,4) 0,0 (13,5) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu drei Monaten - - - - - - - 

Bis zu sechs Monaten - - - - - - - 

Bis zu neun Monaten 0,0 (10,5) 0,0   (7,9) 0,0   (9,1) 0,0 (12,7) 0,0 (10,0) 0,0 (11,2) 0,0 (11,4) 

Bis zu zwölf Monaten 0,0 (12,3) 0,0   (9,5) 0,0   (8,0) 0,0 (10,2) 0,6 (15,0) 0,0 (17,3) 0,0 (11,8) 

 Teilnahmestatus 

Aktiv 0,0 (11,6) 0,0   (9,0) 0,0   (8,4) 0,0 (11,0) 0,0 (13,4) 0,0 (15,7) 0,0 (11,5) 

Ehemalig 5,0 (12,7) 2,0 (16,0) 4,0 (12,5) 4,0 (15,6) 2,0 (18,9) 3,0 (22,2) 4,0 (20,5) 

 Insgesamt 

Insgesamt 0,0 (11,6) 0,0   (9,0) 0,0   (8,4) 0,0 (11,0) 0,0 (13,4) 0,0 (15,7) 0,0 (11,5) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-14: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach den Wochen-
tagen und relevanten Subgruppen 

 

dass die männlichen Befragten längere Fahrtstre-
cken zurücklegen.98 An fünf der sieben einzelnen 
Wochentage fahren die BF17-Teilnehmer mit einer 
Schulbildung bis zur Mittleren Reife größere Dis-
tanzen als diejenigen, die eine Hochschulreife an-
streben. Für den Ausbildungsstatus sind an drei 
Wochentagen signifikante Unterschiede festzustel-
len, mit den vergleichsweise höchsten Fahrleistun-
gen von Auszubildenden von Montag bis Mittwoch. 
Für die regionale Herkunft lassen sich keine Ten-
denzen verallgemeinern – im Gegensatz zu den 
Regionstypen. Dort fahren freitags die Fahranfän-
ger aus ländlichen Gebieten mehr Kilometer als ih-

                                                      
98

 Als Indikator für die inhaltliche Einschätzung der Ergebnisse 
werden die arithmetischen Mittelwerte in der Tab. 9-14 do-
kumentiert. Eine nähere Interpretation erfolgt wegen der 
fehlenden Normalverteilung der Variablen jedoch nicht. 

re Vergleichsgruppen. Hinsichtlich des Alters beim 
Fahrerlaubniserwerb protokollieren zum Zeitpunkt 
der zweiten Befragung die älteren Fahranfänger 
ebenso am Freitag größere Distanzen als die jün-
geren BF17-Teilnehmer. Für die zum Zeitpunkt der 
zweiten Befragung bereits ehemaligen BF17-
Teilnehmer ist die höhere Fahrleistung an den Ta-
gen Montag bis Donnerstag und am Sonntag ver-
allgemeinerbar.  

Abschließend sollen die Fahrleistungen aller Fahr-
anfänger in den vordefinierten Zeiträumen der fünf- 
und viertägigen Arbeitswoche sowie des zwei- und 
dreitägigen Wochenendes in den Blick genommen 
werden. Zum Erhebungszeitpunkt am Ende der 
Begleitphase berichten die Panelteilnehmer eine 
mittlere Tagesfahrleistung von x෤ = 5,8 km (arithme-
tisches Mittel xത = 10,8 km) für die fünftägige Ar-
beitswoche (vgl. Bild 9-24). Gegenüber der Be-
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richtswoche zum Zeitpunkt der Erstbefragung liegt 
der Median der Tagesfahrleistung in der fünftägi-
gen Arbeitswoche in der zweiten Erhebung etwas 
höher. Für die Anzahl der durchschnittlich gefahre-
nen Kilometer lassen sich hinsichtlich der relevan-
ten Subgruppen die folgenden signifikanten Unter-
schiede berichten: 17-Jährige mit höchstens Mittle-
rer Reife fahren pro Tag weitere Strecken als jene 
mit Hochschulreife. Signifikant längere Distanzen 
sind auch für Auszubildende und für nicht in Aus-
bildung befindliche Fahranfänger zu berichten. Zu-
dem protokollieren die Fahranfänger, die bereits 
aus dem BF17 ausgeschieden sind, mehr gefah-
rene Tageskilometer in der fünftägigen Arbeitswo-
che von Montag bis Freitag.  

Entgegen den Befunden des Befragungszeitpunk-
tes W1 steigt der Median der Fahrleistung am 
zweitägigen Wochenende gegenüber dem der Ar-
beitswoche nicht an, sondern bleibt mit x෤ = 4,0 km 
(arithmetisches Mittel xത = 13,5 km) dahinter zurück 
(vgl. Bild 9-25). In der Subgruppenanalyse zeigen 
sich für die unabhängigen Variablen nur für den 
Teilnahmestatus signifikante Unterschiede. Die 
ehemaligen BF17-Teilnehmer berichten deutliche 
größere Tagesfahrleistungen als ihre Pendants.  

In der viertägigen Arbeitswoche, bei der der Frei-
tag dem Wochenende zu geschlagen wird, errech-
net sich ein im Vergleich zur fünftägigen Arbeits-
woche niedrigerer Median von x෤ = 5,0 km (arithme-
tisches Mittel xത = 9,9 km; vgl. Bild 9-26). Die mittle-
ren Fahrleistungen unterscheiden sich zwischen 
den Teilgruppen des Schulabschlusses, des Aus-

bildungsstatus sowie des Teilnahmestatus. Die 
Richtung der signifikanten Differenzen hat sich im 
Vergleich zur fünftägigen Arbeitswoche nicht ge-
ändert. 

Einen auch am Median sichtbaren Sprung in der 
durchschnittlichen Fahrleistung zeichnet sich bei 
der Zusammenfassung von Freitag, Samstag und 
Sonntag zum langen Wochenende ab (vgl. Bild 9-
27). Im Mittel protokollieren die BF17-Teilnehmer 
zum Zeitpunkt der zweiten Erhebung für diese Wo-
chentage eine durchschnittliche Tagesfahrleistung 
von x෤ = 6,7 km (arithmetisches Mittel xത = 13,6 km). 
Die durchschnittlichen Fahrleistungen sind in den 
unterschiedenen Teilgruppen stärker differenziert, 
sodass am dreitägigen Wochenende statistisch re-
levante Unterschiede für das Geschlecht, den 
Schulabschluss, den Ausbildungsstatus, das Alter 
des Fahranfängers, die bisherige Begleitdauer und 
den Teilnahmestatus zu berichten sind. So proto-
kollieren die männlichen Fahranfänger, diejenigen 
mit höchstens Mittlerer Reife und die Jugendlichen, 
die sich entweder in Ausbildung oder nicht in Aus-
bildung befinden, in der Berichtswoche zum zwei-
ten Erhebungszeitpunkt jeweils längere tägliche 
Fahrtstrecken am Freitag, Samstag oder Sonntag. 
Darüber hinaus berichten die Früheinsteiger ins 
Begleitete Fahren, die 17-Jährigen mit der längs-
ten Begleitdauer sowie die ehemaligen BF17-
Teilnehmer im Zeitraum des dreitägigen Wochen-
endes mehr gefahrene Tageskilometer als ihre je-
weiligen Pendants.  

 

 

 
 

Bild 9-24: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Freitag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-25: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Samstag 
bis Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 9-26: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Donnerstag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 9-27: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag bis 
Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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9.3.1.3 Durchschnittliche Tagesfahrleistung 
aller 18-jährigen Fahranfänger  

Nach der Beschreibung der 17-jährigen begleitet 
fahrenden Jugendlichen werden nun die protokol-
lierten Tagesfahrleistungen aller Nichtteilnehmer 
am BF17 dargestellt. Für alle befragten 18-jährigen 
Fahranfänger, die an mindestens vier der sieben 
Berichtstage pkw-mobil gewesen sind, errechnet 
sich eine durchschnittliche tägliche Fahrleistung 
von x෤ = 10,0 km (arithmetisches Mittel xത = 
16,9 km). FD. h. die eine Hälfte der Fahranfänger 
fährt bis zu 10,0 km am Tag, die andere Hälfte 
fährt dagegen mehr. Darin sind auch die Tage ent-

halten, an denen die Fahranfänger nicht Auto ge-
fahren sind.  

Bild 9-28 informiert über die Mediane und Mittel-
werte in den Subgruppen der unabhängigen Vari-
ablen. Dabei lassen sich die folgenden Fahrleis-
tungsunterschiede verallgemeinern: Junge Männer 
legen im Durchschnitt weitere Strecken mit dem 
Auto zurück als junge Frauen, Befragte mit einem 
Schulabschluss bis zur Mittleren Reife, Auszubil-
dende und Fahranfänger in den alten Bundeslän-
dern fahren mehr als ihre jeweiligen Pendants und 
schließlich zeigt sich auch bei den Regionstypen, 
dass mit abnehmender Bevölkerungsdichte weitere 
Fahrtstrecken zurückgelegt werden.  

 

 
 

Bild 9-28: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen  

 

Wenig überraschend fällt angesichts der berichte-
ten zentralen Maßzahlen die Differenzierung der 
durchschnittlichen Tagesfahrleistung zwischen den 
beiden Fahranfängerteilgruppen der FAB2014 aus: 
Die selbstständigen Fahranfänger berichten zum 
gleichen Befragungszeitpunkt W1 in der protokol-
lierten Woche signifikant längere Fahrtstrecken als 
die BF17-Teilnehmer.  

Die Fahrleistung der 18-Jährigen zeigt im Wo-
chenverlauf die charakteristischen Schwankungen 
wie sie bereits bei den BF17-Teilnehmern zu er-
kennen waren. Bild 9-29 verstärkt den insgesamt 
gewonnenen Eindruck einer spezifischen „Wo-
chenendmobilität“ bei der – bei Betrachtung des 
Medians – auf niedrigem Niveau freitags die wei-
testen Strecken gefahren werden und eine Min-
derheit von Fahranfängern an Freitagen, Samsta-
gen und Sonntagen besonders lange Wegstrecken 
als Autofahrer zurücklegt.  

 
 

Bild 9-29: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Ta-
gesfahrleistung aller Fahranfänger – nach dem 
Wochentag 
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Die Mediane und arithmetischen Mittelwerte der 
Fahrleistungen für jeden Wochentag und die Sub-
gruppen der unabhängigen Variablen werden in 
Tab. 9-15 dokumentiert. Mit Ausnahme des Mitt-
wochs lassen sich die höheren Fahrleistungen 
junger Männer im Vergleich zu jenen der jungen 
Frauen verallgemeinern. Dies gilt auch durchgän-
gig für höhere Fahrleistungen der Fahranfänger mit 
einem Schulabschluss bis zur Mittleren Reife. Nur 
vereinzelt lassen sich Fahrleistungsunterschiede 
nach dem Ausbildungsabschluss, der regionalen 
Herkunft oder dem Regionstyp ausmachen.  

Bild 9-30 verdeutlicht die Unterschiede für alle 18-
jährigen Fahranfänger hinsichtlich der durch-

schnittlichen täglichen Fahrleistung in der 5-Tage-
Arbeitswoche nach den relevanten Subgruppen. 
Der Median der Fahrleistung beträgt an diesen Ta-
gen x෤ = 9,0 km (arithmetisches Mittel xത = 15,9 km). 
Junge Männer, Fahranfänger mit einem Schulab-
schluss bis zur Mittleren Reife, Auszubildende und 
Befragte aus den alten Bundesländern fahren wei-
tere Wegstrecken als ihre jeweiligen Pendants. 
Auch in den unterschiedenen Regionstypen lassen 
sich unterschiedliche Fahrleistungen verallgemei-
nern, wobei Fahranfänger in verstädterten Regio-
nen am weitesten fahren.  

 

 

Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 0,0 (12,1) 0,0 (11,8) 0,0 (13,1) 0,0 (13,7) 0,0 (13,9) 0,0 (14,9) 0,0 (13,8)

Männlich 5,0 (16,9) 5,0 (18,1) 2,0 (14,0) 6,0 (19,7) 10,0 (21,4) 7,0 (24,2) 0,0 (21,8)

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 6,1 (19,6) 5,0 (18,8) 7,0 (18,7) 5,0 (18,8) 10,0 (19,9) 7,0 (23,7) 0,0 (17,7)

Ab Hochschulreife 0,0 (10,4) 0,0 (12,6) 0,0 (10,7) 0,3 (15,3) 0,0 (17,0) 2,0 (17,4) 0,0 (19,2)

 Ausbildungsstatus 

Schüler 0,0 (10,8) 0,0 (12,9) 0,0 (11,1) 4,0 (16,3) 2,9 (15,5) 2,0 (16,6) 0,0 (19,5)

Auszubildende 5,0 (20,4) 4,5 (20,3) 5,0 (19,1) 5,0 (20,5) 9,5 (21,6) 8,0 (26,0) 0,0 (17,4)

Nicht in Ausbildung 3,6 (13,8) 4,0 (13,1) 2,4 (14,4) 3,0 (8,8) 6,8 (23,4) 1,0 (17,6) 3,0 (20,7)

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 3,0 (15,4) 4,0 (15,6) 2,0 (14,8) 5,0 (17,3) 5,0 (18,9) 5,0 (20,8) 0,0 (18,3)

Neue Bundesländer 0,0 (9,5) 0,0 (13,0) 0,0 (11,1) 0,0 (14,5) 0,0 (12,6) 0,0 (16,9) 0,0 (17,8)

 Regionstyp 

Agglomeration 0,0 (12,7) 1,0 (16,0) 2,0 (14,6) 2,0 (17,1) 5,0 (19,1) 1,0 (18,4) 0,0 (18,2)

Verstädtert 8,0 (16,5) 4,2 (14,0) 0,8 (14,4) 10,0 (17,4) 6,0 (17,2) 10,0 (21,3) 0,0 (21,3)

Ländlich 5,0 (20,1) 5,0 (16,4) 4,2 (14,7) 5,0 (17,4) 6,1 (18,1) 5,0 (25,4) 0,0 (15,4)

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 18 Jahre, 3 Monate 2,4 (14,6) 2,8 (15,9) 1,5 (14,9) 5,0 (18,9) 5,5 (19,9) 6,4 (21,5) 0,0 (20,2)

Ab 18 Jahre, 4 Monate 1,5 (14,8) 1,0 (14,7) 2,0 (14,3) 3,0 (14,6) 3,0 (16,5) 2,1 (19,6) 0,0 (15,7)

 Bisherige Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 

Bis zu einem Monat 0,0 (13,0) 0,0 (12,9) 0,0 (12,2) 0,0 (12,6) 5,0 (18,5) 8,0 (22,6) 0,0 (22,0)

Bis zu zwei Monaten 3,0 (14,0) 3,0 (15,3) 2,0 (13,7) 4,7 (14,4) 5,0 (18,4) 5,0 (20,0) 0,0 (18,6)

Drei und mehr Monate 3,0 (17,0) 5,0 (16,6) 3,0 (17,2) 5,0 (23,4) 5,0 (17,3) 3,7 (20,3) 0,0 (15,8)

 Insgesamt 

Insgesamt 2,0 (14,6) 1,0 (15,3) 2,0 (14,3) 4,0 (16,9) 5,0 (18,1) 4,0 (20,2) 0,0 (18,2)

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-15: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger – nach den Wochentagen und re-
levanten Subgruppen 
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Bild 9-30: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche 
(Montag bis Freitag) – nach relevanten Subgruppen  

 

Die durchschnittlichen Tagesfahrleistungen an den 
beiden restlichen Tagen des Wochenendes 
(Samstag und Sonntag) werden in Bild 9-31 auf-
gezeigt. Während der Median der Tagesfahrleis-
tung an diesen Tagen niedriger ist als unter der 
Woche (x෤ = 7,0 km), deutet der vergleichsweise 
höhere arithmetische Mittelwert (xത = 19,0 km) auf 
eine Minderheit von Wochenendvielfahrern unter 
den 18-jährigen Fahranfängern hin. Verallgemei-
nern lassen sich an den Tagen des zweitägigen 
Wochenendes lediglich die bekannten Fahrleis-
tungsunterschiede nach dem Geschlecht, dem 
Schulabschuss und der Herkunftsregion 

Die Betrachtung der täglichen Fahrleistung für den 
Wochenabschnitt von Montag bis Donnerstag für 
18-jährige Fahranfänger erfolgt in Bild 9-32. Blickt 
man lediglich auf diese vier Tage der „verkürzten“ 
Arbeitswoche, errechnet sich ein Median der tägli-
chen Fahrleistung von x෤ = 7,5 km (arithmetischer 
Mittelwert xത = 15,2 km). Der Ausschluss des Frei-
tags in dieser Betrachtung resultiert also in einem 
Absinken beider Maßzahlen der zentralen Ten-
denz. Auch in der viertägigen Arbeitswoche lässt 
sich nachvollziehen, dass junge Männer mehr Auto 

fahren als junge Frauen, Fahranfänger mit einem 
Schulabschluss bis zur Mittleren Reife mehr als ih-
re Pendants mit einem höheren Schulabschluss, 
Auszubildende mehr als Schüler und Befragte, die 
sich nicht in einer Ausbildung befinden, Fahran-
fänger aus dem Westen mehr als ihre Pendants 
aus dem Osten und junge Fahrer aus verstädterten 
oder ländlichen Regionen mehr als jene aus Ag-
glomerationen.  

Bild 9-33 informiert über die durchschnittlichen Ta-
gesfahrleistungen für das um den Freitag erweiter-
te „verlängerte“ Wochenende. Im Vergleich zum 
zweitägigen Wochenende erhöht sich der Median 
der durchschnittlichen Tagesfahrleistung auf x෤ = 
9,7 km (bei ebenfalls erhöhtem arithmetischen Mit-
telwert von xത = 18,7 km). Erneut zeigen sich auch 
in dieser Perspektive die bekannten verallgemein-
erbaren Unterschiede hinsichtlich der durchschnitt-
lichen Tagesfahrleistung nach den unterschiede-
nen Kategorien des Geschlechts, des Schulab-
schlusses, des Ausbildungsstatus und der Her-
kunftsregion.  
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Bild 9-31: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger am zweitägigen Wochenende 
(Samstag und Sonntag) – nach relevanten Subgruppen  

 

 
 

Bild 9-32: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger in der viertägigen („verkürzten“) 
Arbeitswoche (Montag bis Donnerstag) – nach relevanten Subgruppen  

 

 
 

Bild 9-33: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung aller Fahranfänger am dreitägigen („verlängerten“) 
Wochenende (Freitag bis Sonntag) – nach relevanten Subgruppen  
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9.3.2 Durchschnittliche Tagesfahrleistung mo-
biler Fahranfänger  

Für die folgenden Abschnitte werden ausschließ-
lich diejenigen Fahranfänger berücksichtigt, die im 
Fahrtenprotokoll der Berichtswoche an einem Tag 
auch eine Fahrt dokumentieren. Durch diese Fo-
kussierung auf die tatsächlich mit dem Pkw mobi-
len jungen Fahrer errechnen sich plausiblerweise 
höhere durchschnittliche Tagesfahrleistungen als 
in den bisherigen Berechnungen für alle Fahran-
fänger.32F Gleichzeitig verringert sich die Zahl der Be-
fragten für die einzelnen Auswertungen. 

 

9.3.2.1 Durchschnittliche Tagesfahrleistung 
der mobilen 17-jährigen Fahranfänger 
zum Befragungszeitpunkt W1 

Die Nicht-Berücksichtigung pkw-immobiler Fahran-
fänger schlägt sich unmittelbar im Median der 
durchschnittlichen Tagesfahrleistung für alle mobi-
len 17-jährigen Fahranfänger nieder. Bis zu 50 % 
der mobilen Befragten ist in der Berichtswoche 
zum Zeitpunkt der ersten Erhebung täglich bis zu 
19,7 km (arithmetisches Mittel xത = 28,4 km) gefah-
ren.  

 

 
 

Bild 9-34: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger; erste Panelwelle 

 

Die berichteten Fahrtstrecken werden in Bild 9-34 
standardmäßig nach den Ausprägungen der unab-
hängigen Variablen differenziert. Dabei ergibt sich 
für die männlichen BF17-Teilnehmer zum Zeit-
punkt der Welle W1 eine signifikant höhere Fahr-
leistung als für die weiblichen Neulinge. Weitere 
verallgemeinerbare Größenunterschiede sind nur 
noch für die bisherige Begleitdauer zu nennen. Mit 
längerer bisheriger Begleitdauer wächst die durch-
schnittliche Tagesfahrleistung der mobilen 17-
Jährigen, d. h. je länger die Jugendlichen im BF17 
sind, umso längere Strecken fahren sie auch.  

Bild 9-35 veranschaulicht die mittlere Tagesfahr-
leistung für jeden einzelnen Wochentag. Dabei 
ergibt sich für Montag bis Freitag ein einheitlicher 
Median von x෤ = 15,0 km. Für die beiden Wochen-
endtage Samstag und Sonntag erhöht sich der 
Median auf x෤ = 20,0 km. Die gleiche Entwicklung 
spiegelt sich auch im arithmetischen Mittel wider.  

 

 
 

Bild 9-35: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahr-
leistung mobiler Fahranfänger; erste Panelwelle 
– nach dem Wochentag 

 

Die statistischen Auswertungen der Unterschiede 
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Resultate (vgl. Tab. 9-16). An diesen drei Tagen 
fahren die männlichen Fahranfänger mehr Kilome-
tern als die weiblichen Neulinge. An zwei Tagen 
der Berichtswoche errechnen sich zwischen den 
Teilgruppen des Schulabschlusses signifikant ver-
schiedene Befunde. Eine klare Richtung ist jedoch 
nicht zu erkennen. Während mittwochs die 17-
Jährigen, die eine Hochschulreife anstreben, eher 
mehr Kilometer zurücklegen, tun dies freitags be-

fragte Jugendliche, die die Mittlere Reife besitzen 
oder anstreben. Des Weiteren legen die Frühein-
steiger samstags die längsten Strecken zurück. 
Die eindeutigste Unterscheidung zwischen den 
Subgruppen ergibt sich für die bisherige Begleit-
dauer. Mit längerer Begleitdauer steigen – mit 
Ausnahme von Samstag und Sonntag – die gefah-
renen Kilometer im Mittel der täglichen Fahrleis-
tung an.  

 

Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 13,0 (22,7) 15,0 (23,9) 15,0 (20,9) 15,0 (22,8) 15,0 (23,9) 15,0 (29,9) 20,0 (37,6) 

Männlich 15,0 (28,5) 15,0 (24,7) 15,0 (26,4) 15,0 (21,6) 14,0 (29,1) 20,0 (39,6) 20,0 (42,5) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 15,0 (24,0) 15,0 (23,8) 15,0 (22,5) 15,0 (22,7) 15,0 (27,6) 20,0 (33,8) 20,0 (37,2) 

Ab Hochschulreife 14,0 (27,0) 14,0 (24,5) 12,0 (24,3) 15,0 (22,4) 12,0 (23,3) 20,0 (36,7) 20,0 (42,3) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 15,0 (26,4) 15,0 (24,3) 13,0 (23,8) 15,0 (22,9) 13,0 (26,1) 20,0 (37,1) 20,0 (41,7) 

Auszubildende 15,0 (22,5) 15,0 (25,5) 16,0 (23,1) 15,0 (22,8) 15,0 (23,1) 19,7 (33,1) 20,0 (38,4) 

Nicht in Ausbildung 15,0 (30,9) 12,3 (18,5) 15,0 (24,4) 13,4 (18,0) 12,0 (24,2) 19,6 (31,1) 20,0 (27,6) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 15,0 (26,2) 15,0 (24,8) 15,0 (24,2) 15,0 (22,9) 15,0 (26,5) 20,0 (35,4) 20,0 (39,8) 

Neue Bundesländer 10,0 (21,3) 14,0 (18,3) 10,0 (15,6) 12,0 (17,8) 10,0 (21,8) 19,1 (24,7) 20,0 (41,3) 

 Regionstyp 

Agglomeration 15,0 (25,8) 15,0 (25,2) 15,0 (24,4) 15,0 (22,2) 15,0 (22,4) 20,0 (33,1) 20,0 (36,9) 

Verstädtert 13,0 (25,8) 15,0 (23,4) 13,0 (20,5) 15,0 (21,7) 12,0 (27,7) 20,0 (39,6) 20,0 (43,5) 

Ländlich 16,0 (26,4) 15,0 (24,7) 16,0 (26,4) 16,6 (24,2) 15,0 (31,2) 20,0 (31,1) 22,3 (42,3) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 15,0 (25,7) 15,0 (23,1) 13,0 (22,2) 15,0 (24,2) 13,4 (22,6) 20,0 (36,9) 20,0 (39,3) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 14,9 (25,2) 15,0 (25,1) 15,0 (25,2) 15,0 (20,9) 15,0 (30,2) 16,0 (31,7) 20,0 (41,2) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu einem Monat  12,8 (20,6) 14,3 (23,5) 11,9 (19,7) 10,6 (18,3) 14,0 (24,3) 20,0 (34,8) 23,0 (47,6) 

Bis zu zwei Monaten 15,0 (23,4) 15,0 (21,0) 15,0 (21,7) 15,0 (22,1) 12,0 (22,6) 20,0 (35,1) 20,0 (38,8) 

Drei und mehr Monate 15,0 (32,7) 18,0 (29,9) 15,0 (28,9) 15,0 (25,6) 20,0 (35,0) 20,0 (33,7) 20,0 (39,0) 

 Insgesamt 

Insgesamt 15,0 (25,9) 15,0 (24,3) 15,0 (23,6) 15,0 (22,4) 15,0 (26,2) 20,0 (34,7) 20,0 (39,9) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-16: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger; erste Panelwelle – nach den Wochen-
tagen und relevanten Subgruppen 

 

Hinsichtlich der unterschiedlichen Wochenab-
schnitte machen auch die durchschnittlichen Ta-
gesfahrleistungen der mobilen BF17-Teilnehmer in 
ihrer Variabilität zwischen Arbeitswoche und Wo-
chenende keine Ausnahme. In der fünftägigen Ar-
beitswoche von Montag bis Freitag errechnet sich 
ein Median von x෤ = 17,5 km (arithmetisches Mittel 
xത = 24,6 km) für die mobilen Jugendlichen (vgl. Bild 
9-36). Als besonders mobil erweisen sich im aus-
gemachten Zeitraum die begleiteten 17-Jährigen 
aus den alten gegenüber denjenigen aus den neu-

en Bundesländern. Zudem berichten die Neulinge, 
die eine Prüfbescheinigung seit mehr als drei Mo-
naten besitzen, signifikant mehr gefahrene Kilome-
ter pro Tag als diejenigen mit kürzerer Besitzdauer. 

Am zweitägigen Wochenende wächst die durch-
schnittliche gefahrene Tageskilometerzahl der 
pkw-mobilen 17-Jährigen zum Befragungszeit-
punkt W1 deutlich an; dies signalisiert der höhere 
Median von x෤ = 20,0 km (arithmetisches Mittel xത = 
36,2 km; vgl. Bild 9-37). Dabei sind sich die Sub-
gruppen der unabhängigen Variablen in der berich-
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teten Fahrleistung weitgehend ähnlich. Einzig beim 
Geschlecht zeigt sich die verallgemeinerbare Ten-
denz, dass die männlichen Fahranfänger am zwei-
tägigen Wochenende pro Tag weitere Strecken 
fahren als die weiblichen Novizen im Begleiteten 
Fahren.  

Wegen des wochenendtypischen Fahrverhaltens 
der Jugendlichen am Freitag wird die Differenzie-
rung der Tagesfahrleistung nochmals für die vier-
tägige Arbeitswoche und das dreitägige Wochen-
ende exerziert. An den Wochentagen Montag bis 
Donnerstag sinkt der Median x෤ = 17,0 km (arithme-
tisches Mittel xത = 24,2 km) der pkw-mobilen 17-
Jährigen gegenüber der vollen Arbeitswoche nur 
geringfügig (vgl. Bild 9-38). Die veränderte Zuord-
nung des Freitags wirkt sich auf das Verhältnis der 

Antworten zwischen männlichen und weiblichen 
Fahranfänger aus. Der dort erkennbare Unter-
schied ist nun statistisch signifikant. Weiterhin gilt, 
dass Befragte aus den alten Bundesländern und 
Novizen mit längerer Begleitdauer eine höhere An-
zahl gefahrener Tageskilometer berichten.  

Im Zeitraum des dreitägigen Wochenendes von 
Freitag bis Sonntag fährt die Hälfte der Jugendli-
chen bis zu x෤ = 21,5 km (arithmetisches Mittel xത = 
34,0 km; vgl. Bild 9-39). Die andere Hälfte legt an 
den Tagen des dreitägigen Wochenendes noch 
mehr Kilometer zurück. In der Untersuchung der 
Subgruppendifferenzen ergeben sich keine nen-
nenswerten statistischen Resultate, sodass die 
Wochenendmobilität unter den mobilen BF17-
Teilnehmern recht einheitlich scheint.  

 

  

Bild 9-36: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Freitag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-37: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Sams-
tag bis Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-38: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Donnerstag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-39: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag 
bis Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-40: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 
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9.3.2.2 Durchschnittliche Tagesfahrleistung 
der mobilen 17-jährigen Fahranfänger 
zum Befragungszeitpunkt W2 

Zum Ende der individuellen BF17-Verweildauern 
füllten die Panelteilnehmer das gleiche Fahrtenpro-
tokoll für die zurückliegende Woche aus. Aus die-
sen Angaben für die Berichtswoche zum zweiten 
Erhebungszeitpunkt errechnet sich ein gegenüber 
Welle W1 vergleichbarer Median von x෤ = 19,5 km 
(arithmetisches Mittel xത = 26,4 km). 

In der durchschnittlichen Fahrleistung unterschei-
den sich die mobilen BF17-Teilnehmer anhand ih-
rer soziodemographischen Merkmale am Ende ih-
rer BF17-Zeit nicht signifikant voneinander 
(Bild 9-40). Deutlich höher ist die angegebene 
Fahrleistung lediglich bei den mittlerweile 18-
Jährigen, die die Begleitphase zum Zeitpunkt der 
Befragung bereits beendet haben, und signifikant 
größere Strecken zurückgelegt haben als die noch 
aktiven BF17-Teilnehmer.  

 

Durchschnittliche Tagesfahr-
leistung mobiler Fahranfänger  

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 1.869 
19,67 / 

(28,45)1 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

422 
20,00 / 
(31,06) 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 370 
19,55 / 
(26,42) 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

354 
0 / 

(1,38) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

335 
0,16 / 

(-1,12) 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

358 
0 / 

(1,90) 

1   Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 9-17: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der durchschnittlichen Tagesfahrleistung 
mobiler Fahranfänger zwischen den Panelwel-
len W1 und W2 

 

In der Panelperspektive, in der die Angaben aus 
den Wellen W1 und W2 eines jeden Befragten di-
rekt miteinander in Beziehung gesetzt werden, wird 
eine Abnahme der individuellen durchschnittlichen 
Tagesfahrleistung, die sich anhand der zentralen 
Maße auch auf Gruppenebene abzeichnet, sicht-
bar (vgl. Tab. 9-17). In der statistischen Analyse 
erreicht die Berechnung der intraindividuellen Re-
duktion gefahrener Kilometer keine statistische 
Signifikanz. Im Schnitt beträgt die intraindividuelle 

Veränderung bei jedem Befragungsteilnehmer 
nicht ganz zwei Kilometer. 

Nur wenige der pkw-mobilen 17-jährigen Panelbe-
fragungsteilnehmer (2,1 %) berichten die gleiche 
Anzahl gefahrener Kilometer in beiden Befragun-
gen (vgl. Tab. 9-18). 20,8 % und weitere 26,8 % 
protokollieren gegen Ende der Begleitzeit eine ge-
ringere Fahrleistung als zu deren Beginn. Diesen 
Anteilen stehen 50,3 % der BF17-Teilnehmer ent-
gegen, die in der Berichtswoche vor dem zweiten 
Befragungszeitpunkt größere Distanzen mit dem 
Auto zurückgelegt haben.  

 

Durchschnittliche Tagesfahr- 
leistung mobiler Fahranfänger 

% 

Starke Zunahme (Höher als10 km) 25,7 

Zunahme (Bis 10 km) 24,6 

Keine Veränderung (0) 2,1 

Reduzierung (Bis -10 km) 20,8 

Starke Reduzierung (Niedriger als -10 km) 26,8 

Anzahl (n) 335 

 

Tab. 9-18: BF17-Teilnehmer: Veränderung der durch-
schnittlichen Tagesfahrleistung mobiler Fahran-
fänger zwischen den Panelwellen W1 und W2 

 

 
 

Bild 9-41: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahr-
leistung mobiler Fahranfänger; zweite Panel-
welle – nach dem Wochentag 

 

In der Betrachtung gefahrener Kilometer an den 
einzelnen Wochentagen liegt der Median an vier 
von sieben Tagen bei x෤ = 15,0 km (vgl. Bild 9-41). 
An den Tagen des verlängerten Wochenendes 
weicht er davon nach oben ab. Die Mittelwerte sig-
nalisieren für den Samstag und Sonntag eine im 
Vergleich zu den anderen Wochentagen höhere 
Tagesfahrleistung der mobilen 17-jährigen Panel-
befragungsteilnehmer gegen Ende ihrer Begleit-
zeit. 
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In der subgruppenspezifischen Differenzierung der 
Tagesfahrleistung an den einzelnen Wochentagen 
sind die Merkmale des Geschlechts und des 
Schulabschlusses im Gegensatz zu den Auswer-
tungen in Welle W1 nur an jeweils einem Tag auf-
fällig (vgl. Tab. 9-19). Samstags fahren die männli-
chen 17-Jährigen längere Strecken, mittwochs sind 
es die Befragten mit einem Schulabschluss bis zur 
Mittleren Reife. Eine signifikante Abweichung zeigt 
sich des Weiteren beim Ausbildungsstatus, bei 
dem insbesondere die Angaben der nicht in Aus-

bildung befindlichen jungen Fahrer eher unsys-
tematisch schwanken. Anhand der regionalen Her-
kunft zeigt sich, dass die mobilen Fahranfänger 
aus den neuen Bundesländern am Freitag größere 
Distanzen zurücklegen. Signifikante Unterschiede 
zeigen sich vereinzelt auch für den Regionstyp und 
für die bisherige Begleitdauer. Eindeutig erschei-
nen die Ergebnisse für den Teilnahmestatus. Unter 
der Woche, außer am Mittwoch, fahren die mobilen 
ehemaligen BF17-Teilnehmer mehr Kilometer als 
die aktiven. 

 

Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 15,0 (20,9) 18,3 (22,0) 15,0 (19,1) 15,0 (24,6) 15,0 (27,5) 15,0 (30,6) 20,0 (38,5) 

Männlich 15,5 (30,9) 14,0 (21,7) 15,0 (23,5) 18,2 (29,1) 20,0 (29,0) 25,0 (41,2) 20,0 (28,1) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 17,0 (29,8) 20,0 (24,3) 20,0 (27,4) 20,0 (34,1) 20,0 (36,5) 20,0 (39,9) 20,2 (36,2) 

Ab Hochschulreife 15,0 (23,9) 14,0 (20,7) 13,2 (17,2) 15,0 (22,7) 15,0 (22,5) 20,0 (32,9) 20,0 (31,7) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 15,0 (22,8) 15,0 (23,3) 12,0 (18,5) 15,0 (24,5) 15,0 (27,4) 20,0 (36,5) 20,0 (32,5) 

Auszubildende 20,0 (24,9) 18,0 (21,6) 20,0 (31,9) 20,0 (32,0) 20,0 (34,9) 15,2 (25,1) 20,0 (30,2) 

Nicht in Ausbildung 10,0 (80,4) 11,0 (16,0) 15,8 (14,4) 13,9 (41,2) 10,0 (11,8) 28,1 (70,5) 17,0 (58,5) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 15,0 (26,7) 14,5 (21,6) 14,0 (21,7) 15,0 (27,3) 15,0 (25,8) 20,0 (35,5) 20,0 (33,3) 

Neue Bundesländer 20,0 (22,2) 20,0 (27,1) 16,7 (18,1) 20,0 (23,6) 30,0 (69,2) 30,0 (36,7) 30,0 (27,0) 

 Regionstyp 

Agglomeration 14,4 (23,5) 10,0 (21,6) 12,0 (19,2) 15,0 (25,3) 15,0 (19,5) 22,0 (37,6) 20,0 (32,1) 

Verstädtert 15,0 (30,8) 14,7 (16,5) 15,0 (20,6) 16,9 (25,7) 20,0 (31,8) 26,3 (41,0) 20,0 (33,6) 

Ländlich 16,2 (24,6) 20,0 (28,9) 20,0 (25,9) 20,0 (31,0) 20,0 (35,5) 15,0 (23,6) 21,9 (33,6) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 15,0 (25,9) 15,0 (21,5) 14,0 (20,3) 15,0 (24,9) 15,0 (28,6) 20,0 (36,2) 20,0 (29,9) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 14,7 (31,0) 11,3 (23,2) 16,8 (25,9) 20,0 (35,6) 20,0 (26,9) 18,5 (29,2) 20,0 (48,7) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu drei Monaten - - - - - - - 

Bis zu sechs Monaten - - - - - - - 

Bis zu neun Monaten 15,0 (27,6) 15,0 (22,4) 15,0 (24,3) 20,0 (29,6) 15,0 (23,5) 15,5 (27,2) 20,0 (42,6) 

Bis zu zwölf Monaten 15,0 (26,6) 15,0 (21,6) 12,5 (20,4) 15,0 (26,0) 15,6 (30,0) 20,0 (37,7) 20,0 (30,6) 

 Teilnahmestatus 

Aktiv 15,0 (26,4) 15,0 (21,8) 15,0 (21,4) 15,0 (27,0) 15,1 (28,2) 20,0 (35,5) 20,0 (33,0) 

Ehemalig 24,0 (28,1) 30,0 (35,4) 20,0 (29,4) 30,0 (33,6) 30,0 (42,1) 28,2 (45,1) 30,0 (43,1) 

 Insgesamt 

Insgesamt 15,0 (26,4) 15,0 (21,8) 15,0 (21,4) 15,0 (27,0) 15,1 (28,2) 20,0 (35,5) 20,0 (33,0) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-19: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger in Kilometern; zweite Panelwelle – 
nach den Wochentagen und relevanten Subgruppen 

 

In der Zusammenfassung der Wochentage zur 
fünftägigen Arbeitswoche von Montag bis Freitag 
ergibt sich für die mobilen BF17-Teilnehmer der 
Welle W2 eine tägliche durchschnittliche Fahrleis-
tung von x෤ = 20,0 km (arithmetisches Mittel xത = 

25,5 km; vgl. Bild 9-42). Damit werden gegen Ende 
der Begleitzeit von mobilen 17-Jährigen für diesen 
Wochenabschnitt etwas längere Fahrtstrecken be-
richtet als zu Beginn des Begleiteten Fahrens. Die 
Teilgruppen des Geschlechts und des Schulab-
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schlusses unterscheiden sich signifikant voneinan-
der, wobei die männlichen Befragten und diejeni-
gen mit einem Schulabschluss bis zur Mittleren 
Reife offensichtlich die längsten Strecken zurück-
legen. Außer für den Teilnahmestatus lassen sich 
keine weiteren nennenswerten Befunde in der 
Subgruppenanalyse finden. Die mobilen ehemali-
gen BF17-Teilnehmer in der zweiten Befragung 
berichten mehr gefahrene Kilometer als die noch 
begleitet fahrenden 17-Jährigen. 

Am Wochenende von Samstag bis Sonntag erhöht 
sich die mittlere Fahrleistung nur bei einer Minder-
heit der befragten Fahranfänger. Während der 
Median der mobilen BF17-Teilnehmer auf x෤ = 
20,0 km verbleibt, steigt der Mittelwert deutlich an 
(arithmetisches Mittel xത = 33,4 km; vgl. Bild 9-43). 
D. h. eine Minderheit von 17-Jährigen fährt ver-
hältnismäßig weite Strecken. Ein signifikanter Un-
terschied in den protokollierten gefahrenen Kilome-

tern ist für keine der dort dargestellten Subgruppen 
festzuhalten. 

Die tägliche mittlere Fahrleistung im Zeitraum der 
viertägigen Arbeitswoche von Montag bis Donners-
tag beträgt für die mobilen 17-Jährigen x෤ = 17,5 km 
(arithmetisches Mittel xത = 24,8 km; vgl. Bild 9-44). 
Die statistische Verallgemeinerbarkeit von Sub-
gruppenunterschieden bleibt dabei nur für den 
Teilnahmestatus bestehen.  

Am verlängerten Wochenende von Freitag bis 
Sonntag fahren die mobilen BF17-Teilnehmer am 
Ende der Begleitzeit die weitesten Strecken. Die 
tägliche mittlere Fahrleistung beträgt x෤ = 22,5 km 
(arithmetisches Mittel xത = 32,2 km; vgl. Bild 9-45). 
Am dreitägigen Wochenende berichten die (weni-
gen) BF17-Teilnehmer aus den neuen Bundeslän-
dern signifikante längere Fahrtstrecken. 

 

 

  

Bild 9-42: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Freitag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-43: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Sams-
tag bis Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-44: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Donnerstag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-45: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Tagesfahrleistung mobiler Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag 
bis Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-46: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung der mobilen 18-jährigen Fahranfänger – nach relevan-
ten Subgruppen  

 

9.3.2.3 Durchschnittliche Tagesfahrleistung 
der mobilen 18-jährigen Fahranfänger 

Junge 18-jährige Fahrer, die an den Tagen der Be-
richtswoche mit dem Auto gefahren sind, weisen 
eine durchschnittliche Tagesfahrleistung von x෤ = 
21,7 km auf (arithmetisches Mittel xത = 32,3 km; vgl. 
Bild 9-46). In der Teilstichprobe der Mobilen zeigen 
sich lediglich hinsichtlich des Ausbildungsstatus 
und der Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes verall-
gemeinerbare Unterschiede zwischen den relevan-
ten Subgruppen: Auszubildende fahren mehr als 
Schüler und Befragte, die sich in keiner Ausbildung 
befinden, und Fahranfänger im ersten und mindes-
tens dritten Monat des Fahrerlaubnisbesitzes fah-
ren mehr als ihre Pendants im zweiten Monat.  

 

 
 

Bild 9-47: Durchschnittliche Tagesfahrleistung der mobi-
len 18-jährigen Fahranfänger – nach dem Wo-
chentag 

Differenziert man nach den einzelnen Wochenta-
gen, zeigt sich ein durchgehend gleichbleibender 
Median von x෤ = 20 km Tagesfahrleistung (vgl. Bild 
9-47). Lediglich die arithmetischen Mittelwerte ge-
ben einen Hinweis auf die am Wochenende – auch 
hier wieder ansatzweise bereits am Freitag – zu 
findenden „Ausreißer“ mit deutlich höheren Tages-
fahrleistungen.  

Tab. 9-20 erlaubt einen differenzierteren Blick auf 
die Tagesfahrleistung der pkw-mobilen 18-jährigen 
Fahranfänger an den einzelnen Wochentagen und 
differenziert nach den relevanten Subgruppen. 
Dabei kann am Montag und Mittwoch davon aus-
gegangen werden, dass Fahranfänger mit einem 
Schulabschuss bis zur Mittleren Reife weitere 
Wegstrecken mit dem Auto zurücklegen als ihre 
Pendants mit höheren Schulabschlüssen. Von 
Montag bis Freitag – und damit an allen Schulta-
gen in der Woche – fahren Auszubildende mehr 
als Schüler und Befragte, die sich nicht in einer 
Ausbildung befinden. Verallgemeinerbare Unter-
schiede nach der regionalen Herkunft gibt es ledig-
lich am Dienstag, und zwar derart, dass Fahran-
fänger aus den neuen Bundesländern zumindest 
an diesem Tag höhere Fahrleistungen berichten 
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 16,9 (26,1) 17,2 (25,9) 20,0 (26,9) 20,0 (28,2) 20,0 (28,6) 20,0 (31,3) 20,0 (33,3)

Männlich 20,0 (30,8) 20,0 (33,1) 20,0 (26,9) 20,0 (33,9) 20,0 (35,6) 20,0 (41,1) 20,0 (46,4)

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 20,0 (34,0) 20,0 (34,3) 20,0 (32,0) 20,0 (32,2) 20,0 (32,3) 20,2 (41,3) 20,0 (35,7)

Ab Hochschulreife 15,0 (23,3) 20,0 (27,4) 15,0 (24,3) 20,0 (30,6) 20,0 (34,3) 20,0 (33,8) 20,0 (47,5)

 Ausbildungsstatus 

Schüler 15,0 (23,2) 20,0 (27,3) 15,7 (24,2) 20,0 (30,1) 20,0 (29,7) 20,0 (32,1) 20,0 (48,2)

Auszubildende 20,0 (36,3) 20,0 (37,9) 20,0 (33,9) 20,0 (37,3) 30,0 (37,1) 25,0 (44,4) 20,0 (36,4)

Nicht in Ausbildung 15,0 (25,2) 15,0 (23,0) 16,0 (26,6) 10,0 (15,9) 20,0 (38,1) 20,0 (33,4) 14,3 (37,4)

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 20,0 (29,1) 20,0 (29,6) 20,0 (28,1) 20,0 (31,0) 20,0 (33,3) 20,0 (37,2) 20,0 (39,4)

Neue Bundesländer 20,0 (25,4) 26,2 (38,1) 20,0 (28,1) 23,3 (34,5) 20,0 (30,7) 20,0 (39,9) 24,0 (54,3)

 Regionstyp 

Agglomeration 15,0 (26,9) 20,0 (31,9) 18,0 (27,9) 20,0 (33,1) 20,0 (35,3) 20,0 (36,2) 20,0 (41,4)

Verstädtert 20,0 (28,2) 20,0 (27,3) 20,0 (28,8) 20,0 (28,9) 20,0 (29,2) 20,0 (34,6) 20,0 (43,5)

Ländlich 25,0 (36,5) 20,0 (30,0) 20,0 (28,0) 20,0 (30,9) 25,0 (33,5) 30,0 (46,4) 25,0 (34,7)

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 18 Jahre, 3 Monate 20,0 (27,7) 20,0 (30,7) 20,0 (29,1) 20,0 (33,7) 20,0 (34,5) 20,0 (37,1) 20,0 (43,2)

Ab 18 Jahre, 4 Monate 20,0 (29,5) 20,0 (29,4) 20,0 (27,8) 20,0 (27,9) 20,0 (31,3) 20,0 (37,9) 19,5 (37,3)

 Bisherige Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 

Bis zu einem Monat 15,0 (28,4) 25,0 (33,5) 18,3 (25,1) 20,0 (25,9) 25,4 (33,1) 25,0 (41,7) 20,0 (53,0)

Bis zu zwei Monaten 20,0 (26,4) 18,0 (29,2) 20,0 (26,4) 20,0 (26,4) 20,0 (33,8) 20,0 (35,7) 20,0 (39,3)

Drei und mehr Monate 20,0 (33,5) 20,0 (30,3) 20,0 (33,4) 20,0 (40,6) 20,0 (31,2) 25,0 (38,6) 20,0 (37,7)

 Insgesamt 

Insgesamt 20,0 (28,8) 20,0 (30,3) 20,0 (28,0) 20,0 (31,4) 20,0 (33,0) 20,0 (37,5) 20,0 (40,8)

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-20: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung der mobilen Fahranfänger – nach den Wochentagen 
und relevanten Subgruppen 

 

als ihre Pendants aus den alten Bundesländern.33F

99 
Auch hinsichtlich des Regionstyps lassen sich nur 
an einem Wochentag längere Tagesfahrleistungen 
mit abnehmender Bevölkerungsdichte feststellen. 
An zwei Wochentagen zeigen sich schließlich noch 
Unterschiede nach der bisherigen Fahrerlaubnis-
besitzdauer mit einer etwas höheren Tagesfahr-
leistung unter den mobilen Fahranfängern im ers-
ten Monat.  

                                                      
99

  Dieser Befund kehrt die verallgemeinerbaren Ergebnisse 
aus der Betrachtung aller Fahranfänger um. Ein vergleich-
barer Effekt ließ sich auch bereits bei den 17-jährigen Fahr-
anfängern im Rahmen der Prozessevaluation des BF17-
Modellversuchs nachweisen (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010: 121). Für die 18-jährigen Fahranfänger aus dem Os-
ten zeichnet sich also ab, dass sie zwar generell seltener 
Auto fahren (vgl. Tab. 9-10) und geringere Tagesfahrleis-
tungen erbringen (vgl. Bild 9-39), aber im Falle einer Pkw-
Mobilität an einigen Wochentagen dann weitere Strecken 
zurücklegen als ihre Pendants aus dem Westen. Allerdings 
ist dieser Zusammenhang lediglich bezogen auf den Diens-
tag verallgemeinerbar und soll deshalb hier nicht überinter-
pretiert werden.  

Auch für die tatsächlich pkw-mobilen Fahranfänger 
werden nachfolgend wieder die durchschnittlichen 
Tagesfahrleistungen für unterschiedliche Wochen-
abschnitte berechnet. Bild 9-48 weist die entspre-
chenden Mediane und arithmetischen Mittelwerte 
für die fünftägige Arbeitswoche aus. An diesen Ta-
gen fahren pkw-mobile 18-jährige Fahranfänger im 
Schnitt 22,5 km (arithmetisches Mittel xത = 
29,8 km). Erneut fahren Befragte mit vergleichs-
weise niedrigerem Schulabschluss weitere Stre-
cken als ihre Pendants mit vergleichsweise höhe-
rem Schulabschluss und Auszubildende mehr als 
Schüler und Befragte, die sich in keiner Ausbildung 
befinden. 
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Bild 9-48: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung der mobilen Fahranfänger in der fünftägigen Arbeits-
woche (Montag bis Freitag) – nach relevanten Subgruppen  

 

  

Bild 9-49: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung der mobilen Fahranfänger am zweitägigen Wochen-
ende (Samstag und Sonntag) – nach relevanten Subgruppen  

 

  

Bild 9-50: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung der mobilen Fahranfänger in der viertägigen („ver-
kürzten“) Arbeitswoche (Montag bis Donnerstag) – nach relevanten Subgruppen  
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Bild 9-51: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrleistung der mobilen Fahranfänger am dreitägigen („verlänger-
ten“) Wochenende (Freitag bis Sonntag) – nach relevanten Subgruppen  

 

Bild 9-49 veranschaulicht die Tagesfahrleistungen 
der Pkw-Mobilen an Samstagen und Sonntagen. 
Der Median der Fahrleistung liegt an diesen Wo-
chenendtagen bei jeweils x෤ = 20,0 km (arithmeti-
sches Mittel xത = 38,1 km). Neben den jungen Män-
nern, die auch in dieser Betrachtung weitere Fahrt-
strecken zurücklegen als junge Frauen, erweisen 
sich lediglich Unterschiede nach der bisherigen 
Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes als verallgemei-
nerbar, wobei im ersten Monat nach der Fahrprü-
fung von den Mobilen die höchsten Fahrleistungen 
berichtet werden.34F

100  

Betrachtet man erneut die „verkürzte“ Arbeitswo-
che von Montag bis Donnerstag (vgl. Bild 9-50), er-
rechnet sich ein Median der durchschnittlichen täg-
lichen Fahrleistung von x෤ = 20,0 km (arithmeti-
sches Mittel xത = 28,7 km). Dabei zeigen sich die 
bekannten verallgemeinerbaren Unterschiede 
nach dem Schulabschluss und dem Ausbildungs-
status. Darüber hinaus lassen sich auch hinsicht-
lich der Regionstypen größere durchschnittliche 
Tagesfahrleistungen mit abnehmender Bevölke-
rungsdichte verallgemeinern.  

Abschließend veranschaulicht Bild 9-51 die Unter-
schiede in der Tagesfahrleistung am „verlängerten“ 
Wochenende (Freitag bis Sonntag). Hier berichten 
die mobilen Fahranfänger Fahrleistungen mit ei-
nem Median von x෤ = 23,3 km (arithmetisches Mittel 
xത = 37,8 km). Unter den tatsächlich als Pkw-Fahrer 
an einem Freitag, Samstag oder Sonntag mobilen 

                                                      
100

  Dieser Befund lässt plausibel vermuten, dass unmittelbar 
nach der Fahrprüfung das eigene Fahrkönnen auf längeren 
Ausfahrten unter den – verglichen mit der Arbeitswoche – 
günstigeren Bedingungen eines geringeren Verkehrsauf-
kommens am Wochenende gezeigt wird.  

18-Jährigen lässt sich nur der bekannte ge-
schlechtsspezifische Unterschied verallgemeinern. 

 

9.3.3 Durchschnittliche Wochenfahrleistung al-
ler Fahranfänger 

Aus der Addition der protokollierten Tageswegstre-
cken errechnet sich für die Fahranfänger eine 
durchschnittliche wöchentliche Fahrleistung. Diese 
wird im Folgenden für die Teilgruppen der 17- und 
18-jährigen Fahranfänger berichtet. Dabei wird in 
diesem Abschnitt wiederum zunächst der breite 
Fokus auf alle Fahranfänger gelegt. Die Konzent-
ration auf die wöchentliche Fahrleistung der pkw-
mobilen Fahranfänger erfolgt daran anschließend. 

 

9.3.3.1 Durchschnittliche Wochenfahrleistung 
aller 17-jährigen Fahranfänger zum 
Befragungszeitpunkt W1 

Die Berechnung des wöchentlichen Mittels für alle 
BF17-Teilnehmer ergibt am Beginn der Begleitzeit 
einen Median von x෤ = 50,0 km (arithmetisches Mit-
tel xത = 83,2 km).101 Die Analyse möglicher Diffe-
renzen zwischen den Teilgruppen des Sets unab-
hängiger Variablen weist für den Schulabschluss 
auf signifikant voneinander abweichende Wochen-
fahrleistungen hin (vgl. Bild 9-52). Die Befragten 
mit einem (angestrebten) Schulabschluss bis zur 
Mittleren Reife legen innerhalb einer Woche im 
Mittel eine längere Wegstrecke zurück als die Ju-

                                                      
101

  In diese Berechnung gehen nur junge Fahrer mit gültigen 
Kilometerangaben (einschließlich der „0“ für „nicht gefah-
ren“) an allen sieben Tagen der Berichtswoche ein.  
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gendlichen mit einem höheren Schulabschluss. Die 
Wegstrecken der Schüler, Auszubildenden und der 
nicht in Ausbildung befindlichen 17-Jährigen sind 
ebenso signifikant verschieden. Im Wochendurch-
schnitt legen die Jugendlichen in einer Berufsaus-
bildung die meisten Kilometer zurück. Das gleiche 
Ergebnis trifft auch auf Befragte aus den alten 
Bundesländern zu, sie fahren in der Woche weitere 
Fahrtstrecken als 17-Jährige aus den neuen Bun-
desländern. Zudem zeigen die Ergebnisse auch für 
die zweite unabhängige Variable mit Regionalbe-
zug, dem Regionstyp, verallgemeinerbare Grö-
ßenunterschiede gefahrener Kilometer. Davon ha-
ben die Befragten aus ländlichen Räumen im Wo-
chendurchschnitt die längste Wegstrecke zurück-
gelegt. Die Fahrleistung ist im Wochenmittel auch 
bei den Früheinsteigern gegenüber den Spätein-
steigern signifikant größer.  

 

9.3.3.2 Durchschnittliche Wochenfahrleistung 
aller 17-jährigen Fahranfänger zum 
Befragungszeitpunkt W2 

Die Berechnung der durchschnittlichen Wochen-
fahrleistung für alle BF17-Teilnehmer in der zwei-
ten Welle ergibt einen Median von x෤ = 50,0 km 
(arithmetisches Mittel xത = 82,5 km). Damit verfes-
tigt sich der Befund einer weitgehend gleich blei-
benden mittleren Tagesfahrleistung in der Welle 
W2.102 

Eine höhere wöchentliche Fahrleistung zum Erhe-
bungszeitpunkt W2 errechnet sich in der Subgrup-
penanalyse für die männlichen Befragten und wie-
derum für die 17-Jährigen mit (angestrebter) Mittle-
rer Reife gegenüber Jugendlichen mit (angestreb-
ter) Hochschulreife (vgl. Bild 9-53). Auch zwischen 
den Ausprägungen des Ausbildungsstatus erge-
ben sind in Welle W2 signifikante Unterschiede. 
Die 17-Jährigen in einer Berufsausbildung proto-
kollieren auch am Ende der Begleitzeit die längs-
ten Wegstrecken. Abschließend wird für die ehe-
mals begleiteten Jugendlichen eine deutliche län-
gere Wegstrecke dokumentiert als für die 17-
Jährigen, die sich noch in der Phase des Begleite-
ten Fahrens befinden. 

 

                                                      
102

 Auf die detaillierte Analyse der Veränderung zwischen Wel-
le W1 und W2 wird an dieser Stelle verzichtet, da sie auf 
den gleichen Angaben wie die durchschnittliche Tagesfahr-
leistung beruht und deshalb eine für die Beschreibung der 
Ergebnisse verzichtbare Fortschreibung der bisherigen Re-
sultate darstellt.  

9.3.3.3 Durchschnittliche Wochenfahrleistung 
aller 18-jährigen Fahranfänger 

Für alle 18-jährigen Fahranfänger errechnet sich 
eine durchschnittliche wöchentliche Fahrleistung 
mit einem Median von x෤ = 71,5 km (arithmetisches 
Mittel xത = 121,8 km; vgl. Bild 9-54).35F Außer hinsicht-
lich des Alters beim Fahrerlaubniserwerb und der 
bisherigen Fahrerlaubnisbesitzdauer lassen sich 
verallgemeinerbare Unterschiede in den Fahrleis-
tungen für die Untergruppen aller anderen unab-
hängigen Variablen nachweisen: Auch in der Wo-
chenbetrachtung fahren junge Männer mehr als 
junge Frauen, Fahranfänger mit höchstens Real-
schulabschluss mehr als ihre Pendants mit einem 
höheren Schulabschluss, Auszubildende mehr als 
Schüler oder 18-Jährige, die sich nicht in einer 
Ausbildung befinden, junge Fahrer aus den alten 
Bundesländern mehr als ihre Pendants aus den 
neuen Bundesländern, und auch mit abnehmender 
Bevölkerungsdichte lässt sich eine höhere Fahr-
leistung feststellen. 

Der direkte Vergleich der Mediane der 17- und 18-
jährigen Fahranfänger weist bereits auf das zu er-
wartende statistische Resultat hin. Die beiden 
Fahranfängerteilgruppen der FAB2014 unterschei-
den sich signifikant in ihrer protokollierten durch-
schnittlichen Wochenfahrleistung, mit einer deut-
lich höheren Fahrleistung von 18-Jährigen. 
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Bild 9-52: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Wochenfahrleistung aller Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen  

 

  

Bild 9-53: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Wochenfahrleistung aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen  

 

  

Bild 9-54: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Wochenfahrleistung aller Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen  
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9.3.4 Durchschnittliche Wochenfahrleistung 
der mobilen Fahranfänger 

9.3.4.1 Durchschnittliche Wochenfahrleistung 
der mobilen 17-jährigen Fahranfänger 
zum Befragungszeitpunkt W1 

Durch die Konzentration auf die ausschließlich 
mobilen Fahranfänger im BF17 übersteigt die 
durchschnittliche Wochenfahrleistung jene aller 
BF17-Teilnehmer deutlich. Der Median der mittle-
ren Fahrleistung in einer Woche beträgt für die 
mobilen begleiteten Fahranfänger am Beginn ihrer 
Begleitzeit x෤ = 60,0 km (arithmetisches Mittel xത = 
95,2 km; vgl. Bild 9-55).103 

In der Betrachtung der mobilen Fahranfänger er-
gibt sich für die männlichen Fahranfänger ein signi-
fikanter Größenunterschied gegenüber ihren weib-
lichen Konterparts. Ein verallgemeinerbarer Unter-
schied ist wiederum beim Schulabschluss zu er-
kennen, wobei Jugendliche, die eine Mittlere Reife 
anstreben oder besitzen, jene, die eine Hochschul-
reife anstreben, hinsichtlich der Wochenfahr-
leistung deutlich übertreffen. Signifikante Differen-
zen ergeben sich ebenso für beide Variablen mit 
Regionalbezug. Mobile Fahranfänger aus den al-
ten Bundesländern oder aus ländlichen Regionen 
berichten eine höhere wöchentliche Durchschnitts-
fahrleistung als ihre jeweiligen Pendants. Gleiches 
gilt für die Früheinsteiger ins BF17. Ihre tatsächli-
che Fahrleistung ist im Wochendurchschnitt höher 
als jene der Teilgruppe, die mindestens drei Mona-
te nach ihrem 17. Geburtstag ins Begleitete Fahren 
einsteigen.  

 

9.3.4.2 Durchschnittliche Wochenfahrleistung 
der mobilen 17-jährigen Fahranfänger 
zum Befragungszeitpunkt W2 

Aus den Angaben im Wochenprotokoll der Zweit-
befragung errechnen sich x෤ = 66,0 km (arithmeti-
sches Mittel xത = 97,6 km) als durchschnittliche Wo-
chenfahrleistung für pkw-mobile Panelteilnehmer 
(vgl. Bild 9-56).104 Damit liegen die Werte der zent-
ralen Tendenz nur leicht über der wöchentlichen 
Fahrleistung mobiler 17-Jähriger in der Erstbefra-
gung W1.  

                                                      
103

  In diese Berechnung gehen nur die Tage der Berichtswo-
che mit gültigen Kilometerangaben ein. Fahranfänger, die in 
dieser Woche überhaupt nicht Auto gefahren sind, werden 
nicht berücksichtigt.  

104
  Auf die detaillierte Analyse der Veränderung zwischen Wel-
le W1 und W2 wird an dieser Stelle aus den bereits ge-
nannten Gründen verzichtet. 

In der Subgruppenanalyse der wöchentlichen 
Fahrleistung zum Befragungszeitpunkt W2 signali-
sieren die unterschiedlichen Angaben der Teil-
gruppen des Schulabschlusses und des Ausbil-
dungsstatus statistische Signifikanz. Verall-
gemeinerbar sind auch die Fahrleistungsunter-
schiede zwischen mobilen aktiven und ehemaligen 
BF17-Teilnehmern. 

 

9.3.4.3 Durchschnittliche Wochenfahrleistung 
der mobilen 18-jährigen Fahranfänger 

Konzentriert man sich auch unter 18-jährigen 
Fahranfängern in der Wochenbetrachtung auf die 
mobilen Fahranfänger (vgl. Bild 9-57), errechnet 
sich ein Median der durchschnittlichen wöchentli-
chen Fahrleistung von x෤ = 90,0 km (arithmetisches 
Mittel xത = 135,7 km) mit den bekannten verallge-
meinerbaren Fahrleistungsunterschieden nach 
dem Geschlecht, dem Schulabschluss und dem 
Ausbildungsstatus.36F  

Der statistische Vergleich mobiler 17- und 18-
jähriger Fahranfänger hinsichtlich der durchschnitt-
lichen Wochenfahrleistung zum Erhebungszeit-
punkt W1 dokumentiert abermals die größere An-
zahl gefahrener Kilometer unter 18-Jährigen in 
signifikanter Weise.  

 

9.3.5 Durchschnittliche Monatsfahrleistung der 
Fahranfänger 

Neben der täglichen und wöchentlichen Fahrleis-
tung ist die Abschätzung der monatlichen Fahrleis-
tung der Fahranfänger interessant. Bei der Extra-
polation der wöchentlichen Mittelwerte auf Mo-
natsmittelwerte gelten – analog zur „Mobilitätsstu-
die Fahranfänger“ (vgl. FUNK et al. 2012b) und zur 
Prozessevaluation des BF17-Modellversuchs (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010) – folgende Bedingun-
gen:  

 Die Dauer eines Monats wird definiert durch 
365 / 12 = 30,42 Tage. Deshalb wird die wö-
chentliche Fahrleistung (sieben Tage) mit dem 
Faktor 4,35 multipliziert, um die durchschnittli-
che Fahrleistung für 30,45 (approximativ 30,42) 
Tage pro Monat zu errechnen. 
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Bild 9-55: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Wochenfahrleistung mobiler Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen  

 

  

Bild 9-56: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Wochenfahrleistung mobiler Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen  

 

  

Bild 9-57: Durchschnittliche Wochenfahrleistung der mobilen 18-jährigen Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen  

95,2 86,3
103,9 99,4 92,5 94,3

100,0
86,9 97,6

67,2
89,4 97,7 105,0 97,2 94,0 91,0 90,1

108,2

60,0 58,0 66,0 68,0 58,9 60,0 65,0 55,0 63,0
45,0 58,0 60,0 69,0 68,0 55,0 60,0 60,0 68,0

0

50

100

150

200

D
u

rc
h

sc
h

n
it

tl
ic

h
e 

F
ah

rl
ei

st
u

n
g

 
p

ro
 W

o
ch

e 
in

 k
m

Mittelwert Median

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

97,6 90,2
105,1

128,5

79,8 88,4

120,1
150,6

96,6
112,6

91,5
101,3 101,9

96,2
107,6

96,6 99,0 97,6

141,0

66,0 60,0 70,0 75,0
60,0 60,0

79,0
51,0 62,0

86,0
60,0 66,0 70,0 66,0 70,0 70,0 66,0 66,0

84,0

0

50

100

150

200

D
u

rc
h

sc
h

n
it

tl
ic

h
e 

F
ah

rl
ei

st
u

n
g

p
ro

 W
o

ch
e 

in
 k

m

Mittelwert Median

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status

135,7
109,1

155,5 157,1

118,3 115,4

168,2
132,6 136,5

129,0
136,5131,1

145,1 142,2129,0 133,1130,7146,9

90,0
76,0

100,0
114,0

70,0 72,3

115,0
85,0 90,0

75,0 75,0
100,0

120,0

85,0 92,0 92,0 81,0
105,0

0

50

100

150

200

D
u

rc
h

s
ch

n
it

tl
ic

h
e 

F
ah

rl
e

is
tu

n
g

 
p

ro
 W

o
ch

e 
in

 k
m

Mittelwert Median

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Dauer 
FE-Besitz

Schul-
abschluss



 

 

181

 Für die Errechnung der wöchentlichen Fahrleis-
tung werden lediglich Fahranfänger mit gültigen 
Kilometerangaben – inklusive der an einzelnen 
Tagen Immobilen – für alle sieben Tage der 
Woche herangezogen. Für die Extrapolation auf 
die monatliche Fahrleistung wird auch auf junge 
Fahrer mit gültigen Kilometerangaben für ledig-
lich sechs Tage zurückgegriffen. Dies führt zu 
einer Vergrößerung der Datenbasis und zu ei-
ner tendenziellen Unterschätzung der durch-
schnittlich wöchentlich und – im Zuge der Ext-
rapolation – monatlich zurückgelegten Fahrt-
strecke, also insgesamt zu einer konservative-
ren Schätzung der monatlichen Fahrleistung. 

 In die Berechnung der wöchentlichen Fahrleis-
tung gehen auch einzelne Fahranfänger mit ei-
nem sehr hohen Wegeaufwand ein. Dieser 
kann zwar plausibel als singuläres Ereignis 
aufgrund von Urlaubsfahrten etc. zustande 
kommen, darf aber nicht unhinterfragt für weite-
re Wochen ebenso unterstellt werden. Um eine 
hieraus resultierende Überschätzung der Fahr-
leistung zu vermeiden, werden die 5 % der Be-
fragten mit der höchsten wöchentlichen Fahr-
leistung von der Berechnung der monatlichen 
Fahrleistung ausgeschlossen.  

 Schließlich müssen auch jene Fahranfänger, 
die in der Berichtswoche nicht Auto gefahren 
sind, gesondert behandelt werden. Eine monat-
liche Fahrleistung mit 0 km bekommen nur jene 
in der Berichtswoche pkw-immobilen Fahran-
fänger zugewiesen, die zur Frage der bisheri-
gen Gesamtfahrleistung (vgl. Abschnitt 9.1.1) 
zusätzlich explizit angegeben haben, noch gar 
nicht Auto gefahren zu sein.  

Durch dieses Vorgehen werden die Fahranfän-
ger gefasst, die bisher noch nie Auto gefahren 
sind. Junge Fahrer, die zwar in der Berichtswo-
che nicht als Pkw-Fahrer unterwegs gewesen 
sind, aber gegebenenfalls in den drei anderen 
Wochen des zurückliegenden Monats entspre-
chend mobil waren, bekommen den Quotienten 
aus dem Kategorienmittelwert der bisherigen 
Gesamtfahrleistung und der Anzahl der Monate 
des Fahrerlaubnisbesitzes zugewiesen. Der 
Fall, dass ein in der Berichtswoche pkw-mobiler 
Fahranfänger in einer der drei anderen Wochen 
des hier modellierten Monats nicht Auto gefah-
ren ist, kann jedoch in dieser Betrachtung nicht 
berücksichtigt werden. 

 

9.3.5.1 Durchschnittliche Monatsfahrleistung 
der 17-jährigen Fahranfänger zum Be-
fragungszeitpunkt W1 

Mit den Vorgaben aus Abschnitt 9.3.5 berechnet 
sich aus den Angaben der BF17-Teilnehmer in 
Welle W1 eine extrapolierte durchschnittliche Mo-
natsfahrleistung von xത = 288,3 km.105 Die Hälfte 
der BF17-Teilnehmer fährt zum Zeitpunkt der ers-
ten Erhebung bis zu 217,5 km (Median) pro Monat. 
Ein Viertel der 17-Jährigen fährt in dieser Zeit mehr 
als 395,9 km im Monat.  

 

 
 

Bild 9-58: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Monatsfahr-
leistung der Fahranfänger; erste Panelwelle – 
Hochrechnung aus den Angaben zur Berichts-
woche 

 

Die Häufigkeitsverteilung monatlich gefahrener Ki-
lometer ist in Bild 9-58 kategorisiert in 50 km-
Schritten dargestellt. Kaum ein BF17-Teilnehmer 
(0,3 %) ist in der Zeit bis zur Befragung noch gar 
nicht Auto gefahren.106 107 Das Maximum der mitt-
leren Monatsfahrleistung liegt kurz nach Beginn 

                                                      
105

  Die Häufigkeitsverteilung der Monatsfahrleistung kann laut 
der Kennwerte für Schiefe und Steilheit als annähernd nor-
malverteilt aufgefasst werden. Deshalb wird hier der arith-
metische Mittelwert berichtet.  

106
  Die durchschnittliche monatliche Fahrleistung wird für Fahr-
anfänger, die in der Berichtswoche der Befragung nicht ge-
fahren sind, aber Angaben zur bisherigen Gesamtfahrleis-
tung zum Befragungszeitpunkt gemacht haben, durch die 
anteilige Fahrleistung, berechnet aus der Schätzung der 
bisherigen Gesamtfahrleistung, substituiert.  

107
  Aufgrund dieser geringen Anzahl und der differenzierten 
Annahmen, die in die Berechnung der Monatsfahrleistung 
eingehen, wird auf die bisher durchgeführte getrennte Aus-
weisung der entsprechenden Monatsfahrleistung für alle 
und für mobile Fahranfänger im BF17 in der Monatsbe-
trachtung verzichtet.  
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des Begleiteten Fahrens in der Kategorie „1.100 
bis 1.150 km“.  

Die differenzierte Betrachtung der monatlichen 
Fahrleistung nach den Subgruppen der unabhän-
gigen Variablen in Bild 9-59 zeigt für den Schulab-
schluss und den Ausbildungsstatus signifikante 
Abweichung auf. Im Monatsmittel fahren 17-
Jährige mit (zukünftiger) Mittlerer Reife und in ei-
ner Berufsausbildung längere Strecken als ihre je-

weiligen Pendants. Eine größere Monatsfahrleis-
tung ist auch für BF17-Teilnehmer aus den alten 
Bundesländern und aus ländlichen Regionen fest-
zuhalten. Gleiches gilt für die Früheinsteiger ins 
BF17, deren durchschnittliche Monatsfahrleistung 
in der ersten Befragung höher liegt als die der 
Späteinsteiger. 

 

 

 
 

Bild 9-59: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Monatsfahrleistung der Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen  

 

9.3.5.2 Durchschnittliche Monatsfahrleistung 
der 17-jährigen Fahranfänger zum Be-
fragungszeitpunkt W2 

Gegen Ende der Begleitzeit fährt die Hälfte der 17-
jährigen Panelteilnehmer pro Monat bis zu x෤ = 
217,5 km (arithmetischer Mittelwert xത = 309,4 km). 
Für das Viertel der Befragten aus Welle W2 mit der 
höchsten Fahrleistung ergibt die Hochrechnung 
aus dem Fahrtenprotokoll, dass sie durchschnitt-
lich im Monat mehr als 391,5 km fahren. Die 
durchschnittliche monatliche Fahrleistung, gemes-
sen am arithmetischen Mittel, hat sich für die 
BF17-Teilnehmer zwischen den Befragungszeit-
punkten W1 und W2 deutlich erhöht.  

Die kategorisierte Darstellung der durchschnittli-
chen Monatsfahrleistung zum Zeitpunkt W2 in Bild 
9-60 verdeutlicht, dass alle 17-Jährigen am Ende 
der Begleitphase Auto gefahren sind. Die häufigste 
vorkommende Wegstrecke liegt bei „1 bis 50 km“. 
Die höchste monatliche Fahrleistung liegt in der 
Kategorie „1.451 bis 1.500 km“.  

 

 
 

Bild 9-60: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Monatsfahr-
leistung der Fahranfänger; zweite Panelwelle – 
Hochrechnung aus den Angaben zur Berichts-
woche 

 

Bild 9-61 zeigt die Häufigkeitsverteilung der durch-
schnittlichen Monatsfahrleistung in den definierten 
Subgruppen auf. Dabei kann, wie schon in den Er-
gebnissen aus Welle W1, ein verallgemeinerbarer 

288,3 284,2 293,0 314,2
274,9 280,0

324,2
265,5 293,3

238,8 271,8 286,5
326,8 303,4 274,0 296,6 279,3

298,2

0
100
200
300
400
500
600

D
u

rc
h

sc
h

n
it

tl
ic

h
e 

F
ah

rl
ei

st
u

n
g

 
p

ro
 M

o
n

at
 in

 k
m

Mittelwert

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

13,4

11,1
11,0

10,7

8,2

5,2

11,5

4,14,3

1,2

3,6

1,4

2,7

1,8

0,2

1,41,5
0,8

0,2
0,71,0

0,50,5
1,1

0,7
0,00,0

1,0

0,00,2
0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

0

2

4

6

8

10

12

14

1 
- 

5
0

10
1

 -
 1

50

20
1

 -
 2

50

30
1

 -
 3

50

40
1

 -
 4

50

50
1

 -
 5

50

60
1

 -
 6

50

70
1

 -
 7

50

80
1

 -
 8

50

90
1

 -
 9

50

1
.0

0
1 

- 
1

.0
50

1
.1

0
1 

- 
1

.1
50

1
.2

0
1 

- 
1

.2
50

1
.3

0
1 

- 
1

.3
50

1
.4

0
1 

- 
1

.4
50

A
n

te
il d

e
r B

e
frag

te
n

 in
 %

 (k
u

m
u

lie
rt)

A
n

te
il

 d
e

r 
B

ef
ra

g
te

n
 in

 %

Monatliche Fahrleistung in km

n = 403



 

 

183

Unterschied in den Teilgruppen des Schulab-
schlusses und des Ausbildungsstatus festgehalten 
werden. Zum Ende der Begleitzeit verschwinden 
die statistisch bedeutsamen Unterschiede für die 
Variablen mit Regionalbezug, die in Welle W1 als 
verallgemeinerbar gelten. Dies gilt genauso für das 
Alter des Fahranfängers beim Erwerb der Prüfbe-
scheinigung und die bisherige BF17-Dauer. Signi-
fikant verschieden in der Verteilung der Antworten 
sind aktive und ehemalige BF17-Teilnehmer, wo-
bei die bereits selbstständigen 18-jährigen Fahran-
fänger im Monatsmittel deutlich mehr Kilometer zu-
rücklegen. 

Durch die zweimalige Befragung der 17-jährigen 
Fahranfänger liegen aus individuellen Kilometer-
Angaben errechnete Durchschnittswerte zur Ta-
ges-, Wochen- und Monatsfahrleistung aus allen 
zwölf Monaten der potenziellen Begleitzeit vor. Die 
durchschnittlichen Fahrleistungen von BF17-Teil-
nehmern aus den einzelnen Monaten im Begleite-
ten Fahren werden nun addiert und erlauben so 
Aussagen zur Gesamtfahrleistung für unterschied-
lich lange Verweildauern im BF17.  

 

 

 
 

Bild 9-61: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche Monatsfahrleistung der Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen  

 

Basierend auf dieser Hochrechnung erwerben 
Fahranfänger mit der durchschnittlichen Verweil-
dauer von 8,4 Monaten im BF17 (vgl. Abschnitt 
8.2.3) etwa 2.500 km Fahrpraxis. In den ersten drei 
Monaten ihrer Begleitphase fahren die BF17-Teil-
nehmer durchschnittlich etwa 870 km. Jugendliche, 
die sechs Monate im BF17 verweilen, sammeln 
insgesamt Fahrerfahrung aus etwa 1.750 km. 
Nach neun Monaten sind die 17-Jährigen hochge-
rechnet etwa 2.680 km begleitet gefahren und die 
Ausschöpfung der maximal möglichen Länge der 
Begleitdauer von zwölf Monaten lässt eine durch-
schnittliche Fahrleistung von 3.630 km erwarten 
(vgl. Bild 9-62).  

Diese Hochrechnung verweist auf mindestens zwei 
interessante Aspekte: 

 Zum einen errechnen sich aus den in der FAB 
2014 erhobenen Daten sehr ähnliche Fahrleis-
tungen wie in der Prozessevaluation des vor-

maligen Modellversuchs (vgl. FUNK, GRÜNIN-
GER 2010: 132f).  

 Zum anderen haben nach wie vor nur jene Ju-
gendlichen, die volle zwölf Monate das Beglei-
tete Fahren praktizieren, immerhin knapp ¾ der 
von der vormaligen PROJEKTGRUPPE BE-
GLEITETES FAHREN (2003: 18) empfohlenen 
Fahrleistung von 5.000 km erreicht.  

Ohne verkehrsaufklärerische Einwirkung auf die 
BF17-Teilnehmer und ihre Eltern scheint die Fahr-
leistung im Begleiteten Fahren sich kaum zu ver-
ändern. Hinsichtlich der Optimierungsperspektive 
„Erhöhung des Fahrleistungsumfangs“ zeichnet 
sich ein entsprechender Handlungsbedarf ab.  
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Bild 9-62: BF17-Teilnehmer: Hochrechnung der monatli-
chen Fahrleistung auf die Gesamtfahrleistung in 
der Begleitphase 

 

 
 

Bild 9-63: 18-jährige Fahranfänger: Kategorisierte Mo-
natsfahrleistung der Fahranfänger – Hochrech-
nung aus den Angaben zur Berichtswoche 

 

 
 

Bild 9-64: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Monatsfahrleistung der Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen  

 

9.3.5.3 Durchschnittliche Monatsfahrleistung 
der 18-jährigen Fahranfänger 

Unter den vorab getroffenen Annahmen errechnet 
sich für die 18-jährigen Fahranfänger eine durch-
schnittliche monatliche Fahrleistung von xത = 
413,1 km.37F

108 Die Hälfte der Befragten fährt dabei 
nicht mehr als 282,8 km (Median) und ein Viertel 
fährt mehr als 609,0 km im Monat. Bild 9-63 ver-
mittelt einen Eindruck von der Verteilung der Mo-
natsfahrleistung, differenziert in Klassen zu je 
50 km. Lediglich n = 20 Fahranfänger sind nach ih-

                                                      
108

  Die Häufigkeitsverteilung der Monatsfahrleistung unter den 
18-jährigen Fahranfänger ist annähernd normalverteilt.  

rem Fahrerlaubniserwerb noch nie Auto gefah-
ren.38F

109 

Differenziert man die durchschnittlichen Monats-
fahrleistungen nach dem Set der relevanten Sub-
gruppen, lassen sich die folgenden Unterschiede 
verallgemeinern (vgl. Bild 9-64): Junge Männer 
fahren auch in der Monatsbetrachtung weitere 
Strecken als junge Frauen. Fahranfänger mit ei-
nem Schulabschluss bis Mittlere Reife fahren mehr 
als ihre Pendants mit einem höheren Schulab-
schluss und Auszubildende fahren mehr als 18-
Jährige, die sich zurzeit nicht in Ausbildung befin-

                                                      
109

  Aufgrund dieser geringen Anzahl und der differenzierten 
Annahmen, die in die Berechnung der Monatsfahrleistung 
eingehen, wird auf die Ausweisung einer entsprechenden 
Monatsfahrleistung für Mobile verzichtet.  
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den bzw. Schüler, die die vergleichsweise gerings-
te Monatsfahrleistung ausweisen. Befragte aus 
den alten Bundesländern fahren mehr als jene aus 
den neuen Bundesländern und mit sinkender Be-
völkerungsdichte fahren die Fahranfänger längere 
Wege mit dem Auto.  

Für die 18-jährigen selbstständigen Fahranfänger 
ergibt die Hochrechnung der durchschnittlich im 
Monat gefahrenen Kilometer110 nach drei Monaten 
eine mittlere Fahrleistung von etwa 1.270 km. 
Nach sechs Monaten Fahrerlaubnisbesitz weist die 
Extrapolation eine Fahrleistung von etwa 2.800 km 
aus. Nach neun Monaten sind die jungen selbst-
ständigen Fahrer im Durchschnitt bereits mehr als 
4.000 km gefahren und nach einem Jahr haben die 
18-Jährigen ca. 5.300 km Fahrerfahrung (vgl. Bild 
9-65).  

 

 
 

Bild 9-65: 18-jährige Fahranfänger: Hochrechnung der 
monatlichen Fahrleistung auf die Gesamtfahr-
leistung im ersten Jahr des selbstständigen 
Fahrens 

 

Insgesamt legen die 18-Jährigen im – hinsichtlich 
der zeitlichen Dauer mit dem BF17 vergleichbaren 
– ersten Jahr ihres selbstständigen Fahrens eine 
deutlich längere Fahrtstrecke als begleitet fahren-
de 17-Jährige zurück. Bereits nach sechs Monaten 
weisen die 18-jährigen Fahranfänger eine mehr als 
anderthalb Mal so hohe Fahrleistung wie die BF17-
Teilnehmer aus. Dieses Größenverhältnis lässt 

                                                      
110

  Aufgrund der einmaligen Befragung der 18-jährigen Fahran-
fänger kurz nach dem Fahrerlaubniserwerb liegen nur für 
die ersten sechs Monate ihrer Fahrkarriere Durchschnitts-
werte für die einzelnen monatlichen Fahrleistungen vor. Für 
den siebten bis zwölften Monat wird das arithmetische Mit-
tel der Monatsfahrleistung in den ersten sechs Monaten 
(xത = 414,94 km) herangezogen und ab dem siebten Monat 
jeweils monatlich zur Gesamtfahrleistung im ersten Jahr als 
Autofahrer hinzu addiert.  

sich auch gegen Ende der zwölf Monate beobach-
ten.  

 

9.3.6 Zusammenfassung der Befunde zur Fahr-
leistung der Fahranfänger  

Fahrleistung 17-jähriger Fahranfänger 

Eine erste grobe Annäherung an die Fahrleistung 
im Begleiteten Fahren bietet die subjektive pau-
schale Schätzung der bisherigen Gesamtfahrleis-
tung durch die Befragten. Demnach ist die Hälfte 
der 17-Jährigen zum Erhebungszeitpunkt W1, we-
nige Wochen nach Erhalt der Prüfbescheinigung, 
bis zu 201 bis 300 km (Median) weit gefahren. Ge-
gen Ende der Begleitphase schätzen die 17-
Jährigen im Mittel eine Gesamtfahrleistung von 
1.001 bis 1.500 km (Median). In der Berichtswoche 
sind sie zu Beginn und am Ende ihrer Begleitpha-
se im Durchschnitt an 3,0 Wochentagen selbst mit 
dem Pkw gefahren. Dabei sind die Anteile pkw-
mobiler Jugendlicher am Freitag und Samstag am 
größten.  

Genauere Informationen zur Fahrleistung lassen 
sich aus der Betrachtung der letzten sieben Tage 
vor der Befragung („Berichtswoche“) erwarten. In 
der Berichtswoche der ersten Panelwelle doku-
mentieren die 17-jährigen Fahranfänger eine 
durchschnittliche Tagesfahrleistung von 7,1 km 
(Median; arithmetisches Mittel: 11,7 km). Die Ta-
gesfahrleistung der tatsächlich mit dem Auto mobi-
len 17-Jährigen lag am Beginn der Begleitphase 
mit einem Median von 19,7 km (arithmetisches Mit-
tel: 28,4 km) deutlich darüber. Die mittlere Tages-
fahrleistung aller Fahranfänger und der mobilen 
Jugendlichen haben sich über die Begleitphase 
hinweg nur unwesentlich geändert. In den unter-
schiedlichen Wochenabschnitten zeigt sich beim 
Blick auf alle 17-jährigen und auf die tatsächlich 
pkw-mobilen Fahranfänger am „verlängerten“ Wo-
chenende von Freitag bis Sonntag die höchste Ta-
gesfahrleistung. Dies gilt sowohl am Beginn als 
auch am Ende der Begleitphase.  

Die Wochenfahrleistung, bezogen auf alle 17-
jährigen Fahranfänger, beträgt sowohl am Beginn 
als auch gegen Ende der Begleitphase durch-
schnittlich 50 km (Median; arithmetisches Mittel: 
Erstbefragung: 83,2 km; Wiederholungsbefragung: 
82,5 km). Die Berücksichtigung der ausschließlich 
pkw-mobilen Fahranfänger resultiert in einem An-
stieg der wöchentlichen Fahrleistung von 60,0 km 
(Median; arithmetisches Mittel: 95,2 km) zu Beginn 
der Begleitphase auf 66,0 km (Median; arithmeti-
sches Mittel: 97,6 km) gegen Ende des Begleiteten 
Fahrens. Hochgerechnet auf einen Monat, berich-
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ten die BF17-Teilnehmer am Beginn der Begleit-
phase eine Fahrleistung von durchschnittlich 
288,3 km. Die Hälfte der 17-Jährigen fährt dabei 
bis zu 217,5 km (Median) im Monat. Während der 
Median der Monatsfahrleistung auch gegen Ende 
der Begleitphase auf diesem Niveau verharrt, 
steigt das arithmetische Mittel auf 309,4 km an. 
Tab. 1 gibt einen Überblick über die durchschnittli-
chen täglichen, wöchentlichen und monatlichen 
Fahrleistungen der 17-Jährigen.  

Unter Zugrundelegung der Fahrleistungen für un-
terschiedliche Monate der Begleitdauer ergibt die 
Schätzung der Gesamtfahrleistung für die durch-
schnittliche Verweildauer im BF17 von 8,4 Mona-
ten eine Fahrleistung von etwa 2.500 km. Bei Aus-
schöpfung der maximal möglichen Länge der Be-
gleitdauer von zwölf Monaten lässt sich eine 
durchschnittliche Fahrleistung von 3.630 km erwar-
ten.  

Die Differenzierung nach relevanten Subgruppen 
für die wöchentliche und die monatliche Betrach-
tung kurz nach Beginn der Begleitphase offenbart 
folgende Struktur: Jugendliche mit einem Schulab-
schluss bis höchstens Mittlere Reife berichten stets 
eine höhere wöchentliche oder monatliche Fahr-
leistung als ihre Pendants mit (angestrebter) 
Hochschulreife. Befragte aus den alten Bundes-
ländern fahren durchwegs mehr als Jugendliche 
aus den neuen Bundesländern. Jugendliche aus 
ländlichen Regionen berichten eine höhere Fahr-
leistung als Gleichaltrige aus verstädterten Regio-
nen, und diese fahren mehr als junge Fahrer aus 
Agglomerationsräumen. Auch Früheinsteiger in 
das BF17 fahren stets mehr als Jugendliche, die 
ab dem Alter von 17 Jahren und vier Monaten mit 
dem Begleiteten Fahren begonnen haben. Auch 
gegen Ende der Begleitphase lässt sich eine höhe-
re wöchentliche bzw. monatliche Fahrleistung der 
jungen Fahrer mit einer Schulbildung bis zur Mittle-
ren Reife und Auszubildende belegen.  

 

Fahrleistung 18-jähriger Fahranfänger 

Seit ihrem Fahrerlaubniserwerb ist die Hälfte der 
18-jährigen Fahranfänger zum Zeitpunkt der Be-
fragung nach eigener pauschaler Schätzung nicht 
mehr als „301 bis 400 km“ gefahren. In der Be-
richtswoche fahren die Befragten an durchschnitt-
lich 3,8 Tagen, und damit signifikant häufiger als 
die BF17-Teilnehmer, mit dem Auto. An den Wo-
chentagen von Montag bis Samstag sind jeweils 
knapp über die Hälfte der 18-Jährigen mit dem Au-
to unterwegs. Lediglich sonntags fährt die Mehrheit 
der Befragten kein Auto.  

Für alle 18-jährigen Fahranfänger errechnet sich 
eine durchschnittliche tägliche Fahrleistung von 
10,0 km (Median; arithmetisches Mittel: 16,9 km). 
Diese erhöht sich auf 21,7 km (Median; arithmeti-
sches Mittel: 32,3 km), wenn man nur die Fahran-
fänger betrachtet, die tatsächlich Auto gefahren 
sind. In der Wochenbetrachtung resultiert daraus 
eine Fahrleistung von 71,5 km (Median; arithmeti-
schen Mittel: 121,8 km) für alle 18-Jährigen und 
eine Fahrleistung von 90,0 km (Median; arithmeti-
sches Mittel: 135,7 km) für die pkw-mobilen 18-
jährigen Fahranfänger. Hochgerechnet auf einen 
Monat erbringen 18-jährige, herkömmlich vorberei-
tete Fahranfänger eine Fahrleistung von durch-
schnittlich 413,1 km. Die Hälfte der 18-Jährigen 
fährt monatlich bis zu 282,8 km (Median). Die 
Fahrleistungen der 18-Jährigen werden in Tab. 1 
zusammenfassend dokumentiert. 

Für die 18-jährigen selbstständigen Fahranfänger 
ergibt die Hochrechnung der durchschnittlich im 
Monat gefahrenen Kilometer nach drei Monaten 
eine mittlere Fahrleistung von etwa 1.270 km. 
Nach sechs Monaten Fahrerlaubnisbesitz weist die 
Extrapolation eine Fahrleistung von etwa 2.800 km 
aus. Nach neun Monaten sind die jungen selbst-
ständigen Fahrer im Durchschnitt bereits mehr als 
4.000 km gefahren und nach einem Jahr lässt sich 
für die 18-Jährigen ca. 5.300 km Fahrerfahrung 
erwarten.  

Hinsichtlich der Kategorien der unabhängigen Va-
riablen zeigt sich ein charakteristisches Muster an 
Unterschieden, die sich von der Analyseebene der 
tageweisen Betrachtung auf die Wochenebene 
und schließlich auch die Monatsbetrachtung „ver-
erben“: Junge Männer zeigen größere Fahrleistun-
gen als junge Frauen, Befragte mit einem Schul-
abschluss bis zur Mittleren Reife fahren mehr als 
jene mit einem höheren Schulabschuss und Aus-
zubildende fahren mehr Auto als Schüler und Be-
fragte, die sich zur Zeit nicht in einer Berufsausbil-
dung befinden.  

Die Fahrleistungen der selbstständig fahrenden 
18-Jährigen sind – mit Ausnahme des zweitägigen 
Wochenendes – in allen betrachteten Zeiträumen 
(Tag, Woche, Monat) und sowohl für alle Befragten 
als auch für die mobilen jungen Erwachsenen hö-
her als jene der BF17-Teilnehmer. Bereits nach 
sechs Monaten weisen die 18-jährigen Fahranfän-
ger eine mehr als anderthalb Mal so hohe Fahrleis-
tung wie die BF17-Teilnehmer aus. Dieses Grö-
ßenverhältnis lässt sich auch gegen Ende der 
zwölf Monate beobachten.  
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Bild 9-66: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

9.4 Fahrtzeit der Fahranfänger 

An dieser Stelle soll auch die zeitliche Dimension 
der Exposition der in der FAB2014 befragten 
Fahranfänger, in Form der Verkehrsbeteiligungs-
dauer bzw. des sog. Mobilitätszeitbudgets berichtet 
werden. Dabei werden die Fahrtdauern, wie schon 
in der Berichterstattung der Fahrleistung in Ab-
schnitt 9.3, für alle und ausschließlich für mobile 
Fahranfänger nach den relevanten Subgruppen 
unterschieden und auf der Tages-, Wochen(ab-
schnitts)- und Monatsebene betrachtet. 

 

9.4.1 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller 
Fahranfänger 

9.4.1.1 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit al-
ler BF17-Teilnehmer in der Befragung 
W1 

Im Fahrtenprotokoll der Berichtswoche berichten 
die Fahranfänger auch die täglichen Gesamtfahrt-
zeiten. Aus diesen Fahrtdauern errechnet sich für 
alle BF17-Teilnehmer eine durchschnittliche tägli-
che Fahrtzeit von x෤ = 9,4 Minuten (arithmetisches 
Mittel xത = 13,0 Minuten).111 112 Dieser Median sagt 
aus, dass – einschließlich der Jugendlichen, die 
nicht begleitet gefahren sind – die Hälfte aller Be-

                                                      
111

  Um in die Berechnungen einzugehen, müssen für mindes-
tens vier Tage Angaben zu den Fahrtzeiten vorliegen. 

112
  Die Häufigkeitsverteilungen der nachfolgend vorgestellten 
Fahrtzeit-Variablen sind nicht annähernd normalverteilt, so 
dass auch hier wieder der Median als Maß der zentralen 
Tendenz interpretiert werden muss.  

fragten täglich bis zu 9,4 Minuten Auto fährt. Die 
zweite Hälfte sitzt längere Zeit hinter dem Steuer.  

Die Betrachtung der Subgruppenunterschiede, 
dargestellt in Bild 9-66, verrät, dass BF17-Teilneh-
mer mit (angestrebter) Mittlerer Reife signifikant 
längere Fahrtdauern berichten als Jugendliche mit 
höherem (angestrebtem) Schulabschluss. Die Ab-
weichungen zwischen den Teilgruppen der beiden 
Variablen mit Raumbezug sind ebenso verall-
gemeinerbar. So verbringen die Jugendlichen aus 
den alten Bundesländern und jene aus ländlichen 
Regionen täglich mehr Zeit hinter dem Steuer als 
ihre jeweiligen Pendants. Zudem zeigt sich auch in 
der Differenzierung der jüngeren und älteren Fahr-
anfänger im BF17 eine signifikante Abweichung in 
der täglichen Fahrtdauer, wobei die Früheinsteiger 
längere Fahrtzeiten berichten. 

Die Verteilung der mittleren Fahrtzeiten an den 
einzelnen Wochentagen in Bild 9-67 nimmt die ty-
pische Form an, die auch vor dem Hintergrund der 
berichteten Fahrleistung zu erwarten war. Der Me-
dian beträgt an allen Tagen x෤ = 0 Minuten und 
verweist darauf, dass an jedem Tag mindestens 
die Hälfte der Befragten nicht Auto gefahren ist. 
Zieht man den Mittelwert als Indikator heran, ver-
bleibt die mittlere Fahrtdauer der Minderheit der 
Pkw-Mobilen an den Wochentagen von Montag bis 
Donnerstag weitgehend auf dem gleichen Niveau, 
während sie an den Tagen des Wochenendes 
deutlich ansteigt.  
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Bild 9-67: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche 
Fahrtzeit aller Fahranfänger; erste Panelwelle – 
nach Wochentagen 

Die Verteilung der mittleren Fahrtzeiten an den 
Wochentagen differenziert nach den relevanten 
Subgruppen wird in Tab. 9-21 abgebildet. Durch 
die graue Schattierung markierte signifikante Un-
terschiede ergeben sich für den Schulabschluss an 
vier und den Ausbildungsstatus an fünf Wochenta-
gen. Dabei werden für die BF17-Teilnehmer mit 
angestrebter oder bereits erworbener Mittlerer Rei-
fe und für die Auszubildenden höhere Fahrtdauern 
notiert, wobei diese sich am Wochenende zwi-
schen den Teilgruppen annähern. Über alle Wo-
chentage hinweg fahren 17-Jährige aus den alten 
Bundesländern längere Zeit mit dem Pkw – an 
zwei Tagen wird diese Tendenz auch statistisch 
signifikant.  

 

Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 0,0 (10,8) 0,0 (11,7) 0,0 (11,1) 0,0 (10,7) 0,0 (13,1) 0,0 (15,6) 0,0 (14,2) 

Männlich 0,0 (12,2) 0,0 (11,6) 0,0 (11,7) 0,0 (10,4) 0,0 (13,6) 0,0 (18,4) 0,0 (16,9) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 0,0 (12,1) 0,0 (12,9) 0,0 (12,5)  0,0 (10,8) 2,0 (15,2) 2,8 (17,9) 0,0 (15,4) 

Ab Hochschulreife 0,0 (11,5) 0,0 (11,1) 0,0 (10,9) 0,0 (10,8) 0,0 (12,4) 0,0 (17,4) 0,0 (16,2) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 0,0 (11,5) 0,0 (11,4) 0,0 (11,3) 0,0 (10,7) 0,0 (13,2) 0,0 (17,9) 0,0 (16,3) 

Auszubildende 0,0 (11,3) 0,0 (13,2) 0,0 (12,6) 0,0 (12,2) 5,0 (14,3) 7,3 (17,7) 0,0 (15,9) 

Nicht in Ausbildung 4,0 (16,1) 0,0 (10,5) 0,0 (11,3) 0,0   (6,7) 5,0 (13,9) 0,0 (14,1) 0,0 (11,0) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 0,0 (11,9) 0,0 (12,1) 0,0 (11,7) 0,0 (10,7) 0,0 (13,5) 0,0 (17,5) 0,0 (15,7) 

Neue Bundesländer 0,0   (8,7) 0,0   (8,4) 0,0   (8,6) 0,0 (10,7) 0,0 (11,3) 0,0 (12,4) 0,0 (14,2) 

 Regionstyp 

Agglomeration 0,0 (11,3) 0,0 (12,4) 0,0 (11,4) 0,0 (10,7) 0,0 (12,4) 0,0 (16,6) 0,0 (14,9) 

Verstädtert 0,0 (11,6) 0,0 (10,8) 0,0 (10,0) 0,0 (10,3) 0,0 (14,0) 0,0 (18,2) 0,0 (15,8) 

Ländlich 0,0 (13,2) 0,0 (12,3) 0,0 (14,1) 0,0 (11,0) 0,0 (14,0) 0,0 (16,7) 0,0 (17,8) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 0,0 (12,7) 0,0 (12,6) 0,0 (12,3) 0,0 (11,7) 0,0 (13,3) 3,0 (19,3) 0,0 (15,7) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 0,0 (10,3) 0,0 (11,0) 0,0 (10,7) 0,0   (9,6) 0,0 (13,7) 0,0 (14,6) 0,0 (15,9) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu einem Monat  0,0 (11,6) 0,0 (13,2) 0,0 (12,7) 0,0 (12,3) 0,0 (13,1) 0,0 (17,4) 0,0 (18,5) 

Bis zu zwei Monaten 0,0 (10,9) 0,0 (10,4) 0,0 (10,1) 0,0 (10,3) 0,0 (12,7) 0,0 (17,4) 0,0 (15,6) 

Drei und mehr Monate 0,0 (12,6) 0,0 (13,3) 0,0 (13,0) 0,0 (10,5) 0,0 (15,1) 0,0 (16,1) 0,0 (14,8) 

 Insgesamt 

Insgesamt 0,0 (11,6) 0,0 (11,7) 0,0 (11,4) 0,0 (10,6) 0,0 (13,3) 0,0 (17,0) 0,0 (15,5) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-21: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; erste Panelwelle – nach den Wochenta-
gen und relevanten Subgruppen 

 

Der gleiche Befund kann auf die Raumeinheit 
übertragen werden, wobei die Jugendlichen aus 
ländlichen Regionen die längsten Fahrtzeiten be-
richten. An vier der sieben Wochentage protokollie-
ren zudem die Früheinsteiger ins Begleitete Fah-

ren längere Fahrtdauern als die älteren BF17-
Teilnehmer. Für die Ausprägungen der bisherigen 
Begleitdauer errechnen sich an zwei Tagen signifi-
kante Unterschiede, bei denen diejenigen, die die 
Prüfbescheinigung seit bis zu zwei Monaten besit-
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zen, geringere Fahrtzeiten berichten als die 17-
Jährigen, die erst seit höchstens einem Monat oder 
seit mehr als zwei Monaten begleitet Auto fahren 
dürfen.Auch hinsichtlich der Fahrtdauern wird 
nachfolgend wieder zwischen der vier- und fünftä-
gigen Arbeitswoche und dem zwei- bzw. dreitägi-
gen Wochenende unterschieden.113 In der fünftä-
gigen Arbeitswoche von Montag bis Freitag fahren 
die BF17-Teilnehmer im Mittel x෤ = 7,6 Minuten 
(arithmetisches Mittel xത = 11,8 Minuten).114 In der 
Differenzierung der relevanten Subgruppen (vgl. 
Bild 9-68) ergeben sich für die BF17-Teilnehmer 
mit angestrebter oder absolvierter Mittlerer Reife, 
für die 17-jährigen Auszubildenden, für Befragte 
aus den alten Bundesländern oder Jugendliche 
aus ländlichen Regionen sowie die Früheinsteiger 
ins Begleitete Fahren signifikant längere Fahrtdau-
ern als für deren jeweiligen Konterparts. Auch Ju-
gendliche, deren bisherige Begleitdauer zum Be-
fragungszeitpunkt am kürzesten andauerte, berich-
ten eine längere Fahrtdauer als Jugendliche, die 
bereits länger am BF17 teilnehmen. 

Verglichen damit steigt die durchschnittliche Fahrt-
dauer am zweitägigen Wochenende (Samstag und 
Sonntag) gemessen am Median (x෤ = 7,5 Minuten) 
nicht an (vgl. Bild 9-69).115 Wird das arithmetische 
Mittel (xത = 16,1 Minuten), das sich vor allem durch 
die Minderheit der am Wochenende pkw-mobilen 
Jugendlichen herausbildet, als Indikator herange-
zogen, ist die berichtete Fahrtdauer am zweitägi-
gen Wochenende deutlich erhöht.  

Für das zweitägige Wochenende sind wenige Dif-
ferenzen zwischen den ausgemachten Teilgruppen 
signifikant, darunter lediglich die Fahrtzeiten von 
Jugendlichen aus alten und neuen Bundesländern 
und von Früh- und Späteinsteigern ins Begleitete 
Fahren. Hier sind die 17-Jährigen, wohnhaft in den 
westlichen Bundesländern und die Neulinge, die 
noch bevor sie 17 Jahre und drei Monate alt sind, 
ins BF17 einsteigen, mit längeren Fahrtzeiten un-
terwegs.  

Für die folgende Differenzierung der Wochentage 
in eine Arbeitswoche von Montag bis Donnerstag 

                                                      
113

 Bereits im Rahmen der Beschreibung der durchschnittli-
chen Fahrtzeiten werden die Gründe für die vorgenommene 
Aufsplittung der Arbeitswoche und des Wochenendes aus-
geführt (vgl. Abschnitt 9.2). Der Freitag trägt bereits hin-
sichtlich des Fahrverhaltens wochenendtypische Eigen-
schaften und wird deswegen einmal der Arbeitswoche und 
einmal dem Wochenende zugeschlagen. 

114
  Für die Berechnungen zu diesem Wochenabschnitt müssen 
Angaben zu den Fahrtzeiten an mindestens drei Tagen vor-
liegen.  

115
  Dabei muss zu mindestens einem Tag des Wochenendes 
die Angabe zu den Fahrtzeiten vorliegen. 

wird der Freitag dem Wochenende zugeschlagen. 
Dadurch reduziert sich das Mittel der Fahrtzeit in 
der viertätigen Arbeitswoche auf x෤ = 6,8 Minuten 
(arithmetisches Mittel xത = 11,3 Minuten).116  

In der durchgeführten Subgruppenanalyse sind die 
Abweichungen in der mittleren Fahrtzeit in der vier-
tägigen Arbeitswoche für den Schulabschluss sig-
nifikant (vgl. Bild 9-70). Darüber hinaus zeigen die 
Variablen mit Raumbezug verallgemeinerbare Re-
sultate. Sowohl die BF17-Teilnehmer aus den alten 
Bundesländern als auch aus ländlichen Regionen 
verbringen zum Zeitpunkt der ersten Befragung 
durchschnittlich mehr Zeit hinter dem Steuer als 
die Befragten der komplementären Teilgruppen. 
Unter der Woche von Montag bis Donnerstag sind 
ferner die Früheinsteiger ins Begleitete Fahren und 
diejenigen mit der längsten bisherigen Begleitdau-
er signifikant länger mit dem Auto unterwegs als ih-
re jeweiligen Pendants. 

Am dreitägigen Wochenende verbringen die BF17-
Teilnehmer zum Zeitpunkt W1 am meisten Zeit pro 
Tag hinter dem Steuer. So beträgt der Median x෤ = 
10,0 Minuten (arithmetisches Mittel xത = 
15,3 Minuten) und sagt damit aus, dass die Hälfte 
aller 17-Jährigen am dreitägigen Wochenende bis 
zu 10 Minuten begleitet Auto fährt.117  

Die für den Freitag bis Sonntag berechneten mittle-
ren Fahrtdauern sind zwischen den Subgruppen 
der unabhängigen Variablen einheitlicher als unter 
der Woche (vgl. Bild 9-71). Signifikante Unter-
schiede zwischen den Teilgruppen sind nur für die 
regionale Herkunft und für das Alter beim Erwerb 
der Prüfbescheinigung auszumachen. Wie bereits 
zuvor häufiger dokumentiert, berichten die BF17-
Teilnehmer aus den alten Bundesländern und die 
Früheinsteiger ins Begleitete Fahren im Vergleich 
zu ihren Pendants von längeren Fahrtdauern. 

 

                                                      
116

  Um in die Berechnungen einzugehen, müssen für mindes-
tens zwei Tage Angaben zu den Fahrtzeiten vorliegen.  

117
  Auch für die Berechnungen des „verlängerten“ Wochenen-
des werden die Angaben zu den Fahrtzeiten an mindestens 
zwei Tagen benötigt. 
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Bild 9-68: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Freitag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-69: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Samstag 
bis Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-70: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Donnerstag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-71: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag bis 
Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-72: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

9.4.1.2 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit al-
ler BF17-Teilnehmer in der Befragung 
W2 

Die mittlere tägliche Fahrtzeit der 17-jährigen Pa-
nelteilnehmer beläuft sich zum Zeitpunkt der zwei-
ten Befragung auf x෤ = 11,2 Minuten (arithmeti-
sches Mittel xത = 14,1 Minuten). Die vergleichende 
Betrachtung der mittleren Fahrtzeiten der einzel-
nen Subgruppen in Bild 9-72 zeigt nur für den Teil-
nahmestatus signifikante Abweichungen an. So 
berichten in der zweiten Befragungswelle die noch 
aktiven BF17-Teilnehmer von einer signifikant län-
geren täglichen Fahrtdauer. 

In der Panelperspektive, die die Veränderungen 
jedes einzelnen Befragten von Welle W1 zu Welle 
2 in den Blick nimmt, zeigen sich signifikante intra-
individuelle Unterschiede zwischen den mittleren 

täglichen Fahrtzeiten beider Panelwellen. Der int-
rapersonelle Median sinkt im Verlauf der Begleit-
zeit. Die intrapersonelle Veränderung ist jedoch 
äußerst gering (vgl. Tab. 9-22). Die Größe der Ab-
weichungen, die sich hinsichtlich der durchschnitt-
lichen Tagesfahrtzeit zwischen Welle W1 und W2 
für jeden Befragten berechnen, ist in Tab. 9-23 do-
kumentiert. Dabei wird sichtbar, dass sich die Dif-
ferenzen der angegebenen Fahrtzeiten zum Groß-
teil im engen Bereich von +/- fünf Minuten bewe-
gen. 
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Durchschnittliche Tagesfahrt- 
zeit aller Fahranfänger  

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.146 
9,43 / 

(13,01)1 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

465 
10,71 / 
(14,01) 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 441 
11,17 / 
(14,13) 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

456 
0,13/ 

(-0,08) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

436 
-0,13 / 
(0,10) 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

465 
0,32 / 
(0,14) 

1  Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 9-22: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der durchschnittlichen Tagesfahrtzeit aller 
Fahranfänger in der Berichtswoche zwischen 
den Panelwellen W1 und W2 

 

Durchschnittliche  
Tagesfahrtzeit aller Fahranfänger 

% 

Starke Zunahme (Höher als +5 Minuten) 6,0 

Zunahme (Bis zu +5 Minuten) 27,7 

Keine Veränderung (0) 9,0 

Reduzierung (Bis zu -5 Minuten) 50,6 

Starke Reduzierung (Niedriger als -5 Minu-
ten) 

2,5 

Anzahl (n) 436 

 

Tab. 9-23: BF17-Teilnehmer: Veränderung der durch-
schnittlichen Tagesfahrtzeit in der Berichtswo-
che zwischen den Panelwellen W1 und W2 

 

Die Betrachtung der mittleren Fahrtzeiten an den 
einzelnen Wochentagen in W2 erfolgt in Bild 9-73. 
Es zeigt das bereits bekannte Muster durchgehen-
der Mediane x෤ = 0 und weitgehend einheitlicher 
arithmetischer Mittlerwerte für die Tage von Diens-
tag bis Donnerstag. An den Tagen von Freitag bis 
Sonntag und auch am Montag liegen die Mittelwer-
te, die sich im Wesentlichen durch die Fahrtdauern 
der Minderheit mobiler Fahranfänger herausbilden, 
über dem Niveau der drei übrigen Wochentage. 

 
 

Bild 9-73: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche 
Fahrtzeit aller Fahranfänger; zweite Panelwelle 
an einzelnen Wochentagen 

 

Bei der Differenzierung der mittleren Fahrtdauern 
an den Wochentagen nach relevanten Subgruppen 
(vgl. Tab. 9-24) zeigt sich für den Donnerstag und 
Freitag ein signifikanter Geschlechterunterschied 
dahingehend, dass an diesem Tag die männlichen 
Fahranfänger vergleichsweise länger fahren. Hin-
sichtlich des Schulabschlusses und des Ausbil-
dungsstatus zeigen die Befunde eine noch deutli-
chere Tendenz. An den Tagen von Montag bis 
Mittwoch verbringen Jugendliche mit einem Schul-
abschluss bis zur Mittleren Reife und auch Auszu-
bildende mehr Zeit hinter dem Steuer als ihre Ver-
gleichsgruppen. Für den Schulabschluss gilt die-
ses Ergebnis auch sonntags. Für die Variablen des 
Regionstyps zeigen sich in den Fahrtdauern zum 
Ende der Begleitphase freitags und samstags sig-
nifikante Unterschiede. Während freitags 17-
Jährige aus ländlichen Gebieten längere Zeit Pkw 
fahren, sind samstags die Jugendlichen in städti-
schen Regionen länger mit dem Auto unterwegs 
Eine strukturelle Abweichung ist wiederum für den 
Teilnahmestatus zu sehen: Die Befragten, deren 
Begleitdauer zum Befragungszeitpunkt bereits be-
endet war, wenden ein höheres Mobilitätszeit-
budget auf, als es die aktiven BF17-Teilnehmer 
tun. Lediglich freitags und samstags fahren die be-
gleiteten Jugendlichen ähnlich lange und die signi-
fikanten Abweichungen verschwinden. 
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) in Minuten 

 Geschlecht 

Weiblich 0,0 (10,6) 0,0 (10,4) 0,0   (9,5) 0,0 (10,2) 0,0 (11,3) 0,0 (14,6) 0,0 (14,5) 

Männlich 0,0 (16,1) 0,0 (11,4) 0,0 (12,9) 0,0 (13,6) 10,0 (17,5) 0,0 (20,2) 0,0 (12,4) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 8,0 (18,2) 0,0 (13,8) 0,0 (16,6) 0,0 (14,3) 5,0 (16,8) 0,0 (20,4) 0,0 (18,0) 

Ab Hochschulreife 0,0 (11,1) 0,0   (9,3) 0,0   (8,3) 0,0 (10,4) 0,0 (12,5) 0,0 (15,5) 0,0 (11,0) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 0,0 (11,7) 0,0 (10,1) 0,0   (9,5) 0,0 (10,3) 0,0 (13,1) 0,0 (17,6) 0,0 (11,8) 

Auszubildende 10,0 (16,2) 5,0 (14,7) 5,2 (19,0) 0,0 (14,5) 10,0 (19,6) 6,6 (13,9) 0,0 (18,0) 

Nicht in Ausbildung 0,0 (32,0) 0,0   (8,7) 0,9   (9,6) 5,0 (22,6) 0,0   (6,8) 0,0 (24,5) 0,0 (21,5) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 0,0 (13,6) 0,0 (10,9) 0,0 (11,0) 0,0 (11,7) 0,0 (14,0) 0,0 (17,2) 0,0 (13,6) 

Neue Bundesländer 0,0 (11,5) 0,0   (9,9) 0,0 (12,9) 0,0 (13,3) 0,0 (19,7) 0,0 (18,6) 0,0 (10,5) 

 Regionstyp 

Agglomeration 0,0 (12,8) 0,0 (11,6) 0,0 (12,0) 0,0 (11,3) 0,0 (11,2) 0,0 (22,3) 0,0 (12,7) 

Verstädtert 0,0 (14,4) 0,0   (8,6) 0,0 (10,1) 0,0 (12,1) 0,3 (16,4) 0,0 (15,8) 0,0 (15,9) 

Ländlich 0,0 (13,2) 0,0 (12,7) 0,0 (10,8) 0,0 (11,4) 10,0 (17,2) 0,0 (10,7) 0,0 (11,0) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 0,0 (14,2) 0,0 (11,4) 0,0 (11,0) 0,0 (11,5) 3,0 (15,4) 0,0 (18,9) 0,0 (13,2) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 0,0 (11,8) 0,0   (9,0) 0,0 (11,0) 0,0 (13,0) 0,0 (11,1) 0,0 (11,1) 0,0 (15,0) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu drei Monaten - - - - - - - 

Bis zu sechs Monaten - - - - - - - 

Bis zu neun Monaten 0,0 (11,8) 0,0   (9,5) 0,0 (10,9) 0,0 (12,9) 0,0 (12,0) 0,0 (11,5) 0,0 (13,6) 

Bis zu zwölf Monaten 0,0 (14,4) 0,0 (11,5) 0,0 (11,1) 0,0 (11,4) 0,0 (15,4) 0,0 (19,5) 0,0 (13,7) 

 Teilnahmestatus 

Aktiv 0,0 (13,5) 0,0 (10,8) 0,0 (11,1) 0,0 (11,8) 0,0 (14,3) 0,0 (17,3) 0,0 (13,4) 

Ehemalig 8,3 (14,9) 0,0 (17,0) 0,0 (14,6) 0,0 (16,6) 0,0 (20,4) 0,0 (22,2) 5,0 (22,4) 

 Insgesamt 

Insgesamt 0,0 (13,5) 0,0 (10,8) 0,0 (11,1) 0,0 (11,8) 0,0 (14,3) 0,0 (17,3) 0,0 (13,4) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-24: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach den Wochenta-
gen und relevanten Subgruppen 

 

Zum Abschluss der Betrachtung der Tagesfahrt-
dauern aller BF17-Teilnehmer in der zweiten Pa-
nelwelle folgt die getrennte Berechnung der mittle-
ren Tagesfahrtdauern für die Arbeitswoche und 
das Wochenende. In der fünftägigen Arbeitswoche 
von Montag bis Freitag beträgt das durchschnittli-
che Mobilitätszeitbudget x෤ = 8,2 Minuten (arithme-
tisches Mittel xത = 12,3 Minuten; vgl. Bild 9-74). 
Somit fahren 50 % der Jugendlichen am Ende der 
Begleitphase von Montag bis Freitag täglich bis zu 
8,2 Minuten in Begleitung.  

Laut den Resultaten der Subgruppenanalyse fah-
ren an diesen Tagen männliche Jugendliche, 
Fahranfänger, die einen Schulabschluss bis zur 
Mittleren Reife anstreben oder besitzen, und Aus-
zubildende längere Zeit als ihre jeweiligen Ver-
gleichsgruppen. Des Weiteren unterscheiden sich 

aktive und ehemalige BF17-Teilnehmer signifikant. 
Dabei sitzen die Ehemaligen an den Tagen von 
Montag bis Freitag jeweils länger hinter dem Steu-
er.  

Am zweitägigen Wochenende, bestehend aus 
Samstag und Sonntag, sinkt der Median auf eine 
Fahrtzeit von x෤ = 5,0 Minuten pro Tag (arithmeti-
sches Mittel xത = 15,2 Minuten). Der im Vergleich 
zur fünftägigen Arbeitswoche gestiegene Mittelwert 
verweist auf eine hinreichend große Minderheit von 
BF17-Teilnehmern mit längeren Fahrtdauern am 
Wochenende. Bild 9-75 zeigt die Verteilung der 
Fahrtzeiten getrennt nach den Ausprägungen der 
soziodemographischen Merkmale. Alle dargestell-
ten Differenzierungen weisen keine statistisch ver-
allgemeinerbaren Resultate auf – ausgenommen 
der Teilnahmestatus, bei dem die ehemaligen 
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BF17-Teilnehmer am zweitägigen Wochenende 
signifikant höhere Fahrtdauern pro Tag berichten, 
als noch die Aktiven. 

Die Auslassung des Freitags in der Kalkulation der 
Arbeitswoche schlägt sich in einem gegenüber der 
vollen Arbeitswoche niedrigeren Median von x෤ = 
7,5 Minuten (arithmetisches Mittel xത = 11,8 Minu-
ten) nieder. Einmal mehr zeigt der Freitag damit 
auf, dass er angesichts des Fahrpensums eher 
wochenendtypisch ist und den Durchschnittswert 

einer Fahrwoche spürbar anhebt. Die subgruppen-
spezifische Differenzierung des aufgewendeten 
Mobilitätszeitbudgets an den Tagen von Montag 
bis Donnerstag (vgl. Bild 9-76) zeigt die ähnlichen 
signifikanten Unterschiede wie in der vollen Ar-
beitswoche mit fünf Tagen. Somit sind die Gruppen 
des Schulabschlusses und des Ausbildungsstatus 
sowie des Teilnahmestatus erneut signifikant von-
einander verschieden.  

 

 

 
 

Bild 9-74: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Freitag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 9-75: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Samstag 
bis Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-76: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Montag 
bis Donnerstag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 9-77: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag bis 
Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Mit der Aufnahme des Freitags in die Wochenend-
betrachtung wächst die mittlere Fahrtdauer am 
dreitägigen Wochenende auf x෤ = 10,0 Minuten 
(arithmetisches Mittel xത = 15,0 Minuten) deutlich 
an. In der Subgruppenanalyse für das dreitägige 
Wochenende, dargestellt in Bild 9-77, ergeben sich 
für vier unabhängige Variablen signifikante Unter-
schiede zwischen deren Ausprägungen. Dabei 
protokollieren die männlichen Befragten längere 
Wegstrecken als die weiblichen Fahranfänger. In 
der Variable des Alters beim Fahrerlaubniserwerb 
überragen die Früheinsteiger, die mit bis zu 17 
Jahren und drei Monaten ins Begleitete Fahren 
eingestiegen sind, die älteren Jugendlichen hin-
sichtlich der mittleren Fahrtdauer. Darüber hinaus 
sind im definierten Zeitraum die Befragten mit einer 

längeren bisherigen Begleitdauer auch längere 
Zeit pro Tag begleitet gefahren. Ein größeres Mo-
bilitätszeitbudget wenden außerdem die ehemali-
gen im Vergleich zu den aktuellen BF17-
Teilnehmern auf. 

 

9.4.1.3 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit al-
ler 18-jährigen Fahranfänger 

Die durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller 18-
jährigen Fahranfänger wird in Bild 9-78 nach dem 
bekannten Set der unabhängigen Variablen diffe-
renziert.39F Die Hälfte der Befragten berichtet eine 
Fahrtzeit von bis zu x෤ = 13,4 Minuten pro Tag 
(arithmetisches Mittel xത = 20,2 Minuten). Auch in 
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der zeitlichen Betrachtung der Pkw-Mobilität zei-
gen sich für 18-Jährige wieder die bekannten Un-
terschiede nach dem Geschlecht und dem Schul-
abschuss, mit im Vergleich zu den jeweiligen kom-
plementären Subgruppen größerem Mobilitätszeit-
budget für junge Männer und Absolventen mit bis 
zu Mittlerer Reife. Ein weiterer Unterschied zeigt 
sich nach dem Ausbildungsstatus, wobei junge 
Fahrer, die sich nicht in Ausbildung befinden, täg-
lich durchschnittlich am längsten mit dem Auto un-
terwegs sind, gefolgt von den Auszubildenden und 

den Schülern, die das geringste Mobilitätszeit-
budget aufweisen. 

Der Abgleich der durchschnittlich aufgewendeten 
Fahrtzeiten zwischen den Fahranfängerteilgruppen 
der 17- und 18-Jährigen erweist sich in der statisti-
schen Analyse als signifikant. Somit ist der Befund, 
dass die 18-jährigen Nichtteilnehmer am BF17 in 
der Befragung ein höheres Mobilitätszeitbudget für 
ihre Fahrten aufwenden, auf die Grundgesamtheit 
verallgemeinerbar. 

 

 
 
Bild 9-78: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 9-79: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche täg-
liche Fahrtzeit aller Fahranfänger an einzelnen 
Wochentagen 

 

Für jeden Wochentag veranschaulicht Bild 9-79 die 
Mediane und Mittelwerte der durchschnittlichen 
Fahrtzeiten aller 18-jährigen Fahranfänger. Im Lau-
fe der Arbeitswoche erhöht sich sowohl der – auf-
grund der fehlenden Normalverteilung der einzel-
nen Variablen eigentlich zu interpretierende – Me-
dian als auch das arithmetische Mittel der berichte-
ten Fahrtzeiten, das auf eine hinreichende Anzahl 

von Fahranfängern mit deutlich längeren Autofahr-
ten verweist. Insbesondere samstags und freitags 
werden solche länger dauernden Fahrten unter-
nommen.  

In Tab. 9-25 werden die durchschnittlichen Fahrt-
zeiten von 18-Jährigen für jeden Wochentag nach 
den Kategorien der unabhängigen Variablen diffe-
renziert. An fünf von sieben Wochentagen sind 
junge Männer länger mit dem Auto unterwegs als 
junge Frauen. An sechs von sieben Wochentagen 
fahren Fahranfänger mit einem Schulabschluss bis 
zur Mittleren Reife länger Auto als Befragte mit ei-
nem höheren Schulabschluss. Montags und mitt-
wochs weisen Auszubildende signifikant längere 
Fahrtzeiten aus als Schüler und Fahranfänger, die 
sich nicht in einer Ausbildung befinden. Und an 
drei Wochentagen zeigen sich verallgemeinerbare 
Unterschiede in den Fahrtzeiten nach der regiona-
len Herkunft der Fahranfänger. Damit schlagen 
sich die bereits in der Differenzierung der durch-
schnittlichen Tagesfahrleistung aller Fahranfänger 
verallgemeinerbaren Unterschiede auch in der Dif-
ferenzierung der Wochentagsfahrtzeiten nieder. 
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 0,0 (17,3) 0,0 (16,6) 0,0 (18,4) 0,0 (17,6) 0,0 (18,5) 0,0 (19,3) 0,0 (14,4)

Männlich 10,0 (19,4) 10,0 (20,5) 5,0 (17,5) 10,0 (23,8) 10,0 (25,4) 10,0 (26,6) 0,0 (22,4)

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 10,0 (23,6) 8,0 (21,8) 10,0 (22,9) 10,0 (23,4) 11,6 (25,6) 10,0 (28,2) 0,0 (19,4)

Ab Hochschulreife 0,0 (14,3) 0,0 (16,9) 0,0 (15,1) 0,0 (19,1) 0,0 (20,6) 5,0 (20,1) 0,0 (19,2)

 Ausbildungsstatus 

Schüler 0,0 (14,7) 0,0 (17,3) 0,0 (15,3) 8,3 (20,3) 5,0 (19,4) 5,0 (19,6) 0,0 (19,2)

Auszubildende 10,0 (23,9) 10,0 (22,3) 10,0 (23,1) 10,0 (25,0) 10,0 (26,9) 12,0 (28,5) 0,0 (19,2)

Nicht in Ausbildung 12,9 (19,1) 10,0 (19,1) 5,0 (19,3) 8,3 (12,6) 18,1 (30,5) 5,7 (25,3) 5,7 (20,1)

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 7,0 (18,5) 6,5 (18,3) 5,0 (18,1) 10,0 (20,8) 10,0 (22,7) 10,0 (23,5) 0,0 (18,6)

Neue Bundesländer 0,0 (17,1) 0,0 (21,5) 0,0 (19,6) 0,0 (21,9) 0,0 (19,7) 0,0 (23,3) 0,0 (20,9)

 Regionstyp 

Agglomeration 0,0 (16,9) 2,1 (20,2) 5,0 (19,4) 4,5 (21,5) 8,0 (24,7) 5,0 (23,8) 0,0 (20,0)

Verstädtert 10,0 (19,8) 0,1 (15,8) 0,0 (16,7) 11,0 (21,0) 10,0 (20,6) 11,9 (22,2) 0,0 (19,7)

Ländlich 10,0 (23,7) 10,0 (20,4) 7,5 (18,6) 10,0 (19,5) 7,1 (18,9) 6,9 (26,6) 0,0 (16,4)

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 18 Jahre, 3 Monate 5,0 (17,4) 4,5 (19,3) 3,7 (18,3) 10,0 (21,9) 10,0 (23,9) 10,0 (24,9) 0,0 (21,4)

Ab 18 Jahre, 4 Monate 0,0 (19,0) 0,0 (18,1) 5,0 (18,8) 5,3 (19,6) 5,0 (20,6) 5,0 (22,6) 0,0 (16,4)

 Bisherige Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 

Bis zu einem Monat 0,0 (16,5) 0,0 (17,1) 0,0 (17,8) 0,0 (18,5) 10,0 (23,3) 10,0 (33,0) 0,0 (22,5)

Bis zu zwei Monaten 8,0 (18,6) 5,0 (18,9) 5,0 (17,7) 10,0 (19,0) 8,0 (21,4) 10,0 (21,3) 0,0 (19,1)

Drei und mehr Monate 0,9 (18,5) 10,0 (18,8) 3,2 (19,9) 10,0 (25,3) 8,0 (22,9) 5,0 (22,5) 0,0 (16,6)

 Insgesamt 

Insgesamt 3,0 (18,3) 0,0 (18,7) 3,0 (18,3) 8,0 (20,9) 8,2 (22,3) 7,3 (23,4) 0,0 (18,8)

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-25: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrtzeiten aller Fahranfänger – nach den Wochentagen und rele-
vanten Subgruppen 

 

Auch bei der Betrachtung des Mobilitätszeitbud-
gets ist erneut die Unterteilung der Woche in einen 
Wochenabschnitt der Arbeitswoche und ein Wo-
chenende sinnvoll. Bild 9-80 informiert über die 
durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller 18-Jähri-
gen in der fünftägigen Arbeitswoche. Von Montag 
bis Freitag fährt die Hälfte der jungen Fahrer bis zu 
x෤ = 12,0 Minuten pro Tag mit dem Auto (arithmeti-
sches Mittel xത = 19,8 Minuten). Verallgemeinerbar 
sind die Unterschiede nach dem Schulabschluss – 
mit Fahranfängern bis zum Abschluss der Mittleren 
Reife, die länger als Pkw-Fahrer unterwegs sind 
als ihre Pendants mit einem höheren Schulab-
schluss – und nach dem Ausbildungsabschluss, 
mit dem höchsten Mittelwert von 18-Jährigen, die 
sich nicht in Ausbildung befinden, noch vor den 
Auszubildenden und den am kürzesten pkw-
mobilen Schülern. 

Bild 9-81 veranschaulicht das Mobilitätszeitbudget 
aller 18-jährigen Fahranfänger für die komplemen-
tären Wochenendtage des Samstags und des 
Sonntags.42F An diesen beiden Tagen fährt die Hälfte 
aller Befragten täglich nicht mehr als jeweils bis zu 
x෤ = 10,0 Minuten mit dem Auto (arithmetisches Mit-
tel xത = 21,2 Minuten). In nahezu allen unterschie-
denen Teilgruppen sind die Mediane geringer als 
an den Tagen der fünftägigen Arbeitswoche. Ver-
allgemeinerbar sind die Unterschiede nach dem 
Geschlecht und der Herkunftsregion. Dabei sind 
junge Männer länger als Pkw-Fahrer unterwegs als 
junge Frauen und Fahranfänger aus den alten 
Bundesländern länger als ihre Pendants aus den 
neuen Bundesländern.  
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Bild 9-80: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche – 
nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-81: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger am zweitägigen Wochenende – 
nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-82: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche – 
nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-83: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit aller Fahranfänger am dreitägigen Wochenende – 
nach relevanten Subgruppen 

 

Auch bei der Betrachtung des Mobilitätszeitbud-
gets soll die Woche wieder alternativ in eine „ver-
kürzte“ Arbeitswoche und ein „verlängertes“ Wo-
chenende eingeteilt werden. Bild 9-82 informiert 
über die durchschnittlichen täglichen Fahrtzeiten 
an den vier Tagen der verkürzten Arbeitswoche. 
Von Montag bis Donnerstag fahren die Fahranfän-
ger im Schnitt etwas kürzer mit dem Auto (Median 
x෤ = 11,3 Minuten; arithmetisches Mittel xത = 
19,0 Minuten) als in der fünftägigen Arbeitswoche. 
Verallgemeinern lassen sich in dieser Betrachtung 
lediglich die Unterschiede zwischen Fahranfängern 
mit bis zu Mittlerer Reife, die länger mit dem Auto 
fahren als junge Fahrer mit einem höheren Schul-
abschluss, und Auszubildenden, die montags bis 
donnerstags jeweils länger pkw-mobil sind als 
Fahranfänger, die sich nicht in Ausbildung befin-
den sowie Schüler.  

Wenn das vergleichsweise große Mobilitätszeit-
budget des Freitags (vgl. noch einmal Bild 9-79) 
dem verlängerten Wochenende zugeschlagen 
wird, erhöht sich dort – im Vergleich zum zweitägi-
gen Wochenende – der Median der durchschnitt-
lich pro Tag berichteten Fahrtzeit auf x෤ = 13,3 Mi-
nuten (arithmetisches Mittel xത = 21,5 Minuten; vgl. 
Bild 9-83). Dementsprechend sind auch die Medi-
ane der durchschnittlichen täglichen Fahrtzeiten 
der meisten differenzierten Subgruppen höher als 
am zweitägigen Wochenende. Verallgemeinern 
lassen sich die längeren Fahrtzeiten von jungen 
Männern im Vergleich zu jungen Frauen, von 
Fahranfängern mit einem Schulabschluss bis zur 
Mittleren Reife im Vergleich zu ihren Pendants mit 
einem höheren Schulabschluss und von 18-

Jährigen, die sich nicht in einer Ausbildung befin-
den im Vergleich zu Auszubildenden und Schülern.  

9.4.2 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit der 
mobilen Fahranfänger 

Die bisherige Betrachtung der mittleren Tages-
fahrtzeiten aller Fahranfänger umfasst auch dieje-
nigen Führerscheinneulinge, die in der Berichtswo-
che an einzelnen Tagen nicht selbst Auto gefahren 
sind. Die nachfolgende Analyse der Fahrtdauern 
zieht diesen Kreis enger und nimmt ausschließlich 
Fahranfänger in den Blick, die laut Wochenproto-
koll an den jeweiligen Tagen tatsächlich Pkw ge-
fahren sind. Per Definition wird sich das berichtete 
Niveau der Fahrtdauern dadurch erhöhen. 

 

9.4.2.1 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit 
der mobilen BF17-Teilnehmer in der 
Befragung W1 

Durch die Fokussierung auf ausschließlich mobile 
BF17-Teilnehmer errechnet sich am Beginn ihrer 
Begleitzeit für die tatsächlich pkw-mobilen 17-
Jährigen in der Berichtswoche eine durchschnittli-
che tägliche Fahrtdauer von x෤ = 25,0 Minuten 
(arithmetisches Mittel xത = 31,6 Minuten). In Bild 9-
84 werden auch die mittleren Fahrtdauern der 
Subgruppen in den unabhängigen Variablen ange-
zeigt. Der dort sichtbare Unterschied zwischen den 
Gruppen des Ausbildungsstatus erweist sich in der 
statistischen Analyse als verallgemeinerbar. Dies 
gilt für keine der weiteren dargestellten Differenzie-
rungen.  
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Bild 9-84: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

Für die Darstellung in Bild 9-85 werden die tägli-
chen Fahrtzeiten konkret für die einzelnen Wo-
chentage berichtet. Der Median von x෤ = 20,0 Minu-
ten für die Wochentage von Montag bis Freitag 
grenzt das Fahrverhalten der mobilen BF17-
Teilnehmer ersichtlich von dem am Samstag und 
Sonntag ab. An den beiden Tagen des Wochen-
endes übersteigen die mittleren Fahrtdauern der 
pkw-mobilen 17-Jährigen das Niveau der anderen 
Tage deutlich. 

 

 
 

Bild 9-85: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche 
Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; erste Panelwel-
le – nach Wochentagen 

 

Die Differenzierung der durchschnittlichen Fahrt-
dauern an den einzelnen Wochentagen nach den 
Subgruppen der unabhängigen Variablen zeigt 
insgesamt nur wenige statistisch verallgemeinerba-
re Auffälligkeiten (vgl. Tab. 9-26). Sonntags unter-
scheiden sich die mittleren Fahrtdauern zwischen 
den Gruppen des Schulabschlusses und des Aus-
bildungsstatus. Befragte mit zukünftiger Hoch-

schulreife und Schüler geben dort jeweils längere 
Fahrtzeiten an. Unter der Woche verbringen die 
mobilen 17-Jährigen mit längerer bisheriger Be-
gleitdauer an zwei Tagen signifikant mehr Zeit hin-
ter dem Steuer. Sonntags ist dies umgekehrt und 
die mobilen Jugendlichen mit einer Begleitdauer 
von bis zu einem Monat berichten von längeren 
Fahrtzeiten. 

Die in Tab. 9-26 dokumentierten Fahrtdauern an 
den einzelnen Wochentagen lassen die Ergebnis-
se für die Differenzierung der Woche nach der vier- 
bzw. fünftägigen Arbeitswoche und des zwei- bzw. 
dreitägigen Wochenendes bereits erahnen. Im 
Zeitraum der Arbeitswoche von Montag bis Freitag 
fahren die mobilen Fahranfänger im BF17 im Mittel 
x෤ = 22,5 Minuten (arithmetisches Mittel xത = 28,3 
Minuten) pro Tag (vgl. Bild 9-86). In signifikanter 
Weise unterscheiden sich die mobilen 17-Jährigen 
zum Erhebungszeitpunkt W1 in der täglichen 
Fahrtdauer ausschließlich hinsichtlich ihrer bisheri-
gen Begleitdauer. Dort wird ersichtlich, dass mit 
zunehmender Dauer der Begleitphase die mittlere 
Tagesfahrtzeit in der Arbeitswoche ansteigt. 

Am zweitägigen Wochenende steigt das Mobili-
tätszeitbudget der mobilen BF17-Teilnehmer auf 
x෤ = 27,5 Minuten (arithmetisches Mittel xത = 37,8 
Minuten), wie in Bild 9-87 dargestellt. Für den Zeit-
raum von Samstag bis Sonntag werden hinsichtlich 
der Fahrtdauern mehr Unterschiede zwischen den 
relevanten Subgruppen sichtbar. Dabei werden 
sowohl der Unterschied innerhalb der Geschlech-
tervariable als auch die Differenzen zwischen den 
Gruppen des Schulabschlusses sowie des Ausbil-
dungsstatus statistisch signifikant. Somit fahren die 
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 20,0 (27,2) 20,0 (28,8) 20,0 (26,2) 20,0 (27,9) 20,0 (28,5) 20,0 (33,7) 30,0 (38,0) 

Männlich 20,0 (29,5) 20,0 (29,0) 20,0 (28,3) 20,0 (27,6) 20,0 (29,9) 30,0 (40,5) 30,0 (41,2) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 20,0 (27,8) 20,0 (28,7) 20,0 (26,2) 20,0 (26,8) 20,0 (30,4) 20,3 (35,4) 25,0 (36,9) 

Ab Hochschulreife 20,0 (29,0) 20,0 (28,8) 20,0 (27,8) 20,0 (28,6) 20,0 (27,8) 25,0 (39,7) 30,0 (41,7) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 20,0 (29,0) 20,0 (29,5) 20,0 (28,1) 20,0 (29,4) 20,0 (29,8) 25,0 (40,8) 30,0 (41,5) 

Auszubildende 20,0 (26,3) 20,0 (28,7) 20,0 (25,3) 20,0 (25,8) 20,0 (27,4) 20,0 (32,8) 25,0 (37,8) 

Nicht in Ausbildung 20,0 (31,9) 15,0 (22,8) 16,0 (25,6) 15,0 (20,6) 17,0 (26,3) 26,6 (32,4) 25,0 (28,3) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 20,0 (28,5) 20,0 (29,3) 20,0 (27,2) 20,0 (27,8) 20,0 (28,9) 20,0 (37,5) 30,0 (39,3) 

Neue Bundesländer 20,0 (27,9) 20,0 (25,0) 20,0 (25,8) 20,0 (27,9) 20,0 (29,0) 30,0 (31,9) 30,0 (43,0) 

 Regionstyp 

Agglomeration 20,0 (28,9) 20,0 (30,9) 20,0 (27,9) 20,0 (28,6) 20,0 (28,5) 25,0 (37,6) 30,0 (38,4) 

Verstädtert 20,0 (27,8) 20,0 (27,9) 20,0 (24,7) 20,0 (26,4) 20,0 (29,8) 22,0 (39,0) 25,8 (41,8) 

Ländlich 20,0 (29,1) 20,0 (27,7) 20,0 (29,3) 20,0 (28,1) 20,0 (28,2) 20,0 (33,8) 30,0 (39,9) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 20,0 (28,9) 20,0 (28,4) 20,0 (26,5) 20,0 (29,3) 20,0 (27,0) 25,0 (38,5) 30,0 (39,7) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 20,0 (26,9) 20,0 (29,3) 20,0 (27,5) 20,0 (25,9) 20,0 (31,0) 20,0 (34,1) 30,0 (40,2) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu einem Monat  20,0 (25,6) 20,0 (29,3) 20,0 (26,8) 20,0 (25,9) 20,0 (28,4) 25,0 (35,0) 30,0 (46,0) 

Bis zu zwei Monaten 20,0 (27,6) 20,0 (26,3) 20,0 (25,3) 20,0 (26,9) 20,0 (26,8) 24,9 (37,6) 25,0 (38,8) 

Drei und mehr Monate 20,0 (30,5) 20,0 (32,9) 20,0 (30,0) 20,0 (29,9) 20,0 (34,0) 20,0 (36,3) 30,0 (38,7) 

 Insgesamt 

Insgesamt 20,0 (28,4) 20,0 (29,0) 20,0 (27,1) 20,0 (27,8) 20,0 (29,0) 24,3 (37,1) 30,0 (39,5) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-26: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; erste Panelwelle – nach den Wochen-
tagen und relevanten Subgruppen 

 

mobilen männlichen 17-Jährigen sowie Befragte 
mit (angestrebter) Hochschulreife und die Schüler 
verglichen mit ihren komplementären Subgruppen 
am Wochenende über eine längere Zeit. 

Angesichts des Fahrpensums der Fahranfänger 
am Freitag ist es plausibel, diesen Tag zum Wo-
chenende hinzuzurechnen. In der Folge sinkt die 
gefahrene mittlere Dauer der pkw-mobilen 17-
Jährigen für den Zeitraum der viertägigen Arbeits-
woche leicht (x෤ = 21,7 Minuten, arithmetisches Mit-
tel xത = 28,1 Minuten; vgl. Bild 9-88). Bei der Ein-
grenzung der Arbeitswoche auf vier Tage ver-
schwindet der signifikante Unterschied zwischen 
den Ausprägungen der bisherigen Begleitdauer. 
Dafür treten die Abweichungen im Ausbildungssta-
tus und im Regionstyp signifikant hervor. Die 
Fahrtdauern der pkw-mobilen Schüler sind signifi-
kant länger als jene von Auszubildenden und nicht 

in Ausbildung befindlichen Befragten. Zudem fah-
ren in der viertägigen Arbeitswoche mobile Befrag-
te aus Agglomerationen und ländlichen Regionen 
längere Zeit als 17-Jährige aus Regionen mit Ver-
städterungsansätzen.  

Für den Zeitraum des dreitägigen Wochenendes 
ergibt sich für mobile BF17-Teilnehmer ein Median 
von auf x෤ = 27,0 Minuten (arithmetisches Mittel xത = 
35,4 Minuten; vgl. Bild 9-89). Gegenüber dem 
zweitägigen Wochenende sinkt das zeitliche Pen-
sum der 17-Jährigen, das sie hinter dem Steuer 
verbringen. Die mobilen BF17-Teilnehmer unter-
scheiden sich hinsichtlich ihres aufgewendeten 
Mobilitätszeitbudgets am dreitägigen Wochenende 
nicht entlang ihrer Subgruppen und legen ein, aus 
statistischer Sicht, einheitliches Bild an den Tag. 
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Bild 9-86: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Freitag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-87: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Sams-
tag bis Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-88: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Donnerstag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-89: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag 
bis Sonntag); erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-90: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

9.4.2.2 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit 
der mobilen BF17-Teilnehmer in der 
Befragung W2 

Am Ende der Begleitzeit fahren die mobilen BF17-
Teilnehmer im Mittel der siebentägigen Berichts-
woche x෤ = 25,0 Minuten pro Tag (arithmetisches 
Mittel xത = 30,9 Minuten; vgl. Bild 9-90). Dies be-
deutet im Vergleich zu den Ergebnissen aus Welle 
W1 einen Verbleib des aufgewendeten Mobilitäts-
zeitbudgets auf dem gleichen Niveau. Die Diffe-
renzierung der mittleren täglichen Fahrtzeit nach 
den relevanten Subgruppen zeigt signifikant ver-
schiedene zeitliche Aufwendungen nach dem Teil-
nahmestatus an. Die ehemaligen BF17-Teilnehmer 
berichten von einer höheren durchschnittlichen 
Tagesfahrtzeit als die noch aktiven Jugendlichen 
im Begleiteten Fahren.  

In der Betrachtung der aggregierten Gruppenebe-
ne gibt es kaum eine Veränderung bei der mittle-
ren Tagesfahrtzeit für den Zeitraum der siebentä-
gigen Woche. Diese Tendenz bestätigt sich auch 
in der Panelperspektive. D. h. in der Summe sind 
die Abweichungen eines jeden Befragten von Wel-
le W1 zu W2 statistisch unauffällig, sodass ange-
nommen werden kann, dass die begleitete Fahrt-
zeit der mobilen BF17-Teilnehmer bis zum Ende 
ihrer Begleitphase auf einem ähnlichen Niveau 
verbleibt (vgl. Tab. 9-27). 
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Durchschnittliche Tagesfahrt- 
zeit mobiler Fahranfänger  

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 1.880 
25,00 / 

(31,65)1 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

424 
26,67 / 
(32,55) 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 371 
25,00 / 
(30,87) 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

356 
-0,34 / 
(0,02) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

338 
0,41 / 
(0,23) 

Betrag mittlerer intrapersonel-
ler Veränderung (ungewichtet) 

361 
0,66 / 
(0,02) 

1  Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 9-27: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der durchschnittlichen Tagesfahrtzeit mo-
biler Fahranfänger in der Berichtswoche zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2 

 

Anhand der Auswertungen in Tab. 9-28 wird zu-
dem sichtbar, dass die Mehrheit der mobilen 17-
Jährigen, insgesamt 53,1 %, im Vergleich zum Er-
hebungszeitpunkt W1 eine Erhöhung der durch-
schnittlichen täglichen Fahrtzeit berichtet. Für ins-
gesamt 44,6 % der mobilen BF17-Teilnehmer hat 
sich die aus den Angaben der Berichtswoche er-
rechnete mittlere Fahrtzeit mehr oder weniger re-
duziert. 

 

Durchschnittliche Tagesfahrtzeit  
mobiler Fahranfänger 

% 

Starke Zunahme (Höher als +10 Minuten) 28,3 

Zunahme (Bis zu +10 Minuten) 24,8 

Keine Veränderung (0) 2,2 

Reduzierung (Bis zu -10 Minuten) 19,8 

Starke Reduzierung (Niedriger als -10 Minu-
ten) 

24,8 

Anzahl (n) 338 

 

Tab. 9-28: BF17-Teilnehmer: Veränderung der durch-
schnittlichen Tagesfahrtzeit mobiler Fahranfän-
ger in der Berichtswoche zwischen den Panel-
wellen W1 und W2 

 

Bild 9-91 richtet den Blick auf die mittleren Fahrt-
zeiten pkw-mobiler 17-Jähriger an den einzelnen 
Wochentagen. Im Zeitraum von Montag bis Freitag 
liegt die mittlere Fahrtdauer, gemessen am Medi-
an, bei x෤ = 20,0 Minuten. An den Tagen des Wo-
chenendes steigt das Mobilitätszeitbudget für die 
Pkw-Fahrten dieser Jugendlichen deutlich an. 

 

 
 

Bild 9-91: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche 
Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; zweite Panel-
welle – nach Wochentagen 

 

Tab. 9-29 präsentiert die zentralen Maße der tägli-
chen Fahrtdauer mobiler BF17-Teilnehmer an den 
einzelnen Wochentagen, getrennt nach den rele-
vanten Subgruppen. Dabei zeigen sich zwischen 
den Kategorien des Geschlechts, des Schulab-
schlusses und des Ausbildungsstatus an keinem 
der Tage signifikante Unterschiede. Freitags 
kommt es zu deutlichen Unterschieden in den 
Fahrtdauern nach der regionalen Herkunft, mit län-
geren Fahrtdauern für mobile Jugendliche aus den 
neuen Bundesländern. Für den Samstag zeigen 
sich darüber hinaus auch mobile Personen aus 
Regionen mit höherer Bevölkerungsdichte fahr-
freudiger gegenüber 17-Jährigen aus ländlichen 
Räumen. Ebenso samstags fahren mobile BF17-
Früheinsteiger zum Zeitpunkt der zweiten Erhe-
bung in einem größeren zeitlichen Umfang Pkw als 
ihre Konterparts. Zuletzt zeigt sich auch der Teil-
nahmestatus als relevant in der Betrachtung der 
mittleren Fahrtdauern. An drei Wochentagen wird 
ein signifikanter Unterschied zwischen den mobilen 
aktiven und ehemaligen BF17-Teilnehmern deut-
lich. 

 

 

30,8

26,5
28,4 29,0 29,9

39,1 38,4

20,0 20,0 20,0 20,0 20,0

30,0 30,0

0

10

20

30

40

50

60

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag

D
u

rc
h

sc
h

n
it

tl
ic

h
e 

F
ah

rt
ze

it
 

p
ro

 W
o

ch
en

ta
g

 i
n

 M
in

u
te

n

Wochentag

Mittelwert Median

(n = 205)(n = 177)(n = 190) (n = 173) (n = 177) (n = 194) (n = 153)



 

 

205

Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 20,0 (24,7) 20,0 (26,7) 20,0 (27,3) 20,0 (27,5) 20,0 (27,4) 20,6(33,5) 30,0 (45,0) 

Männlich 20,0 (35,5) 20,0 (26,3) 20,0 (29,5) 20,0 (30,3) 22,0 (32,1) 30,0 (45,4) 30,0 (32,6) 

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 20,0 (32,9) 20,0 (28,4) 20,8 (35,5) 20,0 (32,4) 20,0 (32,3) 30,0 (43,5) 30,0 (43,1) 

Ab Hochschulreife 20,0 (29,4) 20,0 (26,0) 20,0 (23,6) 20,0 (27,1) 25,0 (27,8) 25,0 (36,1) 30,0 (35,9) 

 Ausbildungsstatus 

Schüler 20,0 (28,7) 20,0 (27,8) 20,0 (26,9) 20,0 (26,6) 20,0 (28,6) 30,0 (41,2) 30,0 (37,3) 

Auszubildende 20,0 (28,2) 20,0 (27,1) 30,0 (36,2) 30,0 (34,8) 25,0 (36,7) 20,0 (26,6) 30,0 (40,5) 

Nicht in Ausbildung 20,0 (73,2) 15,4 (19,8) 20,0 (19,7) 20,7 (38,6) 15,0 (15,1) 36,4 (62,1) 30,0 (51,3) 

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 20,0 (31,1) 20,0 (26,4) 20,0 (28,3) 20,0 (29,0) 20,0 (29,0) 30,0 (38,8) 30,0 (38,2) 

Neue Bundesländer 22,2 (26,1) 25,0 (28,5) 25,0 (29,3) 25,0 (28,9) 36,4 (48,8) 25,0 (43,9) 51,1 (41,8) 

 Regionstyp 

Agglomeration 20,0 (31,1) 20,0 (28,4) 20,0 (30,2) 20,0 (30,6) 25,0 (27,1) 30,0 (44,8) 30,0 (39,7) 

Verstädtert 20,0 (31,8) 20,0 (22,6) 20,0 (26,2) 20,0 (27,7) 20,0 (33,0) 30,0 (39,8) 30,0 (40,2) 

Ländlich 20,0 (28,4) 22,6 (28,3) 20,0 (27,7) 20,0 (27,3) 20,0 (29,9) 18,0 (25,7) 30,0 (32,9) 

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 17 Jahre, 3 Monate 20,0 (30,9) 20,0 (26,2) 20,0 (28,1) 20,0 (28,3) 20,0 (30,3) 30,0 (41,1) 30,0 (35,5) 

Ab 17 Jahre, 4 Monate 20,0 (32,3) 20,0 (28,1) 20,0 (28,7) 25,0 (33,0) 25,0 (28,4) 21,9 (27,8) 30,0 (51,6) 

 Bisherige Dauer des BF17 

Bis zu drei Monaten - - - - - - - 

Bis zu sechs Monaten - - - - - - - 

Bis zu neun Monaten 20,0 (30,5) 20,0 (27,0) 20,0 (28,3) 20,0 (29,4) 25,0 (27,6) 20,7 (27,5) 30,0 (48,5) 

Bis zu zwölf Monaten 20,0 (31,4) 20,0 (26,4) 20,0 (28,2) 20,0 (29,3) 20,0 (30,9) 30,0 (42,6) 30,0 (35,5) 

 Teilnahmestatus 

Aktiv 20,0 (30,8) 20,0 (26,5) 20,0 (28,4) 20,0 (29,0) 20,0 (29,9) 30,0 (39,1) 30,0 (38,4) 

Ehemalig 24,0 (28,1) 30,0 (35,4) 20,0 (29,4) 30,0 (33,6) 30,0 (42,1) 28,2 (45,1) 30,0 (43,1) 

 Insgesamt 

Insgesamt 20,0 (30,8) 20,0 (26,5) 20,0 (28,4) 20,0 (29,0) 20,0 (29,9) 30,0 (39,1) 30,0 (38,4) 

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-29:  BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach den Wo-
chentagen und relevanten Subgruppen 

 

Die Verteilung der mittleren Fahrtzeiten an den 
einzelnen Wochentagen legt bereits eine getrennte 
Betrachtung nach dem Zeitraum der Arbeitswoche 
und des Wochenendes nahe. Die Zusammenfas-
sung der Tage Montag bis Freitag zur fünftägigen 
Arbeitswoche ergibt für mobile 17-Jährige eine 
mittlere Fahrtdauer von x෤ = 24,2 Minuten (arithme-
tisches Mittel xത = 28,9 Minuten; vgl. Bild 9-92). Be-
deutsam voneinander abweichende mittlere Fahrt-
dauern in der fünftägigen Arbeitswoche sind für die 
regionale Herkunft und für den Teilnahmestatus zu 
bemerken. Das Mobilitätszeitbudget ist für pkw-
mobile 17-Jährige am Ende ihrer Begleitphase in 
den neuen Bundesländern größer als für die Ju-
gendlichen in den alten Bundesländern. Des Wei-
teren sind es die mobilen ehemaligen BF17-
Teilnehmer, deren Pkw-Fahrten im Mittel länger 

andauern als die der noch begleiteten Fahranfän-
ger.  

Für den Zeitraum von Samstag bis Sonntag steigt 
der Median der mittleren Tagesfahrtdauer der pkw-
mobilen 17-Jährigen auf x෤ = 30,0 Minuten (arith-
metisches Mittel xത = 37,6 Minuten) an (vgl. Bild 9-
93). Werden beide zentrale Maße herangezogen, 
ergeben sich für das zweitägige Wochenende die 
längsten mittleren täglichen Fahrtdauern zum Er-
hebungszeitpunkt W2. In der Bestimmung dieser 
Fahrtdauer unterscheiden sich die Befragten signi-
fikant ausschließlich nach dem Regionstyp. Dabei 
weisen 17-Jährigen aus den verstädterten Regio-
nen im Vergleich zu den Jugendlichen aus städti-
schen und ländlichen Raumeinheiten die längeren 
Fahrtdauern auf.  
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Ein Median von x෤ = 22,5 Minuten (arithmetisches 
Mittel xത = 28,7 Minuten) errechnet sich in W2 für 
die tägliche Fahrtzeit im Wochenabschnitt von 
Montag bis Donnerstag für die mobilen 17-jährigen 
Panelteilnehmer (vgl. Bild 9-94). Die mittlere Dauer 
der Pkw-Fahrten ist somit für die Arbeitswoche oh-
ne den Freitag gesunken. In der Berechnung der 
mittleren täglichen Fahrtdauer für die viertägige 
Arbeitswoche bleibt nur ein signifikanter Unter-
schied für den Teilnahmestatus, der sich bereits für 
die fünftägige Arbeitswoche ergeben hat, beste-
hen.  

Zuletzt wird das tägliche Mobilitätszeitbudget für 
das dreitägige Wochenende errechnet. Es beträgt 

x෤ = 30,0 Minuten (arithmetisches Mittel xത = 
36,0 Minuten) und ist kaum nennenswert von dem 
des zweitägigen Wochenendes verschieden (vgl. 
Bild 9-95). In der Subgruppenanalyse berichten die 
Befragten aus den neuen Bundesländern von den 
17-Jährigen aus den alten Bundesländern abwei-
chende mittlere Tagesfahrleistungen am dreitägi-
gen Wochenende. Zudem geben BF17-Teilnehmer 
aus städtischen und verstädterten Gebieten länge-
re Fahrtzeiten an. Darüber hinaus zeigen sich für 
keine andere unabhängige Variable signifikante 
Ergebnisse. 

 

 

  

Bild 9-92: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Freitag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-93: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger am zweitägigen Wochenende (Sams-
tag bis Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-94: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche (Mon-
tag bis Donnerstag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-95: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger am dreitägigen Wochenende (Freitag 
bis Sonntag); zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-96: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 
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9.4.2.3 Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit 
der mobilen 18-jährigen Fahranfänger 

Auch bei der Betrachtung der Fahrtzeiten der Pkw-
Mobilen soll nachfolgend wieder die Subgruppe 
der tatsächlich mit dem Auto mobilen 18-jährigen 
Fahranfänger separat betrachtet werden. Zunächst 
wendet sich Bild 9-96 den durchschnittlichen tägli-
chen Fahrtzeiten pkw-mobiler 18-Jähriger zu. In 
dieser Teilgruppe fährt die Hälfte der Fahranfänger 
bis zu 30,0 Minuten Auto pro Tag (= Median x෤; 
arithmetisches Mittel xത = 39,2 Minuten). Dieser 
Median ist in allen unterschiedenen Teilgruppen 
sehr ähnlich. Verallgemeinerbare Unterschiede 
lassen sich lediglich nach der Herkunftsregion 
ausmachen: Pkw-mobile 18-jährige Fahranfänger 
aus den neuen Bundesländern fahren länger Auto 
als ihre Pendants aus den alten Bundesländern.  

In der durchschnittlichen täglichen Fahrtzeit der 
mobilen Fahrnovizen liegt der Median für die Teil-
gruppe der 18-jährigen Fahranfänger (x෤ = 30,0 Mi-
nuten) zum gleichen Befragungszeitpunkt höher 
als unter den BF17-Teilnehmern (x෤ = 25,0 Minu-
ten). Dieser Unterschied ist statistisch signifikant 
und damit auf die Grundgesamtheit verallgemein-
erbar. 

 

 
 

Bild 9-97: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit der mobilen 
18-jährigen Fahranfänger an einzelnen Wo-
chentagen 

 

Darüber hinaus gibt Bild 9-97 einen Überblick über 
die Maßzahlen der zentralen Tendenz für jeden 
einzelnen Wochentag. Dabei fällt der weitgehend 
stabile Median von x෤ = 30,0 Minuten täglicher 
Fahrtzeit auf, der nur am Montag und Mittwoch um 
jeweils fünf Minuten und am Sonntag um knapp 
sieben Minuten unterschritten wird. Die besonders 
von Freitag bis Sonntag höheren Mittelwerte ver-
weisen auf an diesen Wochentagen von hinrei-

chend vielen mobilen 18-Jährigen unternommene 
länger dauernde Autofahrten.  

 

Tab. 9-30 gibt einen Überblick über die durch-
schnittlichen Fahrtzeiten der mobilen Fahranfänger 
an den einzelnen Wochentagen, untergliedert nach 
den Kategorien der unabhängigen Variablen. Da-
bei erweisen sich lediglich am Montag die Pkw-
Fahrtzeiten als hinsichtlich des Schulabschlusses 
der 18-jährigen Fahranfänger signifikant unter-
schiedlich. Mobile Fahranfänger mit einem Schul-
abschluss bis zur Mittleren Reife fahren länger Au-
to als Fahranfänger mit einem höheren Schulab-
schluss. An vier Wochentagen lassen sich die im 
Vergleich zu den beiden anderen Untergruppen 
des Ausbildungsstatus signifikant kürzeren Fahrt-
zeiten von Schülern verallgemeinern. An drei Wo-
chentagen erweisen sich die längeren durch-
schnittlichen Fahrtzeiten von Fahranfängern aus 
den neuen Bundesländern als signifikant. Am 
Samstag zeigt sich die vergleichsweise längste 
durchschnittliche Fahrtzeit für mobile 18-jährige 
Fahranfänger, die ihre Fahrerlaubnis erst seit bis 
zu einem Monat besitzen.  

Fokussiert man die Betrachtung auf die fünf Tage 
der Arbeitswoche (vgl. Bild 9-98), errechnet sich 
nur ein minimal höherer Median von x෤ = 31,0 Mi-
nuten (arithmetisches Mittel xത = 37,7 Minuten). Le-
diglich die unterschiedlichen Durchschnittswerte 
hinsichtlich des Ausbildungsstatus lassen sich ver-
allgemeinern: Pkw-mobile Auszubildende fahren 
an den fünf Tagen von Montag bis Freitag jeweils 
am längsten mit dem Auto. Schüler und Fahran-
fänger, die sich nicht in Ausbildung befinden, sind 
deutlich kürzer mit dem Pkw unterwegs.  

Im Vergleich dazu sind die Mediane der pkw-
mobilen 18-Jährigen am Samstag und Sonntag 
etwas geringer und die dazugehörigen arithmeti-
schen Mittelwerte mehr oder weniger höher (vgl. 
Bild 9-99). Die Hälfte der mobilen Fahranfänger 
fährt an einem dieser beiden Tage bis zu 
30,0 Minuten mit dem Auto (= Median x෤). Auch un-
ter den Pkw-Mobilen sorgt eine hinreichend große 
Gruppe von Fahranfängern dafür, dass das arith-
metische Mittel (xത = 43,1 Minuten) deutlich höher 
ist als der Median. Am höchsten ist der Mittelwert 
unter den Befragten im ersten Monat des Fahrer-
laubnisbesitzes. Hinsichtlich der Fahrerlaubnis-
besitzdauer zeigen sich die einzigen Unterschiede 
in den Maßzahlen der zentralen Tendenz, die ver-
allgemeinert werden dürfen.  
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Relevante 
Subgruppen 

Wochentag 

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag 

Median (Arithmetischer Mittelwert) 

 Geschlecht 

Weiblich 25,0 (37,2) 30,0 (36,2) 30,0 (37,6) 29,1 (36,2) 30,0 (37,8) 30,0 (40,8) 21,2 (35,1)

Männlich 25,0 (35,9) 30,0 (38,3) 22,5 (34,1) 30,0 (41,6) 30,0 (43,0) 30,0 (45,7) 22,5 (49,2)

 Schulabschluss 

Bis Mittlere Reife 30,0 (41,3) 30,0 (40,3) 30,0 (39,4) 25,0 (40,4) 30,0 (42,1) 30,0 (49,9) 25,0 (40,2)

Ab Hochschulreife 22,3 (32,3) 30,0 (36,9) 21,6 (34,4) 30,0 (38,5) 30,0 (41,8) 25,0 (39,1) 20,3 (47,3)

 Ausbildungsstatus 

Schüler 20,0 (32,1) 30,0 (37,5) 25,0 (34,0) 30,0 (37,8) 30,0 (37,3) 25,0 (38,2) 25,0 (47,7)

Auszubildende 30,0 (42,9) 30,0 (41,9) 30,0 (41,3) 30,0 (46,2) 30,0 (46,7) 30,0 (49,6) 20,1 (41,5)

Nicht in Ausbildung 30,0 (34,8) 30,0 (33,0) 27,1 (35,3) 15,0 (22,6) 32,7 (49,1) 30,0 (47,0) 25,0 (36,5)

 Regionale Herkunft 

Alte Bundesländer 25,0 (35,3) 30,0 (35,2) 25,0 (34,9) 25,0 (37,7) 30,0 (40,4) 30,0 (42,6) 20,0 (40,7)

Neue Bundesländer 25,0 (45,2) 50,0 (61,8) 30,0 (48,3) 32,6 (50,8) 32,0 (46,6) 25,0 (54,6) 30,0 (63,2)

 Regionstyp 

Agglomeration 25,0 (35,6) 30,0 (40,1) 25,0 (37,0) 30,0 (41,6) 30,0 (45,7) 30,0 (46,8) 24,5 (45,2)

Verstädtert 25,0 (34,8) 20,0 (31,8) 26,0 (34,7) 25,0 (35,8) 25,0 (35,5) 25,0 (36,9) 20,0 (42,3)

Ländlich 30,0 (42,9) 27,7 (37,8) 30,0 (35,5) 30,0 (34,9) 30,0 (35,6) 30,4 (49,1) 30,0 (37,1)

 Alter beim Fahrerlaubniserwerb 

Bis 18 Jahre, 3 Monate 25,0 (33,3) 30,0 (37,7) 25,0 (35,9) 30,0 (39,4) 30,0 (41,7) 30,0 (43,5) 20,5 (46,7)

Ab 18 Jahre, 4 Monate 28,8 (38,3) 30,0 (36,4) 25,0 (36,6) 28,0 (37,5) 30,0 (39,5) 30,0 (43,8) 20,0 (39,1)

 Bisherige Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 

Bis zu einem Monat 24,9 (35,7) 35,0 (44,0) 22,7 (35,9) 30,0 (37,5) 30,0 (41,5) 30,0 (60,8) 30,0 (53,8)

Bis zu zwei Monaten 25,0 (35,2) 26,0 (36,8) 25,0 (34,5) 28,1 (35,2) 30,0 (39,6) 25,0 (38,5) 20,0 (40,9)

Drei und mehr Monate 30,0 (37,1) 30,0 (34,4) 30,0 (38,9) 25,0 (44,1) 30,0 (41,8) 30,0 (43,2) 20,0 (40,7)

 Insgesamt 

Insgesamt 25,0 (36,3) 30,0 (37,5) 25,0 (36,2) 30,0 (39,1) 30,0 (41,0) 30,0 (43,8) 22,8 (42,9)

Signifikante Unterschiede zwischen den Kategorien der Subgruppen sind grau unterlegt. 

Tab. 9-30: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche Tagesfahrtzeiten mobiler Fahranfänger – nach den Wochentagen und 
relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-98: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger in der fünftägigen Arbeitswoche 
– nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-99: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger am zweitägigen Wochenende – 
nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-100: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger in der viertägigen Arbeitswoche – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

  

Bild 9-101: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche tägliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger am dreitägigen Wochenende – 
nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-100 richtet den Blick auf die verkürzte vier-
tägige Arbeitswoche der pkw-mobilen 18-Jährigen 
Fahranfänger. Dabei macht sich erneut der Aus-
schluss des Freitags mit vergleichsweise langen 
Pkw-Fahrten bemerkbar. An den vier betrachteten 
Tagen sind Pkw-Mobile täglich bis zu 28,8 Minuten 
als Autofahrer unterwegs (= Median x෤; arithmeti-
sches Mittel xത = 36,6 Minuten). Verallgemeinerbare 
Unterschiede zeigen sich nach dem Schulab-
schluss und nach dem Ausbildungsstatus, wobei 
Absolventen der Mittleren Reife bzw. Auszubilden-
de jeweils die längste durchschnittliche Fahrtzeit 
pro Tag protokollieren.  

Im Vergleich zum zweitägigen Wochenende am 
Samstag und Sonntag schlägt sich der zusätzliche 
Freitag im dreitägigen Wochenende nur in gering-
fügig höheren Medianen nieder (vgl. Bild 9-101). 
Die Hälfte der pkw-mobilen Fahranfänger fährt 
auch in dieser Betrachtung bis zu 30 Minuten am 
Tag (= Median x෤), allerdings ist das arithmetische 
Mittel mit xത = 42,5 Minuten geringfügig niedriger als 
am zweitägigen Wochenende. Keiner der Unter-
schiede zwischen den Subgruppen der unabhän-
gigen Variablen erweist sich als statistisch verall-
gemeinerbar.  

 

9.4.3 Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit 
aller Fahranfänger 

Für die Berechnung der mittleren Wochenfahrtzei-
ten werden die berichteten Tagesfahrtzeiten über 
die Berichtswoche aufaddiert.45F

118 Diese Summe 
wird zunächst für alle Fahranfänger, unabhängig 
von ihrer Pkw-Mobilität im Wochenprotokoll, be-
richtet. Danach werden wieder ausschließlich die 
mobilen Fahranfänger in den Blick genommen.  

 

9.4.3.1 Durchschnittliche wöchentliche Fahrt-
zeit aller BF17-Teilnehmer in der Be-
fragung W1 

Die Hälfte aller in der ersten Panelwelle befragten 
BF17-Teilnehmer fährt in der Woche durchschnitt-
lich bis zu x෤ = 68,0 Minuten (arithmetisches Mittel 
xത = 91,0 Minuten) selbst mit dem Pkw (vgl. Bild 9-
102). Im Wochendurchschnitt stechen insbesonde-
re die Befragten, die eine Mittlere Reife anstreben 
oder erworben haben, gegenüber jenen mit einer 
(zukünftigen) Hochschulreife mit signifikant länge-
rer Wochenfahrtdauer hervor. Im Vergleich zu ih-
ren komplementären Subgruppen sitzen auch die 
BF17-Teilnehmer aus den alten Bundesländern, 

                                                      
118

  In die Berechnungen gehen nur Befragte ein, die für alle 
sieben Tage gültige Werte der Fahrtzeiten berichten.  

aus ländlichen Regionen sowie die Früheinsteiger 
ins BF17 über eine längere Zeit hinter dem Steuer.  

 

9.4.3.2 Durchschnittliche wöchentliche Fahrt-
zeit aller BF17-Teilnehmer in der Be-
fragung W2 

Die mittlere wöchentliche Fahrtzeit aller BF17-
Teilnehmer steigt in der zweiten Befragungswelle 
auf x෤ = 90,0 Minuten (arithmetisches Mittel xത = 
114,0 Minuten; vgl. Bild 9-103).119 Zum Zeitpunkt 
der zweiten Befragung sind die mittleren Wochen-
fahrtzeiten nur noch hinsichtlich des momentanen 
Teilnahmestatus signifikant verschieden. Die 
längste durchschnittliche Fahrtdauer errechnet sich 
für die noch aktiven BF17-Teilnehmer. 

 

9.4.3.3 Durchschnittliche wöchentliche Fahrt-
zeit aller 18-jährigen Fahranfänger 

In der Summe aus den täglichen Fahrtzeiten er-
rechnen sich die in Bild 9-104 veranschaulichten 
mittleren Wochenfahrtzeiten für die 18-jährigen 
Fahranfänger, die ihre Fahrerlaubnis über den 
herkömmlichen Modus erworben haben.45 Demnach 
war die Hälfte aller selbstständigen Fahranfänger 
in der Berichtswoche bis zu knapp über anderthalb 
Stunden (Median x෤ = 95,0 Minuten) mit dem Auto 
unterwegs (arithmetisches Mittel xത = 144,0 Minu-
ten). In der Wochenbetrachtung schlagen sich die 
folgenden verallgemeinerbaren Unterschiede nie-
der: Junge Männer fahren in der Woche länger als 
junge Frauen, Fahranfänger mit höchstens Mittle-
rer Reife sind längere Zeit unterwegs als ihre Pen-
dants mit mindestens Hochschulreife und 18-
Jährige, die sich nicht in einer Ausbildung befin-
den, fahren länger als Auszubildende und diese 
wiederum länger als Schüler.  

Der Vergleich der beiden Fahranfängerteilgruppen 
zeigt darüber hinaus an, dass die Differenz der 
mittleren Wochenfahrtdauer von BF17-Teilneh-
mern (x෤ = 68,0 Minuten) und 18-jährigen Fahran-
fängern (x෤ = 95,0 Minuten) signifikant voneinander 
verschieden ist. Damit verfestigt sich der Eindruck, 
dass die befragten 18-jährigen Fahranfänger zum 
gleichen Befragungszeitpunkt bereits mehr gefah-
ren sind als die Pendants im Begleiteten Fahren. 

 

                                                      
119

 Auf die detaillierte Analyse der Veränderung zwischen Wel-
le W1 und W2 wird – wie bereits bei der durchschnittlichen 
Wochenfahrleistung (vgl. die Abschnitte 9.3.3.2 und 9.3.4.2) 
– aus denselben Gründen verzichtet. 
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Bild 9-102: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

  

Bild 9-103: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

  

Bild 9-104: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit aller Fahranfänger – nach relevanten Subgrup-
pen 
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9.4.4 Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit 
der mobilen Fahranfänger 

9.4.4.1 Durchschnittliche wöchentliche Fahrt-
zeit der mobilen BF17-Teilnehmer in 
der Befragung W1 

Die Fokussierung auf ausschließlich mobile Fahr-
anfänger in der Berichtswoche hebt das Niveau 
der zentralen Maße gegenüber denen aller Fahr-
anfänger deutlich an. Dieser Auswertungsstrategie 
folgend verzeichnen die mobilen BF17-Teilnehmer 
zum Zeitpunkt der Welle W1 eine durchschnittliche 
Wochenfahrtdauer von einer Stunde und zwanzig 
Minuten (Median x෤ = 80,0 Minuten, arithmetisches 

Mittel xത = 104,0 Minuten; vgl. Bild 9-105). In der dif-
ferenzierten Betrachtung der mittleren Wochen-
fahrtzeiten erweisen sich die Abweichungen zwi-
schen den Jugendlichen mit einem Schulabschluss 
bis zur Mittleren Reife bzw. mit (angestrebter) 
Hochschulreife als statistisch bedeutsam und ver-
allgemeinerbar, wobei die Befragten mit dem for-
mal niedrigeren Schulabschluss in der Wochenbe-
trachtung längere Zeit Auto fahren. Der gleiche Be-
fund einer signifikant längeren Wochenfahrtdauer 
gilt für die Subgruppe der BF17-Früheinsteiger, die 
zum Fahrerlaubniserwerb noch nicht älter als 17 
Jahre und drei Monate gewesen sind. 

 

 

  

Bild 9-105: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen 

 
 

9.4.4.2 Durchschnittliche wöchentliche Fahrt-
zeit der mobilen BF17-Teilnehmer in 
der Befragung W2 

Am Ende der Begleitphase verwendet die Hälfte 
der in Welle W2 befragten mobilen BF17-Teilneh-
mer ein Zeitbudget von eineinhalb Stunden (Medi-
an x෤ = 99,1 Minuten, arithmetisches Mittel xത = 
123,3 Minuten; vgl. Bild 9-106) in der Woche für 
das Autofahren. Die Variablen des Ausbildungs- 
und des Teilnahmestatus ausgenommen, sind die 
Subgruppen in den übrigen unabhängigen Variab-
len weitgehend einheitlich in der ermittelten wö-
chentlichen Durchschnittsfahrtdauer. Signifikante 
Abweichung verzeichnen die Schüler gegenüber 
den beiden übrigen Gruppen dadurch, dass sie im 
Wochenmittel die längeren Fahrtdauern aufweisen. 
Durch ein größeres Mobilitätszeitbudget zeichnen 
sich auch die aktiven Teilnehmer am BF17 aus. 

 

9.4.4.3 Durchschnittliche wöchentliche Fahrt-
zeit der mobilen 18-jährigen Fahran-
fänger 

Bild 9-107 konzentriert sich in der Wochenbetrach-
tung ebenso auf die tatsächlich als Autofahrer mo-
bilen selbstständigen Fahranfänger. Die Hälfte 
dieser Teilgruppe ist in der Berichtswoche bis zu 
knapp unter zwei Stunden als Autofahrer unter-
wegs gewesen (Median x෤ = 115,0 Minuten; arith-
metisches Mittel xത = 160,6 Minuten). Dabei zeigen 
sich die bekannten signifikanten Unterschiede mit 
– im Vergleich zu ihren jeweiligen Pendants – län-
ger Auto fahrenden jungen Männern und Fahran-
fängern mit höchstens Mittlerer Reife. Auch die Un-
terschiede nach dem Ausbildungsstatus lassen 
sich verallgemeinern, mit den längsten Fahrtzeiten 
unter Fahranfängern, die sich in keiner Ausbildung 
befinden, und den kürzesten Fahrtzeiten unter 
Schülern. 
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Bild 9-106: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit mobiler Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach rele-
vanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-107: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche wöchentliche Fahrtzeit der mobilen Fahranfänger – nach relevanten 
Subgruppen 

 

9.4.5 Durchschnittliche monatliche Fahrtzeit 
der Fahranfänger 

Nach der Berechnung der täglichen und der wö-
chentlichen Fahrtzeit erfolgt abschließend die 
Hochrechnung der monatlichen Fahrtzeit auf Basis 
des in der FAB2014 erhobenen Wochenprotokolls. 
Die Bedingungen, unter denen die Extrapolation 
erfolgt, wurden für die Berechnung der monatli-
chen Fahrleistung bereits in Abschnitt 9.3.5 darge-
legt und werden hier übernommen. 

 

 
 

Bild 9-108: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Monatsfahrt-
dauern; erste Panelwelle – Hochrechnung aus 
den Angaben zur Berichtswoche     
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Bild 9-109: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche monatliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

9.4.5.1 Durchschnittliche monatliche Fahrt-
zeit der BF17-Teilnehmer in der Befra-
gung W1 

Die durchgeführte Hochrechnung ergibt für die 
BF17-Teilnehmer der Welle W1 eine durchschnitt-
liche Monatsfahrtzeit von xത = 328,6 Minuten. Dabei 
fährt die Hälfte der Jugendlichen in einem Monat 
bis zu viereinhalb Stunden (x෤ = 269,7 Minuten). 

Die durchschnittliche monatliche Fahrtdauer wird 
für eine bessere Visualisierung in Bild 9-108 in Ka-
tegorien dargestellt. Jede Kategorie besitzt die 
Spannweite von 60 Minuten. Der größte Anteil an 
17-jährigen Fahranfängern (13,3 %) befindet sich 
in der Gruppe derjenigen, die entsprechend der 
Extrapolation im Monat kein Auto fahren.120 Des 
Weiteren fährt jeweils etwas mehr als jeder zehnte 
Jugendliche im Begleiteten Fahren ein oder zwei, 
drei bzw. vier Stunden im Monat. 

Der Subgruppenanalyse folgend fahren die BF17-
Teilnehmer mit (angestrebter) Mittlerer Reife signi-
fikant länger Pkw als die 17-Jährigen mit ange-
strebter bzw. absolvierter Hochschulreife (vgl. Bild 
9-109). Längere Fahrtdauern absolvieren entspre-
chend den Hochrechnungen auch die Jugendli-
chen aus den alten Bundesländern und die 
Früheinsteiger ins BF17. Außerdem zeigen die 

                                                      
120

  Die durchschnittliche monatliche Fahrtdauer kann für Fahr-
anfänger, die in der Berichtswoche der Befragung nicht ge-
fahren sind, durch keine approximative Größe – wie noch 
bei der mittleren monatlichen Fahrleistung – substituiert 
werden. Der Anteil der Fahranfänger, die deshalb ohne 
Fahrtdauer in der Berechnung der monatlichen Fahrtdauer 
aufscheinen, ist darum größer als der entsprechende Anteil 
in der berichteten durchschnittlichen monatlichen Fahrleis-
tung (vgl. Abschnitt 9.3.5).  

Fahranfänger, deren bisherige Begleitzeit die kür-
zeste Dauer von bis zu einem Monat aufweist, die 
größte Neigung, Auto zu fahren und haben gegen-
über den Jugendlichen mit länger andauernder 
Begleitphase eine höhere mittlere Fahrtdauer.  

 

9.4.5.2 Durchschnittliche monatliche Fahrt-
zeit der BF17-Teilnehmer in der Befra-
gung W2 

Am Ende der Begleitphase fahren die zum Zeit-
punkt der zweiten Befragung aktiven BF17-Teil-
nehmer im Monat durchschnittlich über sechsein-
halb Stunden Auto (xത = 402,9 Minuten). Die Hälfte 
der 17-Jährigen fährt bis zu x෤ = 351,2 Minuten.  

 

 
 

Bild 9-110: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Monatsfahrt-
dauer; zweite Panelwelle – Hochrechnung aus 
den Angaben zur Berichtswoche für aktive 
BF17-Teilnehmer      
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Bild 9-110 gibt die durchschnittliche Monatsfahrt-
dauer in W2 in Kategorien wider. Deutlich zu er-
kennen ist der gesunkene Anteil an BF17-
Teilnehmern ohne Fahrtdauer, d. h. ohne Fahrpra-
xis gegen Ende des Begleiteten Fahrens. Zudem 
hat sich die Häufigkeitsverteilung der monatlichen 
Fahrtdauern zusehends „nach rechts“ in Richtung 
längerer Fahrtdauern verschoben.  

Für die BF17-Teilnehmer ist am Ende der Begleit-
phase nur ein signifikanter Unterschied zwischen 
den Teilgruppen der soziodemographischen Merk-
male in Bild 9-111 auszumachen. Die aktiven Teil-
nehmer verbringen im Monatsmittel mehr Begleit-
zeit hinter dem Steuer als die ehemaligen. 

 

 

 
 

Bild 9-111: BF17-Teilnehmer: Durchschnittliche monatliche Fahrtzeit aller Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

 
 

Bild 9-112: BF17-Teilnehmer: Hochrechnung der monatli-
chen Fahrtdauer auf die Gesamtfahrtdauer in 
der Begleitphase 

 

Aus den durchschnittlichen Fahrtdauern in den 
einzelnen Monaten der Begleitphase ist die Hoch-
rechnung zu einer Gesamtfahrtdauer möglich. Für 
die durchschnittliche Verweildauer von 8,4 Mona-
ten im BF17 errechnet sich demnach eine Fahrt-
dauer von etwa 51 Stunden. Nach drei Monaten im 
Begleiteten Fahren errechnet sich eine Gesamt-

fahrtdauer von etwa 17 Stunden (bzw. 1.021 Minu-
ten). BF17-Teilnehmer, die ein halbes Jahr am Be-
gleiteten Fahren teilnehmen, fahren durchschnitt-
lich etwa 35 Stunden (bzw. 2.087 Minuten) beglei-
tet. Nach neun Monaten sind die 17-Jährigen 
hochgerechnet knapp 55 Stunden (bzw. 3.277 Mi-
nuten) Auto gefahren. Bei Ausschöpfung der ma-
ximalen Begleitdauer von zwölf Monaten sammeln 
die BF17-Teilnehmer in etwa 75 Stunden (bzw. 
4.500 Minuten) Fahrpraxis (vgl. Bild 9-112).  

 

9.4.5.3 Durchschnittliche monatliche Fahrt-
zeit der 18-jährigen Fahranfänger 

Für die selbstständigen Fahranfänger errechnet 
sich eine deutlich höhere mittlere monatliche 
Fahrtdauer von über 8 ¼ Stunden (xത = 498,8 Minu-
ten), wobei die Hälfte der 18-Jährigen bis zu 6 ¼ 
Stunden (x෤ = 395,9 Minuten) pro Monat am Steuer 
sitzt. In Bild 9-113 wird die monatliche Durch-
schnittsfahrtdauer der 18-Jährigen in kategorisier-
ter Weise dargestellt.  
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Bild 9-113: 18-jährige Fahranfänger: Kategorisierte Mo-
natsfahrtdauer – Hochrechnung aus den Anga-
ben zur Berichtswoche  

 

Bei der Unterteilung der mittleren Monatsfahrtdau-
er entlang der Ausprägungen der unabhängigen 
Variablen werden signifikante Befunde ausschließ-

lich für den Schulabschluss sichtbar (vgl. Bild 9-
114). Die 18-Jährigen mit einem Schulabschluss 
bis zur Mittleren Reife verbringen im Monat durch-
schnittlich mehr Zeit hinter dem Steuer als die jun-
gen Erwachsenen, die eine Hochschulreife anstre-
ben oder besitzen. 

Abschließend sollen noch die Monatsfahrtdauern 
der BF17-Teilnehmer und Nichtteilnehmer zum 
Zeitpunkt der ersten Befragung in Beziehung ge-
setzt werden. Die berichteten Mittelwerte für die 
17-jährigen (xത = 328,6 Minuten) und die 18-
jährigen Fahranfänger (xത = 498,8 Minuten) lassen 
bereits vermuten, dass die selbstständigen Fahr-
anfänger ein höheres Mobilitätszeitbudget für das 
Autofahren verwenden. Dies kann im statistischen 
Prüfverfahren belegt und damit auf die Grundge-
samtheit der Fahranfängerteilgruppen verallgemei-
nert werden.  

 

 

 
 

Bild 9-114: 18-jährige Fahranfänger: Durchschnittliche monatliche Fahrtzeit aller Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

Für die 18-jährigen Fahranfänger ergibt die Extra-
polation der durchschnittlichen monatlichen Wege-
dauer nach drei Monaten eine Gesamtfahrtdauer 
von insgesamt etwa 25 Stunden (bzw. 1.501 Minu-
ten). Die durchschnittliche Fahrtdauer erhöht sich 
bis zum sechsten Monat auf insgesamt etwa 53 
Stunden (bzw. 3.203 Minuten). Nach neun Mona-
ten Fahrpraxis sind die 18-Jährigen etwa 79 Stun-
den (bzw. 4.712 Minuten) gefahren und nach ei-
nem Jahr haben sie etwa 104 Stunden (bzw. 6.221 
Minuten) hinter dem Steuer eines Pkws verbracht 
(vgl. Bild 9-115).  

Analog zur Fahrleistung protokollieren 18-jährige 
Fahranfänger also auch deutlich längere durch-
schnittliche Fahrtdauern als 17-Jährige. Herkömm-
lich ausgebildete 18-jährige Fahranfänger verbrin-
gen im ersten Jahr ihres selbstständigen Fahrens 
etwa ein Drittel mehr Zeit am Steuer eines Pkw als 
BF17-Teilnehmer in zwölf Monaten Begleitzeit. 
Dies ist aufgrund der selbstbestimmten Mobilität 
der 18-Jährigen plausibel.  
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Bild 9-115: 18-jährige Fahranfänger: Hochrechnung der 
monatlichen Fahrtdauer auf die Gesamtfahrt-
dauer in der Begleitphase 

 

9.4.6 Zusammenfassung der Befunde zur 
Fahrtzeit der Fahranfänger  

Fahrtdauern 17-jähriger Fahranfänger  

Am Beginn ihrer Begleitphase fahren alle BF17-
Teilnehmer (einschließlich der Immobilen) pro Tag 
9,4 Minuten (Median; arithmetisches Mittel = 13,0 
Minuten) mit dem Auto. Gegen Ende der Begleit-
phase erhöht sich die Fahrtdauer auf 11,2 Minuten 
(Median; arithmetisches Mittel = 14,1 Minuten). An 
Tagen, an denen tatsächlich begleitet gefahren 
wird, weist die Hälfte der mobilen 17-Jährigen in 
der Erstbefragung (W1) eine höhere tägliche 
Fahrtdauer von bis zu 25,0 Minuten auf (Median; 
arithmetisches Mittel = 31,6 Minuten). Eine ver-
gleichbare durchschnittliche Tagesfahrtdauer be-
richten die Pkw-Mobilen auch am Ende der Be-
gleitdauer.  

Für alle 17-jährigen Fahranfänger am Beginn der 
Begleitphase zeigt sich am „verlängerten“ dreitägi-
gen Wochenende die vergleichsweise längste täg-
liche Fahrtdauer (Median = 10,0 Minuten; arithme-
tisches Mittel = 15,3 Minuten). Auch gegen Ende 
der Begleitphase fahren die 17-Jährigen freitags, 
samstags oder sonntags vergleichsweise am 
längsten.  

Für die gesamte Berichtswoche errechnet sich am 
Beginn der Begleitphase für alle BF17-Teilnehmer 
eine durchschnittliche Fahrtzeit von 68,0 Minuten 
(Median; arithmetisches Mittel = 91,0 Minuten). 
Der Median für die durchschnittliche wöchentliche 
Fahrtdauer steigt zum zweiten Befragungszeit-
punkt auf 90,0 Minuten (arithmetisches Mittel = 
114 Minuten). Für die mobilen BF17-Teilnehmer 
errechnet sich in der Wochenbetrachtung eine län-

gere Fahrtdauer von durchschnittlich 80,0 Minuten 
(Median; arithmetisches Mittel = 104,0 Minuten). 
Gegen Ende der Begleitphase hat sich die durch-
schnittliche wöchentliche Fahrtdauer auf 99,1 Mi-
nuten (Median; arithmetisches Mittel = 123,3 Minu-
ten) erhöht.  

Hochgerechnet auf einen Monat fahren die BF17-
Teilnehmer zu Beginn ihrer Begleitphase durch-
schnittlich etwa fünfeinhalb Stunden (arithmeti-
sches Mittel = 328,6 Minuten; Median = 269,7 Mi-
nuten). Gegen Ende der Begleitphase lässt sich 
eine Erhöhung der monatlichen Fahrtzeit auf etwa 
sechseinhalb Stunden (arithmetisches Mittel = 
402,9 Minuten) nachweisen. Tab. 2 dokumentiert 
die unterschiedlichen Fahrtzeiten der 17-jährigen 
Fahranfänger für die im Bericht unterschiedenen 
Zeiträume. 

Aus den durchschnittlichen Fahrtdauern in den 
einzelnen Monaten der Begleitphase ist die Hoch-
rechnung zu einer Gesamtfahrtdauer möglich. Für 
die durchschnittliche Verweildauer von 8,4 Mona-
ten im BF17 errechnet sich demnach eine Fahrt-
dauer von etwa 51 Stunden. Nach drei Monaten im 
Begleiteten Fahren lässt sich eine Gesamtfahrt-
dauer von etwa 17 Stunden kalkulieren. BF17-
Teilnehmer, die ein halbes Jahr am Begleiteten 
Fahren teilnehmen, fahren durchschnittlich etwa 35 
Stunden begleitet. Nach neun Monaten sind die 
17-Jährigen hochgerechnet knapp 55 Stunden Au-
to gefahren. Bei Ausschöpfung der maximalen Be-
gleitdauer von zwölf Monaten sammeln die BF17-
Teilnehmer in etwa 75 Stunden Fahrpraxis.  

In der Wochen- und Monatsbetrachtung fallen an 
Unterschieden in den relevanten Subgruppen die 
in der Erstbefragung der 17-jährigen durchgängig 
längeren Fahrtdauern der Jugendlichen mit einem 
Schulabschluss bis höchstens zur Mittleren Reife 
und der Früheinsteiger in das BF17 auf. Am Ende 
der Begleitphase fahren noch aktive BF17-Teilneh-
mer länger Auto als die mittlerweile 18-Jährigen. 

 

Fahrtdauern 18-jähriger Fahranfänger  

18-jährige Fahranfänger berichten eine tägliche 
Fahrtdauer von 13,4 Minuten (Median; arithmeti-
sches Mittel = 20,2 Minuten). Die durchschnittlich 
längsten Fahrtdauern lassen sich in der Betrach-
tung aller 18-jährigen Fahranfänger donnerstags, 
freitags und samstags nachweisen. Konzentriert 
auf die mobilen Fahranfänger, errechnet sich eine 
mittlere tägliche Fahrtzeit von 30,0 Minuten (Medi-
an; arithmetisches Mittel = 39,2 Minuten). Beson-
ders am Samstag und Sonntag fallen hinreichend 
viele 18-Jährige mit längeren Fahrtdauern auf.  
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In der Wochenbetrachtung ergibt sich für alle 18-
jährigen Fahranfänger eine durchschnittliche 
Fahrtdauer von knapp über anderthalb Stunden 
(Medien; arithmetisches Mittel = 144,0 Minuten). 
Konzentriert man sich auf die tatsächlich pkw-
mobilen 18-Jährigen, errechnet sich eine wöchent-
liche Fahrtdauer von knapp unter zwei Stunden 
(Median = 115 Minuten; arithmetisches Mittel = 
160,6 Minuten). Dabei fahren junge Männer länger 
als junge Frauen und Befragte mit einem Schulab-
schluss bis höchstens zur Mittleren Reife länger 
als ihre Pendants mit einem höheren (angestreb-
ten) Schulabschluss. Dieser Unterschied nach dem 
Bildungsniveau ist auch in der Monatsbetrachtung 
der Fahrtdauern zu finden. Auch für die 18-
jährigen Fahranfänger finden sich die durchschnitt-
lichen Fahrtzeiten für die unterschiedenen Zeit-
räume in Tab. 2. 

Für die 18-jährigen Fahranfänger ergibt die Extra-
polation der durchschnittlichen monatlichen Wege-
dauer nach drei Monaten eine Gesamtfahrtdauer 
von insgesamt etwa 25 Stunden. Die durchschnitt-
liche Fahrtdauer erhöht sich bis zum sechsten Mo-
nat auf insgesamt etwa 53 Stunden. Nach neun 
Monaten Fahrpraxis sind die 18-Jährigen etwa 79 
Stunden gefahren und nach einem Jahr haben sie 
etwa 104 Stunden hinter dem Steuer eines Pkws 
verbracht. 

Nach der Analyse der Fahrleistungsdaten zeigen 
sich für 18-jährige Fahranfänger auch längere 
Fahrtdauern als für die 17-Jährigen. Mit Ausnahme 
des zwei- und dreitägigen Wochenendes sind die 
Fahrtdauern von 18-Jährigen stets länger als jene 
von BF17-Teilnehmern. Herkömmlich ausgebildete 
18-jährige Fahranfänger verbringen im ersten Jahr 
ihres selbstständigen Fahrens etwa ein Drittel 
mehr Zeit am Steuer eines Pkws als BF17-
Teilnehmer in zwölf Monaten Begleitzeit.  

 

9.5 Befahrene Straßenarten 

Neben der Fahrleistung und der Fahrtdauer wur-
den die Fahranfänger auch zu weiteren Aspekten 
ihrer Exposition im Straßenverkehr befragt. Unter 
anderem gaben sie auch darüber Auskunft, auf 
welchen Straßenarten sie wie häufig unterwegs 
sind. Hierzu wurde der prozentuale Anteil der Ge-
samtfahrleistung, der innerorts, auf Landstraßen 
und auf Autobahnen gefahren worden ist, erfragt.  

 

9.5.1 Befahrene Straßenarten der BF17-
Teilnehmer in der Befragung W1 

Einen ersten Eindruck über die befahrenen Stra-
ßenarten gibt Tab. 9-31. In dieser Darstellung wer-
den die Anteile der Befragten dokumentiert, die 
mindestens einmal in der bisherigen Begleitphase 
auf der jeweiligen Straßenart gefahren sind. Wäh-
rend auf den Straßen innerorts und auch auf 
Landstraßen beinahe jeder BF17-Teilnehmer min-
destens einmal unterwegs gewesen ist, haben bis 
zum Befragungszeitpunkt W1 nur etwa drei von 
vier Befragten auf Autobahnen Fahrerfahrung ge-
sammelt (73,6 %).  

 

Befahrene Straßenarten 
Antworten Befragte 

n % % 

Innerorts 2.239 37,0 99,9 

Landstraße 2.162 35,7 96,5 

Autobahn 1.648 27,2 73,6 

Insgesamt 6.048 100,0 269,9 

Mehrfachantworten: 6.048 Antworten von 2.241 Befragten; 

Tab. 9-31: BF17-Teilnehmer: Befahrene Straßenarten; 
erste Panelwelle (Mehrfachantworten) 

 

Bereits am Anfang ihrer Begleitzeit sind nahezu al-
le BF17-Teilnehmer bereits innerorts Auto gefah-
ren. Im Mittel haben die 17-Jährigen etwa die Hälf-
te ihrer bisherigen Gesamtfahrleistung (xത = 49,8 %, 
vgl. Bild 9-116) auf innerörtlichen Straßen zurück-
gelegt. In der kategorisierten Betrachtung, darge-
stellt in Tab. 9-32, ist zu erkennen, dass nach den 
Angaben der Selbstreports kaum ein 17-Jähriger 
nicht in Dörfern, Klein- und Großstädten unterwegs 
gewesen ist (0,1 %). Jeder zweite Befragte 
(50,3 %) beziffert den Anteil, den er von der bishe-
rigen Gesamtfahrleistung innerorts gefahren ist, 
auf „26 bis 50 Prozent“. Ein weiteres Viertel sieht 
diesen Anteil sogar bei 51 bis 75 Prozent. 
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Anteil befahrener  
Straßenarten 

Ortschaft Landstraße Autobahn 

% 

Nicht befahren 0,1 3,4 26,4 

1 bis 25 Prozent 13,1 34,5 51,1 

26 bis 50 Prozent 50,3 47,4 18,9 

51 bis 75 Prozent 24,5 13,2 3,2 

76 bis 100 Prozent 12,0 1,6 0,4 

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.241 2.236 2.241 
 

Tab. 9-32: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Anteile der be-
fahrenen Straßenarten; erste Panelwelle 

 

Die verkehrsräumliche Differenzierung der in-
nerörtlichen Fahrleistung zu Beginn der Begleit-
phase zeigt für alle soziodemographischen Merk-
male einen signifikanten Unterschied in den jewei-
ligen Ausprägungen an (vgl. Bild 9-116). Demnach 
fahren die weiblichen Fahranfänger, Befragte mit 
angestrebter Hochschulreife, Schüler und nicht in 
Ausbildung befindliche Jugendliche, 17-Jährige 
aus den neuen Bundesländern, aus Agglomeratio-
nen, die älteren Fahranfänger und diejenigen, de-
ren Begleitdauer bisher am kürzesten andauert, 
innerorts größere Anteile ihrer Fahrleistung als ihre 
jeweiligen Pendants. 

Zu etwas mehr als einem Drittel (xത = 34,1 %, vgl. 
Bild 9-117) haben die BF17-Teilnehmer ihre bishe-
rige Fahrleistung auf Landstraßen erbracht. Dabei 
berichtet insgesamt etwas mehr als ein Drittel der 
17-Jährigen (34,5 %), bis zu einen Viertel der bis-
herigen Gesamtfahrleistung auf Landstraßen ge-

fahren zu sein (vgl. noch einmal Tab. 9-32). 47.4 % 
der Befragten schätzen den entsprechenden Anteil 
auf „26 bis 50 Prozent“. Über die Hälfte der bishe-
rigen Fahrleistung auf Landstraßen gefahren zu 
sein, behaupten insgesamt nur 14,8 % der 17-
Jährigen.  

Die Unterschiede in den relevanten Subgruppen 
sind spiegelverkehrt zu den Verhältnissen, die sich 
für die Fahranteile innerorts ergeben (vgl. Bild 9-
117). Auf den Landstraßen sind signifikant häufiger 
Fahranfänger mit (angestrebter) Mittlerer Reife, 
Auszubildende, 17-Jährige aus den alten Bundes-
ländern und plausiblerweise aus ländlichen Regio-
nen unterwegs. Ferner befahren auch Früheinstei-
ger Landstraßen häufiger als die älteren BF17-Teil-
nehmer.  

Auf der Autobahn sind zum Zeitpunkt der Erstbe-
fragung (W1) noch vergleichsweise am wenigsten 
BF17-Teilnehmer unterwegs gewesen. Über ein 
Viertel der Fahranfänger (26,4 %) berichten am 
Anfang ihrer Begleitzeit von keinen Fahrerfahrun-
gen auf der Autobahn nach dem Erhalt der Prüfbe-
scheinigung (vgl. noch einmal Tab. 9-32). Deshalb 
ist der Anteil der auf Autobahnen erbrachten Fahr-
leistung mit xത = 16,4 % (vgl. Bild 9-114) auch recht 
gering. Jeder zweite Jugendliche (51,1 %) fällt mit 
seinen Angaben über den Anteil der Fahrleistung 
auf Autobahnen in die Kategorie „1 bis 25 Pro-
zent“. „26 bis 50 Prozent“ der eigenen Fahrleistung 
hat etwa jeder fünfte Befragte auf Autobahnen zu-
rückgelegt (18,9 %).  

 

 

  

Bild 9-116: BF17-Teilnehmer: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Straßen innerorts; erste Panelwelle – nach rele-
vanten Subgruppen 
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Bild 9-117: BF17-Teilnehmer: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Landstraßen; erste Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen 

 

  

Bild 9-118: BF17-Teilnehmer: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Autobahnen; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

In der Unterscheidung der Fahrleistungsanteile 
nach den relevanten Subgruppen sind bedeutsa-
me Unterschiede in der Autobahnnutzung für das 
Geschlecht, den Schulabschluss, die regionale 
Herkunft, den Regionstyp und die bisherige BF17-
Dauer zu verzeichnen (vgl. Bild 9-118). Den größe-
ren Autobahnanteil an der bisherigen Fahrleistung 
legen die männlichen Befragten und die 17-
Jährigen, die eine Hochschulreife anstreben, an 
den Tag. Ebenso sind Fahranfänger in den alten 
Bundesländern sowie aus städtischen Regionen 
häufiger auf Autobahnen unterwegs. Mit zuneh-
mender Begleitdauer wächst der Anteil der Fahr-
leistung, der auf Autobahnen zurückgelegt wird.  

 

9.5.2 Befahrene Straßenarten der BF17-
Teilnehmer in der Befragung W2 

Einen Gesamteindruck über die befahrenen Stra-
ßenarten zum Erhebungszeitpunkt W2 vermittelt 
die Darstellung in Tab. 9-33. Faktisch jeder Befrag-
te (100,0 %) ist gegen Ende der Begleitzeit min-
destens einmal auf innerörtlichen Straßen gefah-
ren. Auch auf Landstraßen sind nahezu alle BF17-
Teilnehmer (99,1 %) mindestens einmal unterwegs 
gewesen. Die größte Veränderung zur Erstbe-
fragung betrifft die Fahrerfahrung auf Autobahnen: 
Gegen Ende der Begleitdauer berichten mehr als 
neun von zehn Befragten (93,1 %) nun auch von 
Fahrerfahrung auf der Autobahn.  

 

34,1 33,9 34,5 37,0
32,4 33,1

38,0
32,4 34,6

29,5 26,6

39,1 42,3
36,7

31,8 33,0 33,8 35,3

0
10
20
30
40
50
60

A
n

te
il

d
er

 F
ah

rl
ei

st
u

n
g

au
f 

L
an

d
st

ra
ß

en
in

 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

16,4 15,0 17,8 15,4 17,0 16,8 15,5 14,6 16,6 13,8
19,3

13,8 14,3 15,8 16,6
11,5

15,8 19,2

0
10
20
30
40
50
60

A
n

te
il

 d
er

 F
ah

rl
ei

st
u

n
g

 
au

f 
A

u
to

b
ah

n
en

 in
 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss



 

 

222

Befahrene Straßenarten 
Antworten Befragte 

n % % 

Innerorts 471 34,2 100,0 

Landstraße 467 33,9 99,1 

Autobahn 439 31,9 93,1 

Insgesamt 1.377 100,0 292,2 

Mehrfachantworten: 1.377 Antworten von 471 Befragten; 

Tab. 9-33: BF17-Teilnehmer: Befahrene Straßenarten; 
zweite Panelwelle (Mehrfachantworten) 

 

In der zweiten Befragung der BF17-Teilnehmer 
gegen Ende ihrer Begleitzeit kommt eine größere 
Fahrerfahrung zum Tragen, wie z. B. an der ge-
wachsenen bisherigen Gesamtfahrleistung zu se-
hen ist. Damit gehen auch Veränderungen in den 
Anteilen der befahrenen Straßenarten einher, ins-
besondere bei den Erfahrungen auf der Autobahn.  

Der durchschnittliche Anteil der Fahrleistung, den 
die befragten 17-Jährigen gegen Ende der Be-
gleitdauer auf innerörtlichen Straßen zurückgelegt 
haben, geht von xത = 49,8 % in Welle W1 auf nun-
mehr xത = 42,2 % zurück (vgl. Bild 9-119). Mehr als 
die Hälfte der Befragten (58,1 %) berichtet einen 
 

Anteil befahrener  
Straßenarten 

Ortschaft Landstraße Autobahn 

% 

Nicht befahren 0,0 0,8 6,9 

1 bis 25 Prozent 19,4 34,4 55,8 

26 bis 50 Prozent 58,1 49,6 31,9 

51 bis 75 Prozent 17,7 13,7 4,6 

76 bis 100 Prozent 4,8 1,6 0,7 

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 

Anzahl (n) 450 450 450 
 

Tab. 9-34: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Anteile der be-
fahrenen Straßenarten; zweite Panelwelle 

 

Anteil von „26 bis 50 Prozent“, den sie rückbli-
ckend innerhalb von Ortschaften gefahren sind 
(vgl. Tab. 9-34). 

Dabei fahren die weiblichen Fahranfänger im Be-
gleiteten Fahren signifikant mehr auf innerörtlichen 
Straßen als ihre männlichen Pendants (vgl. Bild 9-
119). Ein verallgemeinerbarer Größenunterschied 
ist auch beim Regionstyp und beim Teilnahmesta-
tus nachzuweisen. So fahren die 17-Jährigen aus 
Agglomerationen und die ehemaligen BF17-
Teilnehmer häufiger innerorts als ihre jeweiligen 
Konterparts. 

 
 

 
 

Bild 9-119: BF17-Teilnehmer: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Straßen innerorts; zweite Panelwelle – nach re-
levanten Subgruppen 

 

An den Mittelwerten aus Welle W1 und W2 wird 
bereits deutlich, dass sich die relativen Anteile der 
Fahrleistung auf innerörtlichen Straßen im Verlauf 
der Begleitphase reduziert haben. Dies wird auch 
in Tab. 9-35 nochmals ersichtlich. Diese Verände-
rung auf der Ebene aller BF17-Teilnehmer ist Re-
sultat der signifikanten intraindividuellen Verände-

rungen eines jeden Panelteilnehmers innerhalb der 
Spanne zwischen beiden Befragungszeiträumen. 
Im Durchschnitt sinkt für jeden BF17-Teilnehmer 
der auf innerörtlichen Straßen zurücklegte Fahr-
leistungsanteil um mehr als fünf Prozentpunkte.  

 

42,2 44,0
40,3 42,9 41,6 41,5 43,8 44,9 42,2 43,0 45,3

39,9 39,9 41,6 43,9 43,9 41,4 42,2
47,5

0
10
20
30
40
50
60

A
n

te
il

 d
er

 F
ah

rl
ei

st
u

n
g

in
n

er
o

rt
s 

in
 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status



 

 

223

Befahrene Straßenart: 
Innerorts  

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.241 
50,00 / 

49,81 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

476 
50,00 / 

48,21 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 450 
40,00 / 

42,21 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

469 
2,50/ 
3,07 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

447 
-2,50 / 

-3,05 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

478 
5,00 / 

6,24 
 

Tab. 9-35: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der befahrenen Straßenart „Innerorts“ zwi-
schen Panelwelle W1 und W2 

 

Die beschriebene Veränderung wird in Tab. 9-36 in 
ihren Verschiebungen zwischen den Befragungs-
zeitpunkten nochmals deutlich. Für mehr als jeden 
zweiten Befragten (53,8 %) ergibt sich beim direk-
ten Vergleich der Angaben in den Wellen W1 und 
W2 eine Reduzierung des relativen Anteils, den 
die BF17-Teilnehmer auf Straßen innerhalb von 
Ortschaften gefahren sind.  

 

Befahrene Straßenart: Innerorts % 

Starke Zunahme (Höher als +15 Prozent) 8,1 

Zunahme (Bis zu +15 Prozent) 21,3 

Keine Veränderung (0) 16,7 

Reduzierung (Bis zu -15 Prozent) 29,1 

Starke Reduzierung (Niedriger als -15 Prozent) 24,7 

Anzahl (n) 447 

 

Tab. 9-36: BF17-Teilnehmer: Veränderung der befahrenen 
Straßenart „Innerorts“ zwischen Panelwelle W1 
und W2 

 

Der mittlere Anteil, den die Befragten in Welle W2 
für ihre Fahrleistung auf Landstraßen angeben, ist 
mit xത = 34,6 % (vgl. Bild 9-120) nahezu unverän-
dert zum Anteil aus der ersten Erhebungswelle. 
Ein äußerst geringer Anteil von Fahranfängern 
(0,8 %) gibt auch in der zweiten Welle an, noch 
nicht auf Landstraßen unterwegs gewesen zu sein 
(vgl. noch einmal Tab. 9-34). Mit 49,6 % hält nahe-
zu die Hälfte der BF17-Teilnehmer fest, zwischen 
einem Viertel und der Hälfte ihrer Fahrleistung auf 
Landstraßen erbracht zu haben. 

Fahrten auf Landstraßen unternehmen BF17-
Teilnehmer mit bis zu einer Mittleren Reife signifi-
kant häufiger als ihre Vergleichsgruppen (vgl. Bild 
9-120). Dies gilt ebenso für Jugendliche aus ländli-
chen Regionen sowie für diejenigen mit der bisher 
längsten Begleitdauer.  

 

 
 

Bild 9-120: BF17-Teilnehmer: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Landstraßen; zweite Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen 

Im Vergleich der beiden Befragungswellen erge-
ben sich im Mittelwert für den auf Landstraßen ge-
fahrenen relativen Anteil keine nennenswerten Un-
terschiede (vgl. Tab. 9-37). Diese Aussage ist auch 

auf die intraindividuellen Veränderungen auszu-
weiten, bei denen sich keine signifikanten Befunde 
ergeben. 

 

34,6 34,4 35,0 37,6
33,0 33,5 37,7 38,1

34,8 32,3 28,0
38,7

41,1
35,3

32,6 32,2
35,7 34,6 33,0

0
10
20
30
40
50
60

A
n

te
il

 d
er

 F
ah

rl
ei

st
u

n
g

au
f 

L
an

d
st

ra
ß

en
 in

 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status



 

 

224

Befahrene Straßenart: 
Landstraße 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.236 
30,00 / 

34,08 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

475 
35,00 / 

35,34 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 450 
30,42 / 

34,62 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

467 
0 / 

0,28 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

446 
0 / 

-0,02 

Betrag der mittleren intraperso-
nelle Veränderung (ungew.) 

477 
0 / 

0,62 
 

Tab. 9-37: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der befahrenen Straßenart „Landstraße“ 
zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

In Tab 9-38 wird sichtbar, dass sich für die Fahr-
leistungsanteile auf Landstraßen zwischen den Be-
fragungswellen zwar Veränderungen ergeben, die-
se sich aber nur in einem engen Bereich bewegen. 
Größere Veränderungen des relativen Anteils für 
Landstraßen sind nur für je etwa 10 % der 17-
Jährigen zu erkennen. 

Während im Vergleich der beiden Befragungszeit-
punkte der relative Anteil der gefahrenen Kilometer 
in Ortschaften gesunken und auf Landstraßen 
gleich geblieben ist, steigt der Anteil der Gesamt-
fahrleistung, der auf Autobahnen erbracht wurde 
zum Ende der Begleitzeit auf xത = 23,3 % (vgl. Bild 
9-121). Die Mehrheit der BF17-Teilnehmer 

(55,8 %) ist am Ende der Begleitphase bis zu ei-
nem Viertel ihrer Fahrleistung auf Autobahnen ge-
fahren (vgl. noch einmal Tab. 9-34). Dennoch ha-
ben auch zu diesem Zeitpunkt 6,9 % der 17-
Jährigen die Begleitphase bisher noch nicht zum 
Erfahrungsaufbau auf Autobahnen genutzt.  

 

Befahrene Straßenart: Landstraße % 

Starke Zunahme (+15 Prozent oder höher) 10,3 

Zunahme (Bis zu +15 Prozent) 31,8 

Keine Veränderung (0) 18,3 

Reduzierung (bis zu -15 Prozent) 27,4 

Starke Reduzierung (-15 Prozent oder niedriger) 12,1 

Anzahl (n) 446 

 

Tab. 9-38: BF17-Teilnehmer: Veränderung der befahrenen 
Straßenart „Landstraße“ zwischen Panelwelle 
W1 und W2 

 

Bei der Differenzierung der Autobahnanteile nach 
den Personengruppen der unabhängigen Variab-
len treten die Größenunterschiede in den Ausprä-
gungen des Schulabschlusses, des Ausbildungs-
status, des Regionstyps sowie des Teilnahmesta-
tus in signifikanter Weise hervor (vgl. Bild 9-121). 
So berichten die 17-Jährigen mit (zukünftiger) 
Hochschulreife und die befragten Schüler von ver-
gleichsweise größeren Fahrleistungsanteilen auf 
Autobahnen. Gleiches protokollieren die Jugendli-
chen aus städtischen Regionen und die zum Be-
fragungszeitpunkt noch aktiven BF17-Teilnehmer. 

 

 
 

 
 

Bild 9-121: BF17-Teilnehmer: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Autobahnen; zweite Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen   
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Die zentralen Maße für den relativen Anteil der be-
fahrenen Straßenart „Autobahn“ weisen bereits auf 
relevante Veränderungen in der Panelperspektive 
hin (vgl. Tab. 9-39). In den statistischen Analysen 
bestätigt sich der bisher gewonnene Eindruck: für 
die intraindividuellen Veränderungen hin zu einer 
größeren erbrachten Fahrleistung auf Autobahnen 
errechnet sich ein signifikanter Unterschied. Im 
Durchschnitt wächst der Fahrleistungsanteil, der 
auf Autobahnen zurückgelegt wurde, um bis zu 
fünf Prozentpunkte.  

In Tab. 9-40 werden die Veränderungen nochmals 
quantifiziert. Dort stehen mehr als die Hälfte der 
17-Jährigen (56,4 %), deren Fahrleistungsanteil 
auf Autobahnen zwischen den beiden Befragun-
gen zugenommen hat, knapp einem Viertel der Be-
fragten (22,9 %) gegenüber, deren Fahrleistung 
auf Autobahnen in dieser Zeit abgenommen hat. 

 

Befahrene Straßenart: 
Autobahn  

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.241 
10,00 / 

16,19 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

476 
10,00 / 

16,53 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 450 
20,00 / 

23,16 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

463 
-2,50 / 

(-3,32)1) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

442 
2,5 / 

(3,05) 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

478 
5,00 / 
(6,84) 

1)  Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 9-39: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der befahrenen Straßenart „Autobahn“ 
zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Befahrene Straßenart: Autobahn % 

Starke Zunahme (+15 Prozent oder höher) 22,6 

Zunahme (Bis zu +15 Prozent) 33,8 

Keine Veränderung (0) 20,6 

Reduzierung (bis zu -15 Prozent) 17,4 

Starke Reduzierung (-15 Prozent oder niedriger) 5,5 

Anzahl (n) 442 

 

Tab. 9-40: BF17-Teilnehmer: Veränderung der befahrenen 
Straßenart „Autobahn“ zwischen Panelwelle W1 
und W2 

 

9.5.3 Befahrene Straßenarten der 18-jährigen 
Fahranfänger 

In der Gesamtschau der befahrenen Straßenarten 
anhand der Auswertung als Mehrfachantworten 
wird in Tab. 9-41 sichtbar, welcher Straßentypus 
von 18-jährigen Fahranfängern bisher weniger be-
fahren wurde. Während alle Fahrnovizen (100,0 %) 
bereits auf Straßen innerorts und auch beinahe al-
le (94,8 %) auf Landstraßen gefahren sind, berich-
ten nur etwa drei Viertel der selbstständigen jun-
gen Fahrer (76,7 %), Teile ihrer Fahrleistung auch 
auf Autobahnen erbracht zu haben. 

 

Befahrene Straßenarten 
Antworten Befragte 

n % % 

Innerorts 841 36,8 100,0 

Landstraße 798 34,9 94,8 

Autobahn 646 28,3 76,7 

Insgesamt 2.288 100,0 271,6 

Mehrfachantworten: 2.288 Antworten von 844 Befragten; 

Tab. 9-41: 18-jährige Fahranfänger: Befahrene Straßenar-
ten (Mehrfachantworten) 

 

Im Mittel erbringen die 18-jährigen Befragten mehr 
als die Hälfte ihrer Fahrleistung auf innerörtlichen 
Straßen (xത = 53,0 %, vgl. Bild 9-122). Dabei ist je-
der der Fahranfänger bereits auf innerörtlichen 
Straßen Auto gefahren (vgl. Tab. 9-42). Beinahe 
jeder zweite Befragte (47,5 %) ist zwischen „26 
und 50 Prozent“ seiner Gesamtfahrleistung in Ge-
meinden oder Städten unterwegs gewesen. Mehr 
als jeder sechste Fahranfänger (15,2 %) ist bisher 
sogar beinahe ausschließlich auf innerörtlichen 
Straßen gefahren.  

Aus Bild 9-122 geht nicht nur der Gesamtmittelwert 
für alle 18-jährigen Fahranfänger hervor, sondern 
auch die relativen Anteile an der befahrenen Stra-
ßenart über die einzelnen Subgruppen. Dabei er-
weisen sich die Unterschiede nach dem Ge-
schlecht, dem Schulabschluss, dem Ausbildungs-
status, der Herkunftsregion und dem Regionstyp 
als signifikant. Junge Frauen fahren mehr innerorts 
als junge Männer, Befragte mit mindestens Hoch-
schulreife ebenfalls mehr als ihre Pendants mit 
höchstens Mittlerer Reife, Schüler mehr als die 
beiden anderen unterschiedenen Gruppen, Fahr-
anfänger aus dem Osten mehr als jene aus dem 
Westen und mit abnehmender Bevölkerungsdichte 
sinkt der Anteil der auf innerörtlichen Straßen er-
brachten Fahrleistung.  

 



 

 

226

Anteil befahrener  
Straßenarten 

Ortschaft Landstraße Autobahn 

% 

Nicht befahren 0,0 5,2 23,3 

1 bis 25 Prozent 9,9 39,5 54,9 

26 bis 50 Prozent 47,5 43,6 18,2 

51 bis 75 Prozent 27,4 9,6 3,2 

76 bis 100 Prozent 15,2 2,1 0,5 

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 

Anzahl (n) 841 841 841 
 

Tab. 9-42: 18-jährige Fahranfänger: Anteile der befahre-
nen Straßenarten 

 

Auf Landstraßen haben lediglich 5,2 % der her-
kömmlich ausgebildeten Fahranfänger noch keine 
Fahrerfahrung gesammelt (vgl. noch einmal Tab. 
9-42). Vier von zehn 18-Jährigen (39,5 %) haben 
bis zu einem Viertel und etwas mehr Befragte 
(43,6 %) sogar zwischen einem Viertel und der 
Hälfte ihrer Fahrleistung auf Landstraßen erbracht. 
Der Anteil derjenigen, die auf Landstraßen mehr 
als die Hälfte ihrer bisherigen Fahrleistung erbracht 
haben, ist mit 11,7 % deutlich geringer als der An-
teil jener, die vergleichbar häufig innerhalb von 
Ortschaften unterwegs gewesen sind.  

Auf Landstraßen sind die befragten Fahranfänger 
im Mittel zu 31,2 % ihrer bisherigen Fahrleistung 
unterwegs gewesen (vgl. Bild 9-123). Befragte mit 

einem Schulabschluss bis Mittlere Reife sind signi-
fikant häufiger auf Landstraßen gefahren als ihre 
Pendants mit einem höheren Schulabschluss. 
Auch der Raumbezug erweist sich als relevant: Mit 
abnehmender Bevölkerungsdichte sind die Befrag-
ten signifikant öfter auf Landstraßen gefahren.  

Anders sieht das Bild bei der Fahrerfahrung auf 
Autobahnen aus. Hier haben die Befragten mit 
16,3 % den geringsten Anteil an der geschätzten 
Gesamtfahrleistung erbracht (vgl. Bild 1-124). 
Mehr als jeder fünfte 18-jährige Fahranfänger 
(23,3 %) ist bis zum Zeitpunkt der Befragung noch 
überhaupt nicht auf Autobahnen gefahren (vgl. 
noch einmal Tab. 9-42). Über die Hälfte der Be-
fragten (54,9 %) hat bis zu 25 Prozent ihrer bishe-
rigen Fahrerfahrung auf Autobahnen erworben. 
Sehr gering ist der Anteil der Fahranfänger, die 
mehr als die Hälfte ihrer Fahrleistung auf Autobah-
nen erbracht haben (3,7 %).  

Dabei sind mehr junge Männer als junge Frauen 
und mehr Fahranfänger aus dem Westen als aus 
dem Osten auf einer Autobahn gefahren (vgl. Bild 
9-124). Hinsichtlich des Raumbezugs lässt sich 
verallgemeinern, dass mit zunehmender Bevölke-
rungsdichte auch die Anteile der Fahranfänger, die 
bereits auf einer Autobahn gefahren sind, zuneh-
men.  

 

 

 
 

Bild 9-122: 18-jährige Fahranfänger: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Straßen innerorts – nach relevanten Sub-
gruppen 
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Bild 9-123: 18-jährige Fahranfänger: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Landstraßen – nach relevanten Subgrup-
pen 

 

 
 

Bild 9-124: 18-jährige Fahranfänger: Anteil der gesamten bisherigen Fahrleistung auf Autobahnen – nach relevanten Subgrup-
pen 

 
Ein Vergleich der beiden 17- und 18-jährigen Fahr-
anfängerstichproben ergibt für die Fahrleistungs-
anteile für Ortschaften und Landstraßen signifikan-
te Unterschiede zwischen BF17-Teilnehmern und 
18-jährigen Fahranfängern. BF17-Teilnehmer fah-
ren zum Befragungszeitpunkt W1 weniger häufig in 
Ortschaften (BF17-Teilnehmer: xത = 49,8 %; 18-
jährige Fahranfänger: xത = 53,0 %) und dafür mehr 
auf Landstraßen (BF17-Teilnehmer: xത = 34,1 %; 
18-jährige Fahranfänger: xത = 31,2 %). Dies kann 
auf die größere Popularität des BF17 in ländlichen 
Räumen zurückgeführt werden. Für den Fahrleis-
tungsanteil auf Autobahnen ergibt sich kein Unter-
schied. In der Nutzung dieses Straßentyps liegen 
die beiden Fahranfängerteilgruppen nahezu 
gleichauf  (BF17-Teilnehmer: xത = 16,4; 18-jährige 
Fahranfänger: xത = 16,3).  

Zusammenfassung 

Zu Beginn ihrer Begleitzeit unterscheiden sich 
BF17-Teilnehmer und 18-jährige Fahranfänger 
kaum hinsichtlich der Nutzung unterschiedlicher 
Straßentypen: Fast jeder der Fahranfänger ist be-
reits innerhalb einer Ortschaft oder auf einer Land-
straße gefahren. Dagegen können erst etwa drei 
Viertel der 17- und 18-Jährigen Fahrpraxis auf ei-
ner Autobahn vorweisen. Gegen Ende ihrer Be-
gleitzeit hat sich dieses Bild für die BF17-
Teilnehmer geändert: Neben Fahrerfahrung auf in-
nerörtlichen Straßen und Landstraßen, haben 
nunmehr neun von zehn 17-Jährigen auch Fahrer-
fahrung auf der Autobahn gesammelt.  

Etwa die Hälfte ihrer bisherigen Fahrleistung ha-
ben die BF17-Teilnehmer zum Zeitpunkt der Erst-
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befragung auf innerörtlichen Straßen erbracht. 
Dieser Anteil ist geringer als der vergleichbare An-
teil 18-jähriger Fahranfänger und sinkt nochmals 
bis zum Ende der Begleitphase. Auf Landstraßen 
haben die 17-Jährigen zum Zeitpunkt der ersten 
Befragung etwa ein Drittel ihrer Fahrleistung er-
bracht und sind damit auf dieser Straßenart etwas 
häufiger unterwegs als die selbstständigen jungen 
Fahrer. In der Nutzung von Autobahnen unter-
scheiden sich die beiden Fahranfängergruppen 
zum ersten Erhebungszeitpunkt nicht; knapp ein 
Sechstel ihrer Fahrleistung haben die 17- und 18-
Jährigen dort erbracht. Bis zum Ende der Begleit-
phase erhöht sich der Anteil der Fahrleistung der 
BF17-Teilnehmer auf Autobahnen auf fast ein Vier-
tel.  

Am deutlichsten zeigen sich die Anteile der befah-
renen Straßenarten von den Ausprägungen des 
Regionstyps abhängig. Die Fahranfänger in den 
beiden städtischen Raumeinheiten sind häufiger 
auf innerörtlichen Straßen und auch auf Autobah-
nen unterwegs, während die jungen Fahrer aus 
ländlichen Räumen mehr auf Landstraßen fahren.  

 

9.6 Durchführung von Übungsfahrten 
im Begleiteten Fahren  

Der Mehrwert des Begleiteten Fahrens liegt in der 
Verlängerung der Übungsphase. Dieser Mehrwert 
kann noch gesteigert werden, wenn die Begleiter 
und die Jugendlichen besondere Fahrsituationen 
üben, sodass die Novizen auch in ungewohnten 
Fahrsituationen Fahrerfahrung sammeln können. 
Die Erfragung von gezielten Übungsfahrten im Be-
gleiteten Fahren, wie sie in der FAB2014 gegen 
Ende der Begleitphase erfolgt, will abschätzen, ob 
und in welchem Umfang einzelne Begleitfahrten 
explizit als Training genutzt werden und so die 
Übungsqualität verbessern helfen.  

Rückblickend sind die noch aktiven BF17-Teilneh-
mer am seltensten in Vororten oder Tempo 30-
Zonen zu Übungszwecken gefahren (19,1 %, vgl. 
Tab. 9-43). Etwas häufiger haben die Fahranfän-
ger und ihre Begleiter Übungsfahrten auf Land-
straßen unternommen (28,6 %). Drei von zehn Ju-
gendlichen berichten am Ende der Begleitphase 
von Übungsfahrten im Regen (30,2 %) und etwas 
mehr als ein Drittel der BF17-Teilnehmer ist zu 
Übungszwecken bei Dunkelheit bzw. in der Nacht 
(35,9 %) oder auch ins Zentrum einer größeren 
Stadt (36,0 %) gefahren. Am häufigsten waren 
Fahrten auf der Autobahn (42,8 %) Gegenstand 
gezielter Übungsfahrten.  

 

Wir sind zum Üben 
absichtlich gefahren … 

n 
Ja Nein 

Zeilen-% 

… in Vororten, Tempo 30-
Zonen 

417 19,1 80,9 

… ins Zentrum einer größeren 
Stadt 

427 36,0 64,0 

… auf Landstraßen 425 28,6 71,4 

… auf der Autobahn 430 42,8 57,2 

… im Regen 430 30,2 69,8 

… bei Dunkelheit / in der 
Nacht 

431 35,9 64,1 

 

Tab. 9-43: BF17-Teilnehmer: Übungsfahrten; zweite Pa-
nelwelle 

 

Die Subgruppenanalyse für jedes der Übungsziele 
lässt sich wie folgt zusammenfassen (vgl. Bild 9-
125 bis Bild 9-130): 

 Drei der sechs Übungsstrecken (im Zentrum ei-
ner größeren Stadt, auf der Autobahn und bei 
Dunkelheit bzw. bei Nacht) sind weibliche 
Fahranfänger gegenüber den männlichen Novi-
zen häufiger gefahren.  

 Für alle erhobenen Übungssituationen berich-
ten die BF17-Teilnehmer, die einen Schulab-
schluss bis zur Mittleren Reife besitzen, gegen-
über den 17-Jährigen mit zukünftiger Hoch-
schulreife einen signifikant höheren Übungs-
aufwand.  

 Ebenso eindeutig erweisen sich die Unter-
schiede bei der Differenzierung nach dem Aus-
bildungsstatus. Außer bei Übungsfahrten in ei-
nem Stadtzentrum haben Jugendliche, die sich 
zum Befragungszeitpunkt nicht in Ausbildung 
befanden, zu einem größeren Anteil in den ent-
sprechenden Verkehrssituationen geübt. Des 
Weiteren haben auch Auszubildende die erho-
benen Situationen häufiger für Übungszwecke 
aufgesucht als Schüler.  

 Keines der beiden Merkmale mit Raumbezug 
zeigt einen signifikanten Zusammenhang mit 
den Übungsfahrten. 

 Das Alter beim Fahrerlaubniserwerb macht sich 
bei Übungsfahrten in Vororten und auf Land-
straßen signifikant bemerkbar. Späteinsteiger 
ins BF17 sind auf den dortigen Straßen häufi-
ger zu Übungszwecken gefahren. 

 Die Differenzierung nach der bisherigen BF17-
Dauer erbringt für drei der abgefragten 
Übungsstrecken signifikante Ergebnisse. Dieje-
nigen BF17-Teilnehmer, die am Ende der Be-
gleitphase sieben bis neun Monate im BF17 
verweilen, berichten häufiger von Übungsfahr-
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ten in Vororten, in Stadtzentren und auf Land-
straßen als die 17-Jährigen mit der längsten 
BF17-Dauer von zehn bis zu zwölf Monaten. 

 

 

 

 
 

Bild 9-125: BF17-Teilnehmer: Übungsfahrt(en) in Vororten bzw. in Tempo 30-Zonen; zweite Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

 
 

Bild 9-126: BF17-Teilnehmer: Übungsfahrt(en) ins Zentrum einer größeren Stadt; zweite Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen 
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Bild 9-127: BF17-Teilnehmer: Übungsfahrt(en) auf Landstraßen; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-128: BF17-Teilnehmer: Übungsfahrt(en) auf der Autobahn; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 9-129: BF17-Teilnehmer: Übungsfahrt(en) im Regen; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 9-130: BF17-Teilnehmer: Übungsfahrt bei Dunkelheit bzw. in der Nacht; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Alles in allem haben insgesamt sechs von zehn 
17-Jährigen (59,8 %) in der Begleitphase absicht-
lich Fahrten zum Üben besonderer Verkehrssitua-
tionen unternommen (vgl. Tab. 9-44).  

Die Differenzierung dieses Anteils nach den Sub-
gruppen unterstreicht nochmals die bisherigen Er-
gebnisse aus der Einzelbetrachtung der Items. Die 
weiblichen Fahranfänger und die 17-Jährigen mit 
einem Schulabschluss bis zur Mittleren Reife ha-
ben gegenüber ihren jeweiligen Konterparts häufi-
ger gezielte Übungsfahrten unternommen (vgl. Bild 
9-131). In gleicher Weise tun sich die nicht in Aus-
bildung befindlichen Jugendlichen und die Auszu-

bildenden gegenüber den Schülern in den unter-
nommenen Trainingsfahrten hervor.  

 

Übungsfahrten im Begleiteten Fahren % 

Übungsfahrt(en) unternommen 59,8 

Keine Übungsfahrt(en) unternommen 40,2 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 437 

 

Tab. 9-44: BF17-Teilnehmer: Anteil von Fahranfänger mit 
absichtlichen Übungsfahrten; zweite Panelwelle   

 

 
 

Bild 9-131: BF17-Teilnehmer: Unternommene Übungsfahrten; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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der Fahranfänger (54,0 %) berichtet rückblickend, 
dass diese Trainingsfahrten sowohl vom Begleiter 
als auch von ihnen selber ausgingen. Bei 17,2 % 
der Befragten haben vor allem die Begleiter auf 
Übungsfahrten hingewirkt (vgl. Tab. 9-45).  

Die Differenzierung der entsprechenden Antworten 
nach den relevanten Subgruppen ergibt keine sta-
tistisch signifikanten Unterschiede (vgl. Tab. 9-46). 
Hinsichtlich der Veranlassung von Übungsfahrten 
sind die einzelnen Teilgruppen der unabhängigen 
Variablen nicht voneinander verschieden. 

 

Veranlassung der Übungsfahrten % 

Meist vom Fahranfänger  16,2 

Überwiegend vom Fahranfänger  12,6 

Teils vom Fahranfänger und teils  
vom Begleiter 

54,0 

Überwiegend vom Begleiter 11,2 

Meist vom Begleiter  6,0 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 259 

 

Tab. 9-45: BF17-Teilnehmer: Veranlassung der Übungs-
fahrten; zweite Panelwelle   
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Meist vom 
Fahranfänger  

11,7 22,8 21,5 12,3 12,9 23,0 29,4 16,7 7,4 16,5 20,5 9,3 16,2 14,4 0 0 12,7 17,2 16,2 12,0

Überwiegend 
vom Fahran-
fänger  

16,4 6,9 13,9 11,6 10,4 18,3 18,0 11,5 30,5 10,4 13,1 15,1 13,4 10,1 0 0 13,5 12,3 12,6 10,4

Teils vom 
Fahranfänger 
und teils  
vom Begleiter 

56,5 50,2 52,5 56,9 58,2 46,6 46,8 53,8 57,3 53,9 47,7 63,9 52,5 58,0 0 0 54,4 53,6 54,0 64,1

Überwiegend 
vom Begleiter 

10,5 12,2 8,3 12,4 13,0 4,4 5,9 11,6 4,9 14,3 11,5 5,0 11,6 11,4 0 0 12,9 10,9 11,2 8,8

Meist vom 
Begleiter  

4,8 7,8 3,9 6,8 5,5 7,8 0,0 6,4 0,0 4,9 7,2 6,6 6,3 5,8 0 0 6,5 6,0 6,0 4,7

Insgesamt (n) 155 104 104 148 182 51 18 544 15 114 87 57 194 58 0 0 78 174 259 222

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 9-46: BF17-Teilnehmer: Veranlassung der Übungsfahrten; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Zusammenfassung 

Sechs von zehn Jugendlichen absolvieren in ihrer 
Begleitzeit explizite Übungsfahrten. Am häufigsten 
üben die BF17-Teilnehmer auf der Autobahn. Drei 
von zehn dieser Jugendlichen haben die Übungs-
fahrten „meist“ oder „überwiegend“ selbst initiiert. 
Nur etwa jeder sechste Jugendliche beschreibt die 
Übungsfahrten als vom Begleiter veranlasst. Mehr 
als die Hälfte der Jugendlichen mit Übungsfahrten 
berichtet, dass diese von ihnen und ihren Beglei-
tern gemeinsam veranlasst wurden.  

 

9.7 Hinderungsgründe für Begleitfahr-
ten 

9.7.1 Hinderungsgründe an den Tagen der Be-
richtswoche der BF17-Teilnehmer  

BF17-Teilnehmer sind bei dem Wunsch, Auto zu 
fahren, immer an zwei Restriktionen gebunden: an 
die Verfügbarkeit eines Pkws und an die Verfüg-
barkeit eines Begleiters. Insofern sind die betrach-
teten Fahrleistungen und Fahrtdauern immer auch 
vor dem Hintergrund zu betrachten, inwieweit die-
se Einschränkungen einer höheren Fahrleistung 
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entgegen stehen können. Im Fahrtenprotokoll der 
„Fahranfängerbefragung 2014“ wurde für die Be-
richtswoche deshalb an allen Tagen, an denen die 
BF17-Teilnehmer nicht gefahren sind, nachgefragt, 
ob eine oder beide genannten Einschränkungen 
Grund für die Pkw-Immobilität an diesem Tag ge-
wesen sind. 

 

9.7.1.1 Hinderungsgründe an den Tagen der 
Berichtswoche in der Befragung W1 

Die Übersicht über die Verfügbarkeit eines Pkw 
und eines Begleiters an jedem einzelnen Wochen-
tag ist in Bild 9-132 dargestellt. Die BF17-
Teilnehmer, die an dem jeweiligen Tag nicht Auto 
gefahren sind, konnten mit ihrer Antwort festhalten, 
ob ihnen an diesem Tag für eine Begleitfahrt ein 
Auto, ein Begleiter oder auch beide Voraussetzun-
gen fehlten bzw. sie nicht gefahren sind, obwohl 
ihnen beides zur Verfügung stand.  

Die Pkw-Immobilität der BF17-Teilnehmer lässt 
sich demnach am Beginn der Begleitzeit an allen 
Tagen der Woche für durchwegs 12 % bis 13 % 
der Befragten auf ein fehlendes Auto zurückführen 
– ausgenommen dem Sonntag, an dem weniger 
als jeder zehnte Jugendliche keine Option auf ei-
nen Pkw hatte. Über die Tage von Montag bis 
Samstag variiert der Anteil an 17-Jährigen, die we-
gen eines fehlenden Begleiters auf Begleitfahrten 
verzichten mussten, zwischen 16 % bis 19 %. Mit 
14,7% fehlt den Novizen am Sonntag am seltens-

ten ein Begleiter. Das Zusammenkommen beider 
Gründe ist für die Tage Dienstag bis Donnerstag 
am verbreitetsten. Von Freitag bis Montag sinkt der 
Anteil der Jugendlichen etwas ab, die weder ein 
Auto noch einen Begleiter zur Verfügung haben. 
Den größten äußeren Zwängen unterliegen die 17-
Jährigen unter der Woche am Dienstag und Mitt-
woch. An diesen Tagen berichten nur knapp über 
50 % der Jugendlichen, dass Auto und Begleiter 
zur Verfügung standen (Dienstag: 51,6 %; Mitt-
woch: 50,6 %). An einem Samstag oder Sonntag 
werden BF17-Teilnehmer am seltensten durch ei-
nen fehlenden Begleiter oder ein fehlendes Auto 
vom Fahren abgehalten.  

Am Beginn ihrer Begleitzeit werden also fehlende 
personelle und / oder materielle Ressourcen (Be-
gleiter und / oder Auto) von den BF17-Teilnehmern 
an jedem Wochentag jeweils weniger als zur Hälfte 
für nicht unternommene Begleitfahrten verantwort-
lich gemacht.  

 

9.7.1.2 Hinderungsgründe an den Tagen der 
Berichtswoche in der Befragung W2 

Auch gegen Ende der Begleitzeit (W2) beantworte-
ten nur BF17-Teilnehmer, die an den jeweiligen 
Tagen der Berichtswoche keine Pkw-Fahrten ein-
getragen hatten, die Frage über die Gründe der 
ausgebliebenen Begleitfahrten.  

 

 

 
 

Bild 9-132: BF17-Teilnehmer: Hinderungsgründe an den Tagen der Berichtswoche; erste Panelwelle 
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Bild 9-133: BF17-Teilnehmer: Hinderungsgründe an den Tagen der Berichtswoche; zweite Panelwelle 

 

Zunächst zeigt Bild 9-133, dass an allen Wochen-
tagen die Anteile der aufgrund eines fehlenden Au-
tos oder aufgrund eines fehlenden Autos in Kom-
bination mit einem fehlenden Begleiter pkw-
immobilen 17-Jährigen höher sind als in der Erst-
befragung W1. Besonders häufig wird ein fehlen-
des Auto freitags (21,4 %) oder samstags (21,1 %) 
genannt. Freitags (21,5 %) und sonntags (21,0 %) 
hatten die meisten immobilen BF17-Teilnehmer 
wegen eines fehlenden Begleiters keine Gelegen-
heit zum Autofahren.  

Freitags stehen den Befragten in der Welle W2 
vergleichsweise am häufigsten die Sachzwänge 
fehlender Begleiter oder Pkw im Wege, mehr be-
gleitete Fahrten zu absolvieren. Am Ende ihrer Be-
gleitzeit macht die fehlende Zugriffsmöglichkeit auf 
ein Auto und / oder einen Begleiter aus Sicht der 
BF17-Teilnehmer an jedem Wochentag nun jeweils 
mehr als die Hälfte der Hinderungsgründe gegen 
Begleitfahrten aus.  

9.7.2 Hinderungsgründe für Begleitfahrten in 
der BF17-Phase  

Neben der Verfügbarkeit eines Begleiters und ei-
nes Autos können noch andere Gründe für ausge-
bliebene Begleitfahrten ausschlaggebend sein. 
Solche Hinderungsgründe wurden in der FAB2014 
nicht mehr ausschließlich auf die Berichtswoche 
des Fahrtenprotokolls bezogen, sondern allgemein 
auf die bis zur Befragung andauernde Begleitzeit.  

 

9.7.2.1 Hinderungsgründe für Begleitfahrten in 
der Befragung W1 

Eine Auswahl von Gründen, die in allgemeiner 
Weise häufigere Begleitfahrten verhindern können, 

wurden den 17-Jährigen in der ersten und zweiten 
Befragungswelle vorgelegt. In Welle W1 war der 
Hinderungsgrund „Ich habe dazu keine Zeit“ für 
mehr als die Hälfte der immobilen Befragten 
(52,9 %) relevant (vgl. Tab. 9-47). Fehlende zeitli-
chen Ressourcen stellen für die 17-Jährigen also 
die häufigste Begründung für ausgebliebene Be-
gleitfahrten dar. Beinahe ähnlich viele Befragte 
(48,5 %) verweisen auf fehlende Anlässe, mehr mit 
dem Pkw zu fahren. Diesen beiden wesentlichsten 
Hinderungsgründen folgt mit einigem Abstand die 
Begründung, dass die Begleiter für Pkw-Fahrten 
häufiger keine Zeit hatten (34,8 %). Mit Blick auf 
die bisherige Begleitphase ist der zweite Sach-
zwang neben dem Begleiter, die Verfügbarkeit ei-
nes Pkw, für jeden fünften 17-Jährigen (19,6 %) 
ein weiteres Argument gegen häufigere Fahrten. 
Etwa ebenso viele Befragte (18,5 %) fügen hinzu, 
dass die Motivation, die Umwelt zu schonen, einen 
eigenen Beitrag zu weniger Fahrten leistete. Die 
weiteren Hinderungsgründe werden von 17-Jähri-
gen deutlich seltener genannt. Für jeden zehnten 
BF17-Teilnehmer treffen keine dieser Gründe zu, 
denn sie sind nach eigener Meinung bereits sehr 
viel gefahren (10,4 %).  

8,9 % der Befragten erwähnen „sonstige“ Hinde-
rungsgründe für mehr Fahrten im BF17. Fasst man 
die dort angeführten offenen Textantworten zu Ka-
tegorien zusammen (vgl. Tab. 9-48), sind die wei-
teren wesentlichen Gründe, nicht mehr mit dem 
Auto zu fahren, zum einen die fehlende Gelegen-
heit durch Krankheit, Urlaub etc. (35,8 %) und zum 
anderen die Nutzung anderer individueller Ver-
kehrsmittel wie motorisierte Zweiräder und Fahrrä-
der (24,1 %).  
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Hinderungsgründe 
Antworten Befragte 

n % % 

Ich habe dazu keine Zeit. 1.164 20,4 52,9 

Es bestehen keine Anlässe, 
mehr zu fahren. 

1.075 18,9 48,9 

Meine Begleiter haben öfter 
keine Zeit, mit mir zu fahren. 

761 13,3 34,6 

Mir steht nicht öfter ein Auto 
zur Verfügung. 

430 7,5 19,6 

Um die Umwelt zu schonen. 407 7,1 18,5 

Wenn meine Begleiter mir eine 
Fahrt anbieten, habe ich öfter 
keine Zeit, Auto zu fahren. 

260 4,6 11,8 

Ich habe keine Lust, häufiger 
zu fahren. 

233 4,1 10,6 

Autofahren ist zu teuer. 232 4,1 10,5 

Wenn meine Begleiter mir eine 
Fahrt anbieten, habe ich öfter 
keine Lust, Auto zu fahren. 

170 3,0 7,7 

Ich fahre bereits sicher genug. 165 2,9 7,5 

Meine Begleiter haben öfter 
keine Lust mit mir zu fahren.  

145 2,6 6,6 

Das Auto soll geschont wer-
den. 

95 1,7 4,3 

Ich fühle mich beim Fahren 
unsicher. 

87 1,5 4,0 

Mit einem Begleiter zu fahren, 
gefällt mir nicht. 

51 0,9 2,3 

Sonstiges 196 3,4 8,9 

Ich fahre sehr viel, deshalb 
trifft keine der Antworten zu. 

228 4,0 10,4 

Insgesamt 5.700 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 5.700 Antworten von 2.199 Befragten; 

Tab. 9-47: BF17-Teilnehmer: Allgemeine Hinderungsgrün-
de für Begleitfahrten; erste Panelwelle (Mehr-
fachantworten) 

 

Sonstige Hinderungsgründe % 

Verhindert (Krankheit, Urlaub, Schule etc.) 35,8 

Nutzung alternativer Fahrzeuge 24,1 

Lustlosigkeit, Müdigkeit, Alkoholkonsum 8,6 

Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel 8,0 

Bereits 18 / Fahrerlaubnis vor wenigen Ta-
gen erworben 

5,9 

Sonstiges 16,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 187 

 

Tab. 9-48: BF17-Teilnehmer: Sonstige Hinderungsgründe 
für Begleitfahrten; erste Panelwelle  

 

In Tab. 9-49 wird näher betrachtet, welche sozio-
demographische Teilgruppe einen der Hinde-
rungsgründe besonders häufig anführt. Angesichts 

der grauen Schattierungen in der Tabelle, die je-
weils signifikante Unterschiede zwischen den Teil-
gruppen indizieren, lassen sich folgende Befunde 
verallgemeinern: 

 Weibliche Fahranfänger geben häufiger zeitli-
che Gründe dafür an, dass sie bisher nicht 
mehr gefahren sind. Männliche Jugendliche 
führen stärker die pragmatischen Gründe ins 
Feld, darunter keine Anlässe zu haben oder 
dass das Autofahren zu teuer ist. Zudem sind 
Männer öfter der Meinung, ihr Fahrstil sei be-
reits sicher genug. Umgekehrt betonen Frauen 
stärker, dass sie ihre Unsicherheit beim Fahren 
von mehr Begleitfahrten abhält. 

 Schüler mit (zukünftiger) Hochschulreife führen 
stärker als ihre Pendants ins Feld, dass keine 
Anlässe für mehr Fahrten bestehen und sie 
darüber hinaus die Umwelt schonen möchten. 
Ebenso spielt für sie stärker die zeitliche Res-
source eine Rolle. Die 17-Jährigen mit einer 
Schulbildung bis zur mittleren Reife begründen 
ausgebliebene Begleitfahrten häufiger mit feh-
lender Lust und damit, dass sie bereits sehr viel 
gefahren seien. 

 Hinsichtlich des momentanen Ausbildungssta-
tus führen Schüler den Hinderungsgrund feh-
lender Anlässe und der Schonung der Umwelt 
häufiger als die beiden anderen Teilgruppen an. 
Schüler und nicht in Ausbildung befindliche Ju-
gendliche betonen stärker als die Auszubilden-
den die finanziellen Aufwendungen für das Au-
tofahren. Bereits sicher zu fahren und ohnehin 
bereits genug mit dem Pkw unterwegs zu sein, 
wird vergleichsweise häufiger von den Auszu-
bildenden vorgebracht. Falls ein Begleiter Fahr-
ten anbot, lehnten dies häufiger die nicht in 
Ausbildung befindlichen Fahranfänger wegen 
mangelnder Lust auf das Autofahren ab.  

 Weniger Relevanz besitzt die regionale Her-
kunft in der Differenzierung der Antworthäufig-
keiten. 17-Jährige aus den neuen Bundeslän-
dern beklagen sich häufiger über ein fehlendes 
Auto: Jugendliche aus den alten Bundesländern 
fahren nicht häufiger, weil sie öfter als ihre 
Pendants keine Lust darauf haben. 

 17-Jährige aus stärker städtisch geprägten Re-
gionen (Agglomerationen oder verstädterte Re-
gionen) führen häufiger das Zeit-Argument als 
Hinderungsgrund ins Feld – das sowohl sie 
selbst als auch die Begleiter betrifft. Ihnen steht 
zudem häufiger kein Auto zur Verfügung. Ju-
gendliche aus Agglomerationen kommen dar-
über hinaus etwas weniger gut mit dem Beglei-
ter zurecht.   
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Ich habe dazu keine 
Zeit. 

56,1 49,4 52,8 54,3 53,8 54,1 53,3 53,1 52,3 53,2 56,9 47,5 53,9 52,4 53,3 53,6 52,0 

Es bestehen keine An-
lässe, mehr zu fahren. 

45,5 52,6 38,6 56,6 54,1 37,5 45,8 49,3 45,9 47,3 51,9 49,6 50,6 47,1 51,6 47,8 49,8 

Meine Begleiter haben 
öfter keine Zeit, mit mir 
zu fahren. 

36,2 32,8 36,5 33,4 33,6 36,9 41,1 34,0 42,9 37,2 35,8 28,2 32,5 35,6 37,8 34,9 31,9 

Mir steht nicht öfter ein 
Auto zur Verfügung. 

19,8 19,4 20,4 18,6 19,1 19,0 25,0 18,8 27,6 22,3 18,6 15,2 18,0 20,8 24,9 18,4 19,7 

Um die Umwelt zu 
schonen. 

18,0 19,5 13,3 22,3 21,3 12,0 13,6 18,5 18,5 20,7 16,7 17,2 17,1 19,4 18,7 19,7 16,3 

Wenn meine Begleiter 
mir eine Fahrt anbie-
ten, habe ich öfter kei-
ne Zeit, Auto zu fahren. 

13,8 9,8 10,0 12,7 12,4 9,5 12,3 12,3 7,3 13,9 11,3 8,8 11,7 11,8 13,7 10,9 12,4 

Ich habe keine Lust, 
häufiger zu fahren. 

10,2 11,3 9,6 11,0 11,5 8,2 8,6 10,9 6,9 11,9 9,4 9,6 8,9 11,6 9,2 10,1 11,5 

Autofahren ist zu teuer. 8,9 12,4 9,0 11,7 11,5 7,1 13,5 10,3 12,8 11,2 9,8 11,0 10,3 10,0 11,4 10,7 9,4 

Wenn meine Begleiter 
mir eine Fahrt anbie-
ten, habe ich öfter kei-
ne Lust, Auto zu fah-
ren. 

9,1 6,4 8,5 7,3 8,0 6,7 9,6 8,2 2,9 8,4 8,0 5,8 6,8 8,3 4,6 8,2 8,0 

Ich fahre bereits sicher 
genug. 

4,6 10,5 8,4 6,6 7,0 9,1 3,1 7,9 4,2 8,1 7,9 5,9 7,6 7,7 5,8 7,9 7,8 

Meine Begleiter haben 
öfter keine Lust, mit mir 
zu fahren. 

6,6 6,5 8,0 5,7 5,9 7,6 11,2 6,7 5,7 6,6 7,0 6,0 6,4 6,5 7,4 6,8 5,9 

Das Auto soll geschont 
werden. 

2,9 6,0 3,7 4,9 4,9 2,6 3,7 4,4 4,2 4,8 3,1 5,5 4,1 4,7 5,6 4,2 4,2 

Ich fühle mich beim 
Fahren unsicher. 

6,5 1,3 3,9 4,2 4,1 3,0 7,0 4,0 3,8 4,3 3,4 4,3 2,8 5,1 3,5 3,5 5,1 

Mit einem Begleiter zu 
fahren, gefällt mir nicht. 

1,9 2,7 2,8 2,1 2,5 2,5 0,7 2,4 2,1 3,1 1,4 2,2 2,0 2,5 2,1 1,9 2,9 

Ich fahre sehr viel, 
deshalb trifft keine der 
Antworten zu. 

10,2 10,5 12,9 8,9 9,4 13,6 8,6 10,7 6,5 9,6 9,8 12,7 12,0 9,2 7,5 8,9 14,4 

Insgesamt (n) 1.113 1.050 804 1.253 1.426 485 124 2.003 187 973 704 457 950 1.124 281 1.204 631

Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Unter-
schiede an; 

Tab. 9-49: BF17-Teilnehmer: Allgemeine Hinderungsgründe für Begleitfahrten; erste Panelwelle (Mehrfachantworten) – nach 
relevanten Subgruppen  

 

 BF17-Teilnehmer, die bereits begleitet gefahren 
sind, noch bevor sie 17 Jahre und drei Monate 
alt wurden, bekunden stärker als die Spätein-
steiger, dass sie bereits sehr viel gefahren sind. 
Die Späteinsteiger ins BF17 sehen als Hinde-
rungsgründe stärker ein fehlendes Auto, man-

gelnde Lust aufs Autofahren und eine größere 
Unsicherheit beim Fahren. 

 Für die Differenzierung nach der bisherigen 
Begleitdauer machen diejenigen, die bisher am 
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längsten im BF17 verweilen, am häufigsten ihre 
bisherige hohe Fahrleistung für sich geltend. 

 

9.7.2.2 Hinderungsgründe für Begleitfahrten in 
der Befragung W2 

Die Hinderungsgründe gegen Ende der BF17-
Phase zeigen ein ähnliches Muster wie bereits bei 
der Erstbefragung. Die Antworten der Panelbefra-
gungsteilnehmer ergeben im Vergleich zu den an-
geführten Hinderungsgründen aus der Welle W1 
nur wenige auffallende Abweichungen (vgl. Tab. 9-
50). Die erste nennenswerte Abweichung ist der 
häufigste Hinderungsgrund für mehr Begleitfahrten 
der 17-Jährigen gegen Ende der Begleitzeit: Jeder 
zweite (50,5 %) sieht keine zusätzlichen Anlässe, 
mehr mit dem Pkw unterwegs zu sein. Weiterhin 
berichtet jedoch ein großer Anteil der Jugendli-
chen, keine Zeit für mehr Fahrten zu haben 
(48,0 %). Ein weiterer Unterschied im Vergleich zur 
Erstbefragung betrifft die Größe des Anteils derje-
nigen, deren Begleiter keine Zeit hat, mehr mitzu-
fahren. Dieser Anteil ist um etwa sechs Prozent-
punkte auf 28,4 % in Welle W2 gesunken. Gleich-
zeitig steigt der Hinderungsgrund, dass öfter kein 
Auto zur Verfügung steht, auf 23,0 %. Die dritte 
wesentliche Abweichung der Befragungsergebnis-
se in Welle W2 ist die Einschätzung der Befragten, 
dass sie bereits sicher genug fahren, und deswe-
gen nicht mehr Begleitfahrten anstreben. Dieser 
Grund wird gegen Ende der Begleitzeit fast doppelt 
so häufig genannt, wie zu Beginn. Als letzter nen-
nenswerter Unterschied fällt der nun deutlich höhe-
re Anteil derjenigen auf, die angeben, bereits sehr 
viel zu fahren (16,3 %).  

Auch in der Wiederholungsbefragung (W2) formu-
lieren die 17-Jährigen Hinderungsgründe, die sie 
nicht in der vorgelegten Liste finden konnten. Zu-
sammengefasst in Kategorien werden diese in 
Tab. 9-51 präsentiert. Unter den aktiven Teilneh-
mern am Begleiteten Fahren bezieht sich dabei je-
de zweite Antwort (51,0 %) auf allgemeine Restrik-
tionen wie Krankheit, Urlaub oder Ausbildung, die 
zusätzliche Begleitfahrten verhindern. Auf andere 
Verkehrsmittel verweisen deutlich weniger Antwor-
ten als noch in den frei formulierten Antworten der 
Welle W1. Die ehemaligen BF17-Teilnehmer 
(57,5 %) führen am häufigsten die Tatsache an, 
dass sie bereits nicht mehr begleitet fahren müs-
sen.  

 

Hinderungsgründe 
Antworten Befragte 

n % % 

Es bestehen keine Anlässe, 
mehr zu fahren. 

225 19,4 50,5 

Ich habe dazu keine Zeit. 214 18,5 48,0 

Meine Begleiter haben öfter 
keine Zeit, mit mir zu fahren. 

126 10,9 28,4 

Mir steht nicht öfter ein Auto zur 
Verfügung. 

102 8,8 23,0 

Um die Umwelt zu schonen. 75 6,5 16,9 

Ich fahre bereits sicher genug. 60 5,2 13,5 

Wenn meine Begleiter mir  
eine Fahrt anbieten, habe ich öf-
ter keine Zeit, Auto zu fahren. 

50 4,3 11,2 

Autofahren ist zu teuer. 44 3,8 9,9 

Ich habe keine Lust, häufiger zu 
fahren. 

42 3,6 9,4 

Wenn meine Begleiter mir eine 
Fahrt anbieten, habe ich öfter 
keine Lust, Auto zu fahren. 

32 2,7 7,1 

Meine Begleiter haben öfter 
keine Lust mit mir zu fahren.  

22 1,9 5,0 

Das Auto soll geschont werden. 19 1,6 4,3 

Ich fühle mich beim Fahren  
unsicher. 

15 1,3 3,3 

Mit einem Begleiter zu fahren, 
gefällt mir nicht. 

14 1,2 3,2 

Sonstiges 46 4,0 10,3 

Ich fahre sehr viel, deshalb trifft 
keine der Antworten zu. 

72 6,3 16,3 

Insgesamt 1.157 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 1.157 Antworten von 445 Befragten; 

Tab. 9-50: BF17-Teilnehmer: Allgemeine Hinderungsgrün-
de für Begleitfahrten; zweite Panelwelle (Mehr-
fachantworten) 

 

Sonstige Hinderungsgründe 

BF17-
Teilnah-

mestatus: 
Aktiv 

BF17-
Teilnah-

mestatus:
Ehemalig 

% 

Verhindert (Krankheit, Urlaub, 
Schule etc.) 

51,0 17,5 

Nutzung alternativer Fahrzeuge 
(inkl. öffentliche Verkehrsmittel) 

12,2 10,0 

Fährt inzwischen unbegleitet – 57,5 

Sonstiges 38,8 10,0 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 49 40 
 

Tab. 9-51: BF17-Teilnehmer: Sonstige Hinderungsgründe 
für Begleitfahrten; zweite Panelwelle (Mehr-
fachantworten) 
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Es bestehen keine 
Anlässe, mehr zu 
fahren. 

48,7 52,8 31,9 61,3 56,5 28,2 46,8 49,2 70,0 50,5 52,0 49,1 48,8 54,9 - - 52,9 49,0 50,5 49,4

Ich habe dazu keine 
Zeit. 

53,4 42,0 41,5 51,4 49,4 41,9 46,6 48,1 47,3 44,4 56,7 43,1 46,8 51,1 - - 51,0 46,4 48,0 45,4

Meine Begleiter ha-
ben öfter keine Zeit, 
mit mir zu fahren. 

33,7 22,9 26,7 29,2 29,1 25,7 30,0 27,6 40,6 30,2 29,1 23,8 27,0 35,1 - - 33,7 26,7 28,4 18,2

Mir steht nicht öfter 
ein Auto zur Verfü-
gung. 

26,4 19,8 15,3 27,5 26,5 13,6 9,2 21,4 46,4 25,1 26,5 14,5 22,2 27,8 - - 25,2 22,7 23,0 28,0

Um die Umwelt zu 
schonen. 

17,9 16,1 12,3 19,9 20,4 5,1 13,8 15,9 32,3 15,9 14,9 22,0 16,4 18,8 - - 20,2 15,6 16,9 24,6

Ich fahre bereits  
sicher genug. 

8,6 18,8 13,6 13,7 15,2 10,6 3,5 13,5 13,2 10,6 19,9 10,0 13,3 15,2 - - 13,4 13,9 13,5 11,5

Wenn meine Beglei-
ter mir eine Fahrt 
anbieten, habe ich 
öfter keine Zeit,  
Auto zu fahren. 

13,5 9,0 10,4 12,1 13,0 5,4 11,4 11,5 6,3 13,8 10,3 7,7 10,3 13,8 - - 12,2 10,6 11,2 7,1

Auto fahren ist zu 
teuer. 

8,5 11,5 8,8 10,9 11,4 5,5 8,7 9,3 18,9 10,5 8,9 10,4 9,0 11,9 - - 11,6 8,8 9,9 15,0

Ich habe keine Lust, 
häufiger zu fahren. 

12,8 6,0 9,8 9,3 10,2 9,5 0,0 8,6 22,6 8,3 8,1 13,7 9,9 7,3 - - 9,0 9,5 9,4 10,7

Wenn meine Beglei-
ter mir eine Fahrt 
anbieten, habe ich 
öfter keine Lust,  
Auto zu fahren. 

9,9 4,3 8,3 6,4 7,2 7,9 3,2 6,8 12,4 6,1 6,3 10,5 6,5 7,9 - - 8,4 6,1 7,1 8,1

Meine Begleiter  
haben öfter keine 
Lust, mit mir zu  
fahren. 

5,6 4,5 4,2 5,7 5,2 6,2 0,0 4,1 19,0 4,8 4,4 6,4 5,2 4,9 - - 4,3 5,5 5,0 3,0

Das Auto soll ge-
schont werden. 

3,0 5,7 2,1 5,7 4,8 4,0 0,0 4,3 3,3 5,1 1,8 6,4 4,4 4,3 - - 4,0 4,5 4,3 6,6

Ich fühle mich beim 
Fahren unsicher. 

5,7 0,8 3,2 3,5 3,4 3,2 3,2 3,1 6,0 5,0 1,8 1,5 2,2 6,7 - - 5,6 2,2 3,3 4,7

Mit einem Begleiter 
zu fahren, gefällt 
mir nicht. 

3,7 2,6 4,1 2,8 2,9 5,4 0,0 3,1 4,3 3,8 3,1 2,0 3,0 4,0 - - 3,6 3,1 3,2 4,1

Ich fahre sehr viel, 
deshalb trifft keine 
der Antworten zu. 

14,1 18,4 21,3 13,5 13,6 25,9 17,9 16,6 11,6 15,1 13,5 21,5 17,1 12,9 - - 13,4 17,3 16,3 17,3

Insgesamt (n) 225 216 159 275 326 84 25 418 27 193 147 102 340 96 - - 127 309 445 356

Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Unter-
schiede an; 

Tab. 9-52: BF17-Teilnehmer: Allgemeine Hinderungsgründe für Begleitfahrten; zweite Panelwelle (Mehrfachantworten) – nach 
relevanten Subgruppen  
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Die Betrachtung der Hinderungsgründe für mehr 
Begleitfahrten zum Zeitpunkt W2, differenziert 
nach den relevanten Subgruppen, sind in Tab. 9-
52 aufgelistet.  

 Für weibliche Fahranfänger stellen auch am 
Ende der Begleitzeit stärker als für die jungen 
Männer die begrenzten zeitlichen Ressourcen, 
von ihnen selbst und von ihrem Begleiter, ein 
Hindernis dar, mehr begleitet zu fahren. Ein 
weiterer Grund, der für Frauen relevanter ist, ist 
das Unsicherheitsgefühl beim Fahren. Männli-
che 17-Jährige verweisen dagegen häufiger da-
rauf, dass sie schon sicher genug fahren oder 
das Auto geschont werden soll.  

 Schüler, die den Bildungsabschluss der Hoch-
schulreife anstreben, führen drei Argumente 
gegen häufigere Begleitfahrten stärker ins Feld: 
Sie haben keinen Anlass, mehr zu fahren, sie 
haben nicht öfter ein Auto zur Verfügung und 
sie wollen die Umwelt schützen. Fahranfänger 
mit einem Schulabschluss bis zur Mittleren Rei-
fe sind relativ häufig der Ansicht, dass sie 
schon sehr viel gefahren sind.  

 Die Differenzierung nach dem Ausbildungssta-
tus hebt die Auszubildenden hervor, die deut-
lich mehr Anlässe für Fahrten finden und eben-
so die Umwelt weniger im Blick haben als die 
übrigen beiden Teilgruppen. Für Schüler und 
nicht in Ausbildung befindliche 17-Jährige sind 
dies eher Gründe, nicht zu fahren.  

 Jugendliche aus den neuen Bundesländern un-
terscheiden sich in drei Aussagen signifikant 
von ihren Pendants aus dem Westen: Für wei-
tere Begleitfahrten stand ihnen häufiger kein 
Auto zur Verfügung und sowohl sie selbst als 
auch ihr Begleiter hatten des Öfteren keine Lust 
zum Fahren. 

 17-Jährige aus verstädterten Regionen verpas-
sen stärker als die anderen Gleichaltrigen Be-
gleitfahrten, weil sie dafür keine Zeit haben. Ju-
gendlichen aus den städtisch geprägten Regio-
nen steht zudem häufiger kein Auto zur Verfü-
gung. Bereits sehr viel zu fahren, behaupten die 
Fahranfänger im ländlichen Raum signifikant 
häufiger, wohingegen die Bewohner verstädter-
ter Landkreise besonders deutlich für sich be-
reits eine sichere Fahrweise geltend machen.  

 Nach dem Alter beim Fahrerlaubniserwerb un-
terscheiden sich die Hinderungsgründe bei ei-
nem Item: die BF17-Späteinsteiger fühlen sich 
häufiger unsicher und unterlassen deshalb wei-
tere Begleitfahrten.  

 Die Eigenschaft, ob aktiver oder bereits ehema-
liger BF17-Teilnehmer, hat für drei Hinderungs-
gründe besondere Relevanz. Bereits selbst-
ständig fahrende Jugendliche wollen häufiger 
die Umwelt schonen und finden das Autofahren 
zu teuer. Die aktiven BF17-Teilnehmer hadern 
häufiger damit, dass ihre Begleiter keine Zeit 
haben. 

Neben den quantifizierten Angaben zur Nutzungs-
intensität der Übungsmöglichkeit im BF17 (Fahr-
leistung und Fahrtzeiten), wurden die Jugendlichen 
auch ganz generell nach dem Umgang mit ihrer 
Rolle als begleiteter Fahrer gefragt. Bild 9-134 gibt 
einen Überblick über das von den Jugendlichen 
eingeschätzte Zutreffen von vier Aussagen zu die-
sem Themenkomplex und stellt dabei die Antwor-
ten aus der Erstbefragung W1 am Anfang der Be-
gleitphase den entsprechenden Antworten zum 
Zeitpunkt der Wiederholungsbefragung W2 gegen 
Ende der Begleitphase gegenüber.  

Die Aussage „Ich versuche, das Fahren in Beglei-
tung so weit wie möglich zu vermeiden“ zielt auf 
ein mögliches Fahrvermeidungsverhalten der Ju-
gendlichen. In der Antwortverteilung wird ersicht-
lich, dass zu Beginn der Maßnahmenteilnahme le-
diglich 3,1 % der Befragten versuchen, Begleitfah-
ren zu vermeiden. Auch zum Ende der BF17-Teil-
nahme bezeichnet weniger als jeder zwanzigste 
Jugendliche (4,7 %) die in Frage stehende Aussa-
ge als „voll und ganz“ oder „eher“ zutreffend. 
91,8 % der Jugendlichen am Anfang und 84,9 % 
gegen Ende ihrer Begleitzeit bringen dagegen zum 
Ausdruck, dass dies für sie „eher“ oder „überhaupt 
nicht“ zutrifft. Hinsichtlich der Einschätzung der in 
Frage stehenden Aussage unterscheiden sich die 
Jugendlichen zwischen der Erst- und der Wieder-
holungsbefragung – die überaus positive Einstel-
lung zum Fahren in Begleitung nimmt im Laufe der 
Begleitdauer etwas ab. Nichtsdestotrotz ist auch 
gegen Ende der Begleitzeit bei den Jugendlichen 
eine sehr große Bereitschaft zur Absolvierung von 
Begleitfahrten vorhanden.  

In die gleiche Richtung deuten die Antworten zur 
Aussage „Ich bin froh, wenn mein/e Begleiter mich 
nicht zu Begleitfahrten auffordern.“ Zu beiden Be-
fragungszeitpunkten bezeichnen dies vier von fünf 
Jugendlichen (79,7 % zu Beginn ihrer Begleitpha-
se und 80,8 % gegen deren Ende) als „eher“ oder 
„überhaupt nicht“ zutreffend. Der Anteil der Befrag-
ten, die die in Frage stehende Aussage als „eher“ 
oder „voll und ganz“ zutreffend bezeichnet sinkt 
sogar von 9,1 % in der Erstbefragung W1 auf 
7,5 % in der Wiederholungsbefragung W2. Hin-
sichtlich der Antwortverteilung in den beiden Be-
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fragungen lässt sich kein statistischer Unterschied 
feststellen.  

Die Reaktion der Jugendlichen auf angebotene 
Begleitfahrten fällt zu beiden Befragungszeitpunk-
ten überaus positiv aus: Die Hälfte der Befragten 
fährt ohne Einschränkung „immer“ wenn sie ge-
fragt wird. Weitere drei von zehn Jugendlichen 
stimmen der Aussage des in Frage stehenden 
Items „eher“ zu. Dies gilt sowohl für den Beginn als 
weitgehend auch für die Zeit gegen Ende der Be-
gleitdauer. Ein Vergleich der Mittelwerte der beiden 
Häufigkeitsverteilungen verweist aber darauf, dass 
die Antworten sich zwischen W1 und W2 signifi-

kant voneinander unterscheiden, d. h. gegen Ende 
der Begleitzeit etwas weniger positiv sind.  

Auch der Aspekt des aktiven Angebots von Fahr-
diensten wird von der Mehrheit der BF17-Teilneh-
mer zu Beginn der Begleitzeit und auch noch von 
der Hälfte der Befragten gegen Ende der Begleit-
zeit „voll und ganz“ als zutreffend bezeichnet. Ins-
gesamt bieten sich vier von fünf Jugendlichen 
(80,6 %) in der Erstbefragung W1 und knapp drei 
Viertel der Befragten (74,4 %) in der Wiederho-
lungsbefragung W2 aktiv als Fahrer an. Der wäh-
rend der Begleitdauer nachlassende Elan der Ju-
gendlichen ist statistisch verallgemeinerbar. 

 

 
 
Bild 9-134: BF17-Teilnehmer: Zutreffen von Aussagen zur Nutzung von Begleitfahrten – Vergleich zwischen der Erstbefragung 

W1 und der Zweitbefragung W2 

 

Jugendliche, die einem der beiden erstgenannten 
Items zum Vermeidungsverhalten „eher“ oder „voll 
und ganz“ zugestimmt haben, wurden nach dem 
Grund dafür gefragt. Tab. 9-53 listet die Häufigkei-
ten der Antworten zu dieser Frage auf. Zu Beginn 
der Begleitzeit (Erhebungszeitpunkt W1) werden 
dazu Aspekte der Unsicherheit, Angst und Aufre-
gung vergleichsweise am häufigsten genannt. 

Aber auch das Begleiterverhalten (Diskussionen 
über den Fahrstil, Druck, Streit) wird vereinzelt an-
geführt, ebenso wie Unlust / Bequemlichkeit. Unter 
den wenigen entsprechenden Antworten gegen 
Ende der Begleitzeit (Erhebungszeitpunkt W2) 
sticht das vom Jugendlichen kritisierte Verhalten 
seines Begleiters als Grund für die Vermeidung 
von Begleitfahrten heraus. Nach wie vor bezieht 
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sich jeder vierte genannte Grund auf Gefühle der 
Unsicherheit, Angst und Aufregung.  

 

Genannter Grund 

Erhebungs-
zeitpunkt 

W1 

Erhebungs-
zeitpunkt 

W2 

An-
zahl 

n 
% 

An-
zahl 

n 
% 

Mangelnde Fahrfertigkeiten 2 1,6 0 0 

Begleiterverhalten 18 17,1 18 35,7 

Unfall 1 1,1 0 0 

Zeit für Anderes / Schule 9 8,7 0 0 

Unsicherheit, Angst, Aufregung 22 21,1 12 25,3 

Verkehrssituation 2 2,3 0 0 

Keine Lust, Bequemlichkeit 17 15,8 1 1,9 

Autospezifisch (zu alt, zu groß 
usw.) 

7 6,8 2 4,3 

Nervig, anstrengend, fahre nicht 
gerne, kein Spaß 

13 12,8 9 18,4 

Müdigkeit 3 3,1 2 3,4 

Einzelnennungen 10 9,7 5 11,2 

Insgesamt 105 100,0 49 100,0 
 

Tab. 9-53: BF17-Teilnehmer: Gründe für die Vermeidung 
von Begleitfahrten  

 

Zusammenfassung 

Angesichts eines verfügbaren Pkws und eines an-
wesenden Begleiters hätte mehr als die Hälfte der 
pkw-immobilen Fahranfänger an jedem Tag der 
Berichtswoche (Erstbefragung W1) die Möglichkeit 
gehabt, begleitet zu fahren. Gegen Ende der Be-
gleitphase ist der Anteil derjenigen, die trotz ver-
fügbarem Pkw und Begleiter nicht gefahren sind, 
an den einzelnen Wochentagen meist um fünf bis 
zehn Prozentpunkte geringer, an Samstagen sogar 
um 19 Prozentpunkte.  

Darüber hinaus werden von den BF17-Teilneh-
mern als Gründe, warum sie in der Phase des 
BF17 nicht mehr gefahren sind, hauptsächlich 
mangelnde Zeit und das Fehlen von Fahrtanlässen 
genannt. Weitere Erklärungen für unterlassene 
Begleitfahrten sind ein fehlendes Auto oder ein 
nicht verfügbarer Begleiter. In der zweiten Panel-
welle sind die Jugendlichen zudem häufiger der 

Meinung, bereits sicher genug zu fahren und oh-
nehin bereits sehr viel zu fahren. 

Von einem Fahrvermeidungsverhalten oder einer 
„Fahrmüdigkeit“ kann unter den BF17-Teilnehmern 
weder am Anfang noch gegen Ende ihrer Begleit-
phase gesprochen werden. Vielmehr greifen sie 
Fahrangebote weit überwiegend gerne auf bzw. 
bieten sich ihrem Begleiter selbst als Fahrer an.  

 

10 BF17: Kommunikation im 
Pkw 

Die Begleitsituation im Pkw stellt für Jugendliche 
und Begleiter eine zunächst ungewöhnliche Kons-
tellation dar, in der beide Seiten ihre Rolle finden 
müssen. Im Begleiteten Fahren führen die 17-
Jährigen eigenverantwortlich den Pkw, die Er-
wachsenen sitzen lediglich beratend zur Seite. Be-
reits in der Prozessevaluation konnte nachgewie-
sen werden, dass die Erwachsenen ihre zuge-
dachten Begleiteraufgaben in geeigneter Weise 
ausfüllen (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 183ff). 

Für die harmonische und erfolgreiche Zusammen-
arbeit von Fahranfänger und Begleiter ist die 
Kommunikation zwischen dem Jugendlichen und 
dem Erwachsenen zentral. Sie ist darüber hinaus 
ein wichtiger Aspekt der Übungsqualität der Be-
gleitfahrten (vgl. TRONSMOEN 2011). Das Hin-
weisen auf verkehrssicherheitsrelevante oder mög-
licherweise kritische Aspekte des Autofahrens ist 
eine elementare Aufgabe der Erwachsenen im Be-
gleiteten Fahren.  

Für die Erhebung der verkehrsbezogenen Kom-
munikation im Pkw zwischen dem Jugendlichen 
und dem Begleiter wurde in der FAB2014 eine in 
der Forschungspraxis bereits angewandte Itembat-
terie herangezogen (vgl. TRONSMOEN 2011: 
182). Diese umfasst 26 Aspekte, die dem Jugend-
lichen zur Einschätzung auf einer fünfstufigen 
Antwortskala von „Das hat er [mein Begleiter] nicht 
erwähnt“ (Kategorienwert „1“) bis „Das hat er [mein 
Begleiter] oft betont“ (Kategorienwert „5“) vorgelegt 
wurden.  
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Kommunikation im Pkw 

Wortmeldungen des häufigsten Begleiters während der Begleitfahrten 

n 

Das hat
 er nicht 
erwähnt 

Das hat 
er we-
nige 

 Male 
erwähnt 

Das hat 
er ab  

und zu 
ange-
spro-
chen 

Das hat 
er wie-
derholt 
betont 

Das hat 
 er oft 
 betont 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit 2.328 16,1 29,6 25,9 17,6 10,8 100,0 

Das Vermeiden risikoreicher Fahrsituationen 2.321 12,5 22,6 24,9 23,0 17,0 100,0 

Das Einhalten des Sicherheitsabstands zum 
vorausfahrenden Fahrzeug 

2.321 38,5 24,1 17,1 12,8 7,5 100,0 

Die Verkehrsregeln zu kennen und zu  
beachten 

2.318 32,9 25,6 19,4 13,4 8,6 100,0 

Das Anfahren oder Anhalten 2.323 22,7 22,6 22,9 17,6 14,2 100,0 

Das Verhalten an Kreuzungen ohne Ampel 2.318 34,7 27,3 20,5 10,8 6,7 100,0 

Die Entdeckung und Abschätzung von  
Gefahrenquellen 

2.322 13,9 26,4 25,9 20,5 13,3 100,0 

Die Rücksichtnahme auf Fußgänger und  
Radfahrer 

2.327 22,4 26,4 21,9 18,0 11,4 100,0 

Die Wichtigkeit eines vorhersehbaren Fahrstils 2.319 24,8 21,7 21,5 18,5 13,5 100,0 

Den Fahrstil dem eigenen Können anzupassen 2.301 27,1 22,7 19,9 17,5 12,8 100,0 

Das Risiko des Fahrens ohne angelegten  
Sicherheitsgurt 

2.315 61,9 10,9 8,5 7,9 10,8 100,0 

Das eigene Erkennen noch fehlender  
Fahrfertigkeiten 

2.319 23,3 25,6 23,5 15,8 11,7 100,0 

Das Spurhalten bei Gegenverkehr 2.260 34,4 25,2 19,3 11,9 9,2 100,0 

Die Interaktion und Abstimmung mit anderen 
Verkehrsteilnehmern 

2.250 32,9 31,1 22,4 8,9 4,7 100,0 

Die Wirkung von Alkohol beim Fahren 2.247 52,4 15,4 11,8 8,8 11,7 100,0 

Die Geschicklichkeit beim Lenken,  
Manövrieren, Rangieren des Fahrzeugs 

2.254 19,9 26,4 26,7 17,5 9,7 100,0 

Die Fahrtechnik in Kurven auf Landstraßen 2.246 33,9 26,0 20,2 11,8 8,2 100,0 

Die Sitz-, Kopfstützeneinstellung und Nutzung 
der Sicherheitsgurte 

2.251 59,3 20,8 10,5 6,3 3,2 100,0 

Das Verhalten an Kreuzungen mit Ampeln 2.242 41,3 26,2 18,1 8,7 5,7 100,0 

Das Wechseln der Fahrspur 2.258 27,6 29,4 24,2 12,2 6,7 100,0 

Das Überholen 2.253 25,0 28,6 25,2 13,3 7,9 100,0 

Die Nutzung der Beschleunigungsspur 2.241 36,9 26,6 18,0 12,2 6,3 100,0 

Die Risiken bei der Mitfahrt Gleichaltriger 2.253 52,4 18,4 13,5 9,6 6,3 100,0 

Das umweltfreundliche Fahren 2.247 37,9 24,2 19,4 11,5 6,9 100,0 

Das ständige Beobachten des Verkehrs 2.248 19,6 22,4 20,8 21,8 15,4 100,0 

Das Verbot der Handynutzung 2.252 50,5 15,0 11,0 8,5 15,0 100,0 

 

Tab. 10-1: BF17-Teilnehmer: Kommunikation im Pkw aus Sicht der Fahranfänger; erste Panelwelle – Häufigkeitsverteilung 

 

10.1 Kommunikation im Pkw aus Sicht 
der BF17-Teilnehmer in der Befra-
gung W1 

Ein Überblick über die 26 abgefragten Items und 
deren Häufigkeitsverteilung wird in Tab. 10-1 ge-
geben. Jedes der Statements erfasst eine konkrete 
Handlung bzw. ein bestimmtes Verhalten und wird 

vom Jugendlichen danach beurteilt, wie häufig der 
Begleiter auf diese Situation hingewiesen hat. 
Nach den Angaben der 17-Jährigen sind die Be-
gleiter zum Erhebungszeitpunkt W1 am häufigsten 
darauf eingegangen, risikoreiche Fahrsituationen 
zu vermeiden. 87,5 % der Begleiter haben dies 
mindestens einmal in der bisherigen Begleitzeit 
erwähnt (vgl. Tab. 10-1). Des Weiteren berichten 
insgesamt 86,1 % der Fahranfänger, dass ihr Be-
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gleiter sie auf die Gefahrenwahrnehmung während 
der Fahrt hingewiesen hat. Das Fahren mit ange-
passter Geschwindigkeit ist ebenso ein weiterer 
sehr häufiger Grund für die Begleiter (83,9 %), sich 

während der Begleitfahrten zu Wort zu melden, wie 
das ständige Beobachten des Verkehrs (80,4 %) 
und Aspekte der Geschicklichkeit beim Fahren 
(80,1 %).  

 

Kommunikation im Pkw n 
Mittel-
wert 

Begleiter = Mutter Begleiter = Vater 
Signifi-
kanz1) n 

Mittel-
wert 

n 
Mittel-
wert 

Das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit 2.328 2,8 1.456 2,8 762 2,8  

Das Vermeiden risikoreicher Fahrsituationen 2.321 3,1 1.452 3,1 759 3,1  

Das Einhalten des Sicherheitsabstands zum 
vorausfahrenden Fahrzeug 

2.321 2,3 1.454 2,2 758 2,3  

Die Verkehrsregeln zu kennen und zu  
beachten 

2.318 2,4 1.450 2,3 759 2,5 * 

Das Anfahren oder Anhalten 2.323 2,8 1.454 2,7 760 2,9 * 

Das Verhalten an Kreuzungen ohne Ampel 2.318 2,3 1.448 2,2 761 2,4 * 

Die Entdeckung und Abschätzung von  
Gefahrenquellen 

2.322 2,9 1.453 2,9 759 3,0 * 

Die Rücksichtnahme auf Fußgänger und  
Radfahrer 

2.327 2,7 1.456 2,7 761 2,8  

Die Wichtigkeit eines vorhersehbaren Fahrstils 2.319 2,7 1.451 2,7 758 2,9 * 

Den Fahrstil dem eigenen Können anzupassen 2.301 2,7 1.437 2,6 756 2,8 * 

Das Risiko des Fahrens ohne angelegten  
Sicherheitsgurt 

2.315 2,0 1.449 1,9 758 2,0  

Das eigene Erkennen noch fehlender  
Fahrfertigkeiten 

2.319 2,7 1.449 2,6 761 2,8 * 

Das Spurhalten bei Gegenverkehr 2.260 2,4 1.422 2,3 731 2,4 * 

Die Interaktion und Abstimmung mit anderen 
Verkehrsteilnehmern 

2.250 2,2 1.415 2,2 729 2,3  

Die Wirkung von Alkohol beim Fahren 2.247 2,1 1.413 2,1 727 2,2  

Die Geschicklichkeit beim Lenken,  
Manövrieren, Rangieren des Fahrzeugs 

2.254 2,7 1.419 2,6 727 2,9 * 

Die Fahrtechnik in Kurven auf Landstraßen 2.246 2,3 1.415 2,3 723 2,4 * 

Die Sitz-, Kopfstützeneinstellung und Nutzung 
der Sicherheitsgurte 

2.251 1,7 1.415 1,7 728 1,8  

Das Verhalten an Kreuzungen mit Ampeln 2.242 2,1 1.411 2,1 723 2,2 * 

Das Wechseln der Fahrspur 2.258 2,4 1.419 2,4 731 2,5 * 

Das Überholen 2.253 2,5 1.417 2,5 731 2,6 * 

Die Nutzung der Beschleunigungsspur 2.241 2,2 1.409 2,2 725 2,4 * 

Die Risiken bei der Mitfahrt Gleichaltriger 2.253 2,0 1.416 2,0 729 2,0  

Das umweltfreundliche Fahren 2.247 2,3 1.414 2,2 727 2,4 * 

Das ständige Beobachten des Verkehrs 2.248 2,9 1.413 2,8 729 3,1 * 

Das Verbot der Handynutzung 2.252 2,2 1.417 2,2 728 2,2  

1) Mittelwertvergleiche für die Anzahl der Wortmeldungen zwischen Mutter bzw. Vater als häufigster Begleiter 

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseitige Signifikanz) 

Tab. 10-2: BF17-Teilnehmer: Kommunikation im Pkw aus Sicht der Fahranfänger im Vergleich zwischen Mutter und Vater als 
Begleiter; erste Panelwelle – Mittelwertvergleich 
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Bild 10-1: BF17-Teilnehmer: Kommunikation im Pkw aus Sicht der Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

Für die Mehrheit der Befragten sind das Fahren 
ohne Sicherheitsgurt (61,9 %), die Einstellung der 
Sitze, Kopfstützen und Sicherheitsgurte (59,3 %), 
die Wirkung von Alkohol (52,4 %), das Verbot der 
Handynutzung (50,5 %) und der Hinweis auf Risi-
ken bei der Mitfahrt Gleichaltriger (52,4 %) kein 
Thema in der Kommunikation mit ihrem Beglei-
ter.121 Die Tatsache, dass die Begleiter ver-
gleichsweise selten die Themen Alkohol, Han-
dynutzung oder die Mitfahrt Gleichaltriger anspre-
chen, ist damit zu erklären, dass diese Aspekte 
des Jugendlichkeitsrisikos in der konkreten Be-
gleitsituation irrelevant sind.  

In Tab. 10-2 werden die Mittelwerte der Antwortka-
tegorien der einzelnen Items abgetragen. In der 
Gesamtschau auf die Mittelwerte errechnet sich 
zusätzlich zu den bereits häufig genannten Situati-
onen auch für das Anfahren und das Anhalten (xത = 
2,8) ein hoher Durchschnittswert. Auffällig ist, dass 
sich unter den fünf besonders häufig angespro-
chenen Themen nur das Anfahren und Anhalten 
auf ein konkretes Fahrmanöver bezieht. Die übri-
gen häufig kommunizierten Hinweise der Begleiter 
gehen vorrangig auf eine risiko-vermeidende 
Fahrweise und die Gefahrenwahrnehmung der Ju-
gendlichen ein.  

Neben der Berichterstattung der Mittelwerte für die 
einzelnen Gesprächsthemen erfasst Tab. 10-2 
auch die differenzierten Mittelwerte für die Mutter 
oder den Vater als häufigsten Begleiter. Die letzte 
Spalte dieser Tabelle gibt Auskunft über signifikan-

                                                      
121

  Allerdings können diese Themen jedoch ebenso vor oder 
nach den Fahrten besprochen worden sein und kommen in 
dieser Fragestellung deshalb weniger zum Vorschein.  

te Abweichungen in der Häufigkeit der Wortmel-
dungen zwischen begleitenden Müttern und Vä-
tern. In 16 der 26 im Online-Fragebogen erhobe-
nen Themen berichten die Fahranfänger öfter 
Wortmeldungen, wenn der Vater als häufigster Be-
gleiter fungiert. Ganz offensichtlich sind es Väter, 
die mehr Hinweise während der Begleitfahrten ge-
ben.  

Die Berechnung eines additiven Index aus allen 
Items rundet die Ergebnisbeschreibung der Kom-
munikations-Skala zum Erhebungszeitpunkt W1 
ab. In der Summe aller abgefragten Gesprächs-
themen sprechen die Begleiter diese im Mittel „ab 
und zu“ (xത = 2,4) an (vgl. Bild 10-1). Die Subgrup-
penanalyse signalisiert für männliche signifikant 
häufiger als für weibliche Fahranfänger eine höhe-
re Anzahl an Wortmeldungen ihres Begleiters. Das 
gleiche Ergebnis ist für die 17-Jährigen, die einen 
Schulabschluss bis zur Mittleren Reife haben, fest-
zustellen. Sie notieren eine höhere Anzahl an Hin-
weisen durch die Begleiter als ihre Konterparts mit 
(angestrebter) Hochschulreife. Ein Mehr an Kom-
mentaren berichten ferner diejenigen Fahranfänger 
mit der bisher längsten Begleitdauer. In diesem 
Fall ist die Anzahl der Kommentare nicht nur dem 
Fahrverhalten zuzuordnen, sondern gegebenen-
falls auch der sich aufsummierenden Gelegenhei-
ten in der länger andauernden Begleitzeit. 
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Kommunikation im Pkw 

Wortmeldungen des häufigsten Begleiters während der Begleitfahrten 

n 

Das hat
 er nicht 
erwähnt 

Das hat 
er we-
nige 

 Male 
erwähnt 

Das hat 
er ab  

und zu 
ange-
spro-
chen 

Das hat 
er wie-
derholt 
betont 

Das hat 
 er oft 
 betont 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit 456 19,3 32,5 27,0 14,9 6,4 100,0 

Das Vermeiden risikoreicher Fahrsituationen 454 16,0 27,9 26,2 22,7 7,2 100,0 

Das Einhalten des Sicherheitsabstands zum 
vorausfahrenden Fahrzeug 

453 33,3 32,7 20,0 10,9 3,1 100,0 

Die Verkehrsregeln zu kennen und zu  
beachten 

450 44,3 30,9 14,3 8,7 1,8 100,0 

Das Anfahren oder Anhalten 456 37,5 29,3 16,3 10,7 6,2 100,0 

Das Verhalten an Kreuzungen ohne Ampel 454 47,5 27,3 15,1 8,2 2,0 100,0 

Die Entdeckung und Abschätzung von  
Gefahrenquellen 

455 14,5 30,0 26,9 20,6 7,9 100,0 

Die Rücksichtnahme auf Fußgänger und  
Radfahrer 

453 23,2 36,2 17,7 16,6 6,3 100,0 

Die Wichtigkeit eines vorhersehbaren Fahrstils 454 29,1 24,4 21,0 15,0 10,5 100,0 

Den Fahrstil dem eigenen Können anzupassen 452 28,8 25,6 24,2 15,1 6,3 100,0 

Das Risiko des Fahrens ohne angelegten  
Sicherheitsgurt 

454 72,7 10,3 7,3 5,6 4,2 100,0 

Das eigene Erkennen noch fehlender  
Fahrfertigkeiten 

450 29,0 29,0 25,2 11,6 5,3 100,0 

Das Spurhalten bei Gegenverkehr 455 43,0 28,6 17,9 7,8 2,7 100,0 

Die Interaktion und Abstimmung mit anderen 
Verkehrsteilnehmern 

452 37,5 33,1 20,5 7,6 1,3 100,0 

Die Wirkung von Alkohol beim Fahren 455 59,0 18,4 11,3 5,4 5,9 100,0 

Die Geschicklichkeit beim Lenken,  
Manövrieren, Rangieren des Fahrzeugs 

453 27,3 31,9 25,6 8,7 6,4 100,0 

Die Fahrtechnik in Kurven auf Landstraßen 455 38,8 29,4 20,9 7,7 3,3 100,0 

Die Sitz-, Kopfstützeneinstellung und Nutzung 
der Sicherheitsgurte 

454 71,4 16,7 7,7 3,1 1,1 100,0 

Das Verhalten an Kreuzungen mit Ampeln 451 53,1 26,9 12,9 5,1 1,9 100,0 

Das Wechseln der Fahrspur 455 26,8 36,9 22,6 10,6 3,1 100,0 

Das Überholen 455 18,9 36,5 24,6 15,3 4,7 100,0 

Die Nutzung der Beschleunigungsspur 454 39,3 30,5 19,1 7,3 3,7 100,0 

Die Risiken bei der Mitfahrt Gleichaltriger 455 51,3 20,6 12,7 10,0 5,4 100,0 

Das umweltfreundliche Fahren 454 44,2 25,0 16,6 10,6 3,6 100,0 

Das ständige Beobachten des Verkehrs 454 21,3 28,2 22,0 18,1 10,5 100,0 

Das Verbot der Handynutzung 455 50,1 18,2 11,3 9,7 10,8 100,0 

 

Tab. 10-3: BF17-Teilnehmer: Kommunikation im Pkw aus Sicht der Fahranfänger; zweite Panelwelle – Häufigkeitsverteilung 
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Kommunikation im Pkw n 
Mittel-
wert 

Begleiter: Mutter Begleiter: Vater 
Signifi-
kanz1) n 

Mittel-
wert 

n 
Mittel-
wert 

Das Fahren mit angepasster Geschwindigkeit 456 2,6 307 2,6 135 2,5  

Das Vermeiden risikoreicher Fahrsituationen 454 2,8 306 2,7 134 2,9  

Das Einhalten des Sicherheitsabstands zum 
vorausfahrenden Fahrzeug 

453 2,2 305 2,1 135 2,3  

Die Verkehrsregeln zu kennen und zu  
beachten 

450 1,9 306 1,8 132 2,1  

Das Anfahren oder Anhalten 456 2,2 307 2,0 135 2,5 * 

Das Verhalten an Kreuzungen ohne Ampel 454 1,9 305 1,8 135 2,1  

Die Entdeckung und Abschätzung von  
Gefahrenquellen 

455 2,8 307 2,7 135 3,0  

Die Rücksichtnahme auf Fußgänger und  
Radfahrer 

453 2,5 305 2,4 135 2,5  

Die Wichtigkeit eines vorhersehbaren Fahrstils 454 2,5 307 2,4 134 2,7  

Den Fahrstil dem eigenen Können anzupassen 452 2,5 304 2,3 135 2,7 * 

Das Risiko des Fahrens ohne angelegten  
Sicherheitsgurt 

454 
1,0 /

(1,6)2) 306 
1,0 /

(1,5)2) 
135 1,8 * 3) 

Das eigene Erkennen noch fehlender  
Fahrfertigkeiten 

450 2,4 303 2,3 133 2,6  

Das Spurhalten bei Gegenverkehr 455 2,0 307 1,9 135 2,1  

Die Interaktion und Abstimmung mit anderen 
Verkehrsteilnehmern 

452 2,0 303 2,0 135 2,1  

Die Wirkung von Alkohol beim Fahren 455 1,8 307 1,7 135 2,0  

Die Geschicklichkeit beim Lenken,  
Manövrieren, Rangieren des Fahrzeugs 

453 2,4 306 2,2 135 2,7 * 

Die Fahrtechnik in Kurven auf Landstraßen 455 2,1 307 1,9 135 2,4 * 

Die Sitz-, Kopfstützeneinstellung und Nutzung 
der Sicherheitsgurte 

454 
1,0 /

(1,5)2) 
306 

1,0 /
(1,4)2) 

135 
1,0 / 

(1,6)2) 
3 

Das Verhalten an Kreuzungen mit Ampeln 451 1,8 303 1,6 135 2,1 * 

Das Wechseln der Fahrspur 455 2,3 307 2,2 135 2,5  

Das Überholen 455 2,5 307 2,4 135 2,7  

Die Nutzung der Beschleunigungsspur 454 2,1 307 1,9 134 2,3  

Die Risiken bei der Mitfahrt Gleichaltriger 455 2,0 307 2,0 135 2,0  

Das umweltfreundliche Fahren 454 2,0 307 2,0 134 2,3 * 

Das ständige Beobachten des Verkehrs 454 2,7 307 2,6 135 2,8  

Das Verbot der Handynutzung 455 2,1 307 2,1 135 2,2  

1) Mittelwertvergleiche für die Anzahl der Wortmeldungen zwischen Mutter bzw. Vater als häufigster Begleiter 

2) Variable ist nicht annähernd normalverteilt; Median und in Klammern arithmetisches Mittel 

3) Mindestens eine der beiden Variablen ist nicht annähernd normalverteilt; statistischer Test mit entsprechendem nichtparametri-
schen Verfahren 

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseitige Signifikanz) 

Tab. 10-4: BF17-Teilnehmer: Kommunikation im Pkw aus Sicht der Fahranfänger im Vergleich zwischen Mutter und Vater als 
Begleiter; zweite Panelwelle – Mittelwertvergleich 

 

10.2 Entwicklung der Kommunikation 
im Pkw  

In der Zweitbefragung gegen Ende der Begleitzeit 
äußerten sich die Panelbefragungsteilnehmer er-
neut zu den 26 Statements über die Kommunikati-

on im Auto. Nach Ansicht der Jugendlichen thema-
tisieren die Begleiter am Ende der Begleitphase 
am häufigsten die Entdeckung und das Abschät-
zen von Gefahrenquellen (85,5 %; vgl. Tab. 10-3). 
Auch das Vermeiden von Risikosituationen 
(84,0 %) ist weiterhin beständiges Thema in der 
Kommunikation zwischen Fahranfänger und Be-
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gleiter. Beide Themen boten bereits in Welle W1 
Anlass für häufige Wortmeldungen. Häufiger für 
Gesprächsstoff sorgt am Ende der Begleitphase 
außerdem das Überholen, zu dem sich 81,1 % der 
Begleiter mindestens einmal zu Wort gemeldet ha-
ben. Wie schon in der ersten Befragung sind das 
Risiko, ohne angelegten Sicherheitsgurt zu fahren 
(72,7 %), und die Einrichtung des Sitzes / der 
Kopfstütze bzw. die Nutzung des Sicherheitsgurts 
(71,4 %) nach wie vor kaum Thema der Wortmel-
dungen des Begleiters. 

Die Mittelwerte der Antworthäufigkeiten aus der 
Wiederholungsbefragung W2 werden in Tab. 10-4 
zusammen mit der Differenzierung des häufigsten 
Begleiters nach Mutter und Vater präsentiert. Die 
Häufigkeit der signifikanten Unterschiede zwischen 
den Elternteilen hinsichtlich der Anzahl von Wort-

meldungen ist im Vergleich zu den Resultaten für 
die Welle W1 gesunken. Dennoch sind weiterhin 
sieben verallgemeinerbare Abweichungen zu fin-
den. Diese weisen wiederum eindeutig darauf hin, 
dass die Väter auf den Begleitfahrten häufiger das 
Wort ergreifen als die Mütter.  

Der analog zu W1 gebildete Summenindex für die 
Kommunikations-Skala in der Befragung W2 be-
trägt im Mittel xത = 2,2 und verweist auf ein im 
Durchschnitt „wenige Male“ Erwähnen der abge-
fragten Aspekte (vgl. Bild 10-2). Dieser Wert weicht 
lediglich in den Teilgruppen des Regionstyps signi-
fikant voneinander ab. Die 17-Jährigen aus den 
ländlich geprägten Regionen berichten im Ver-
gleich zu Jugendlichen aus anderen Regionstypen 
von einer größeren Anzahl an Wortmeldungen ih-
rer Begleiter. 

 

 
 

Bild 10-2: BF17-Teilnehmer: Kommunikation im Pkw aus Sicht der Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

Der Summenindex für die Befragung in W2 ergibt 
unter den noch aktiven BF17-Teilnehmern einen 
niedrigeren Mittelwert als noch in Welle W1 (vgl. 
Tab 10-5). In der Betrachtung des Gesamtmittel-
werts zum jeweiligen Befragungszeitpunkt ist die 
mittlere Häufigkeit an Begleitereinlassungen wäh-
rend der Fahrten insgesamt zurückgegangen. Ge-
gen Ende der Begleitphase melden sich die häu-
figsten Begleiter seltener zu Wort. Diese Tendenz 
bestätigt sich auch in der intraindividuellen Panel-
perspektive. Die Analyse der Veränderungen für 
jeden Panelbefragungsteilnehmer zeigt statistische 
Relevanz und deutet darauf hin, dass sich die 
Wortmeldungen der Erwachsenen über die Be-
gleitzeit hinweg, gemessen am Summenindex, um 
durchschnittlich 0,18 Rangpunkte verringern.  

Die in Tab. 10-6 dargestellten Prozentanteile un-
terstreichen diese Tendenz nochmals deutlich. 
Dabei errechnet sich für insgesamt 37,6 % der Pa-
nelbefragungsteilnehmer eine Erhöhung der 
Wortmeldungen von Welle W1 zu W2. Für die 
überwiegende Mehrheit der Befragten (61,0 %), 
die in der ersten und zweiten Panelwelle Angaben 
zur Kommunikation im Pkw gemacht haben, zeigt 
sich jedoch eine Reduzierung der berichteten Hin-
weise während der Begleitfahrten. 
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Kommunikation im Pkw n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.079 
2,27 / 

2,43 

Zentrale Maße in W1 für die  
Gruppe der Panelteilnehmer 

438 
2,19 / 

2,36 

Zentrale Maße in W2 422 
2,04 / 

2,19 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

411 
0,08 / 

0,09 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

385 
-0,08 / 

-0,10 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

418 
0,14 / 

0,18 
 
Tab. 10-5: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-

rung des Indexes „Kommunikation im Pkw“ zwi-
schen Panelwelle W1 und W2 

 

Kommunikation im Pkw % 

Häufigeres Zutreffen (Mehr als +0,5) 11,3 

Etwas häufigeres Zutreffen (0 bis +0,5) 26,3 

Keine Veränderung 1,4 

Etwas geringeres Zutreffen (0 bis -0,5) 34,0 

Geringeres Zutreffen (Weniger als -0,5) 27,0 

Anzahl (n) 385 

 

Tab. 10-6: BF17-Teilnehmer: Veränderung der errechne-
ten Indexwerte für die Skala „Kommunikation im 
Pkw“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

10.3 Angemessenheit und Wirkung der 
Kommunikation im Pkw 

10.3.1 Angemessenheit der Kommunikation im 
Pkw  

10.3.1.1 Einschätzungen der BF17-Teilnehmer 
in der Befragung W1 

Die Kommunikation zwischen Fahranfänger und 
Begleiter während der gemeinsamen Fahrten ist 
ein zentrales Element im „Wirkmodell“ des Beglei-
teten Fahrens. Angemessene Wortmeldungen des 
Begleiters sollen von den Jugendlichen als Unter-
stützung erfahren werden und nicht in Konflikten 
enden. Aus Sicht der Mehrzahl der Fahranfänger 
erfüllen ihre Begleiter diese Anforderungen. Vier 
von zehn Jugendlichen (39,1 %) empfinden die 
Bemerkungen ihres Begleiters als vollumfänglich 
hilfreich, etwas weniger (35,8 %) stimmen dem „e-
her“ zu. Etwa zwei von zehn Fahranfängern 
(21,3 %) zögern, die Bemerkungen des Begleiters 
als hilfreich zu bezeichnen und insgesamt leidglich 
3,8 % der Befragten halten die Pkw-bezogene 
Kommunikation für nicht hilfreich (vgl. Tab. 10-7).  

Im Überblick über die relevanten Subgruppen in 
Bild 10-3 erachten vor allem die weiblichen Fahr-
anfänger und diejenigen, die beim Fahrerlaub-
niserwerb bereits älter als 17 Jahre und drei Mona-
te gewesen sind, die Begleitereinlassungen als 
hilfreicher. Die übrigen Unterschiede sind statis-
tisch unauffällig.  

 

Angemessenheit der Kommunikation im Pkw n 

Trifft 
überhaupt 
nicht zu 

Trifft 
eher 

nicht zu 

Teils / 
teils 

Trifft 
eher zu 

Trifft voll 
und 

ganz zu 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich hilfreich. 

2.245 0,5 3,3 21,3 35,8 39,1 100,0 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich angemessen. 

2.234 1,4 4,8 25,4 39,8 28,6 100,0 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
verunsichern mich. 

2.234 36,5 37,7 17,7 6,3 1,8 100,0 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
führen zu Konflikten zwischen ihm und mir. 

2.237 37,1 29,3 18,9 10,0 4,7 100,0 

 

Tab. 10-7: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger über die Angemessenheit der Kommunikation im Pkw; erste Pa-
nelwelle 
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Bild 10-3: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich hilfreich“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 10-4: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich angemessen“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Das Gros der begleiteten jungen Fahrer (68,4 %) 
erachtet die Bemerkungen der Erwachsenen auch 
als „eher“ oder „voll und ganz“ als angemessen. 
Ein Viertel der Jugendlichen (25,4 %) stimmt die-
ser Einschätzung hingegen nur bedingt zu. Nur ein 
geringer Teil (6,2 %) hält die Bemerkungen des 
Begleiters für nicht angemessen (vgl. noch einmal 
Tab. 10-7). In der Bewertung dieses Items unter-
scheiden sich keine der Teilgruppen in Bild 10-4 
voneinander.  

In den folgenden beiden Items, die den Jugendli-
chen im Fragebogen zur Einschätzung vorgelegt 
wurden, werden mögliche negative Folgen unan-
gemessener Wortmeldungen der Begleiter eruiert. 
Eine Verunsicherung durch die Begleiterkommen-

tare berichten 8,1 % der 17-jährigen Fahranfänger. 
Bedingt lassen sich 17,7 % der Jugendlichen von 
den Hinweisen der Begleiter beim Fahren verunsi-
chern. Demgegenüber stehen drei Viertel der Be-
fragten, die (eher) keine Verunsicherung durch die 
Anmerkungen der Begleiter empfinden (vgl. erneut 
Tab. 10-7). Eine größere Verunsicherung durch die 
Hinweise des Begleiters verspüren im Vergleich zu 
ihren jeweiligen Pendants die weiblichen 17-
Jährigen und die zum Fahrerlaubniserwerb bereits 
älteren Fahranfänger (vgl. Bild 10-5).  

Die Gespräche des häufigsten Begleiters mit dem 
Jugendlichen führen bei jedem siebten Fahranfän-
ger (14,7 %) zu Konflikten zwischen ihm und dem 
häufigsten Begleiter. Für beinahe jedem fünften 
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befragten 17-Jährigen trifft dies „teils / teils“ zu. 
Dennoch dokumentiert die Mehrheit der Jugendli-
chen (66,4 %), dass die Kommunikation im Pkw 
nicht zu Konflikten mit den Begleitern führt (vgl. 
noch einmal Tab. 10-7).  

Zu Auseinandersetzungen führen die Anmerkun-
gen des häufigsten Begleiters vergleichsweise öf-
ter bei den weiblichen Jugendlichen, bei Jugendli-
chen aus den alten Bundesländern und bei den 
Fahranfängern, die bereits länger begleitet fahren 
(vgl. Bild 10-6).   

 

 
 

Bild 10-5: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
verunsichern mich“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 10-6: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
führen zu Konflikten zwischen ihm und mir“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Angemessenheit der Kommunikation im Pkw n 

Trifft 
überhaupt 
nicht zu 

Trifft 
eher 

nicht zu 

Teils / 
teils 

Trifft 
eher zu 

Trifft voll 
und 

ganz zu 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich hilfreich. 

453 1,1 4,8 24,0 33,6 36,6 100,0 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich angemessen. 

451 1,1 5,0 28,1 38,8 27,0 100,0 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
verunsichern mich. 

452 37,9 36,8 17,5 6,5 1,4 100,0 

Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
führen zu Konflikten zwischen ihm und mir. 

449 34,6 29,2 20,9 10,0 5,2 100,0 

 

Tab. 10-8:  BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger über die Angemessenheit der Kommunikation im Pkw; zweite 
Panelwelle 

 

 
 

Bild 10-7: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich hilfreich.“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 10-8: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
finde ich angemessen.“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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10.3.1.2 Einschätzungen der BF17-Teilnehmer 
in der Befragung W2 

In der zweiten Erhebung gaben die BF17-Teilneh-
mer erneut ihre Einschätzung über die Angemes-
senheit der Begleiterkommunikation während der 
Fahrt ab. Weiterhin empfinden sieben von zehn 
Befragten (70,2 %) die Bemerkungen des Beglei-
ters als hilfreich. Etwa jeder vierte Fahranfänger 
hält die Kommentare am Ende der Begleitphase 
nur noch bedingt für unterstützend und 5,9 % se-
hen darin keine Hilfe mehr. Die Einschätzung, wie 
hilfreich die Bemerkungen der Begleiter sind, zeigt 
zwischen keiner der Subgruppen in Bild 10-7 eine 
statistisch bedeutsame Differenz. 

In den Tabellen Tab. 10-9 und Tab. 10-10 werden 
die individuellen Veränderungen in der Einschät-
zung dieses Items dargestellt. Zu sehen ist, dass 
der Mittelwert xത = 4,11, der sich aus den Antworten 
der Panelteilnehmer zum Zeitpunkt der Welle W1 
ergibt, in der Befragung W2 auf xത = 4,00 absinkt. 
Diese Differenz ist signifikant und weist darauf hin, 
dass die Begleiterkommentare am Ende der Be-
gleitphase von den BF17-Teilnehmern vergleichs-
weise weniger hilfreich empfunden werden.  

 

Angemessenheit der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.245 
4,00 / 

4,10 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

476 
4,00 / 

4,11 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 453 
4,00 / 

4,00 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

473 
0,00 / 

0,05 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

451 
0,00 / 
-0,05 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

481 
0,00 / 

0,10 
 

Tab. 10-9: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Die Bemer-
kungen meines häufigsten Begleiters finde ich 
hilfreich“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Für etwa jeden zweiten 17-jährigen Panelteilneh-
mer (51,8 %) hat sich diesbezüglich in der Ein-
schätzung der Begleitereinlassungen zwischen 
den Befragungszeitpunkten nichts geändert (vgl. 
Tab. 10-10). Die 17-Jährigen, die eine Verände-
rung angeben, berichten in Welle W2 überwiegend 
davon, dass die Begleiterkommentare weniger hilf-

reich sind als noch zu Beginn der Begleitphase. 
Diese Entwicklung erscheint vor dem Hintergrund 
der im BF17 aufgebauten Fahrexpertise der 17-
Jährigen plausibel.  

 

Angemessene Kommunikation % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 1,9 

Zunahme (+1) 18,9 

Keine Veränderung (0) 51,8 

Reduzierung (-1) 23,1 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 4,3 

Anzahl (n) 451 

 

Tab. 10-10: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Die Bemerkungen meines 
häufigsten Begleiters finde ich hilfreich“ zwi-
schen Panelwelle W1 und W2 

 

Auch am Ende ihrer Begleitphase erachten die 17-
Jährigen die Bemerkungen des häufigsten Beglei-
ters weiterhin mehrheitlich als angemessen. Zu-
sammengerechnet geben etwa zwei Drittel von 
ihnen (65,8 %) an, dass die Aussage einer ange-
messenen Kommunikation „eher“ bzw. „voll und 
ganz“ zutrifft (vgl. noch einmal Tab. 10-8). 28,1 % 
erachten die Anmerkungen nur noch bedingt als 
angemessen. Als nicht mehr adäquat schätzen 
insgesamt 6,1 % die Hinweise des Begleiters ein. 
Bei der Analyse der Subgruppen lassen sich keine 
statistisch verallgemeinerbaren Unterschiede 
nachweisen (vgl. Bild 10-8).  

Anhand der Auswertungsergebnisse in Tab. 10-11 
zeigt sich in der Panelperspektive, dass sich der 
Mittelwert der Panelteilnehmer von Welle W1 zu 
Welle W2 reduziert. In der intraindividuellen Per-
spektive bestätigt sich dieser Eindruck und wird 
auch statistisch belegt. Im Mittel sinkt die Zustim-
mung zur Angemessenheit der Begleiterkommen-
tare unter den Jugendlichen während der Begleit-
phase signifikant ab.  

In Welle W2 halten insgesamt 22,2 % der Panel-
teilnehmer die Bemerkungen für angemessener als 
noch zum Zeitpunkt der ersten Befragung (vgl. 
Tab. 10-12). 47,0 % berichten hingegen keine 
Veränderung zwischen den Befragungszeitpunkten 
und 30,7 % empfinden die Bemerkungen der Er-
wachsenen als zunehmend unangemessen. 
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Angemessenheit der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.234 
4,00 / 

3,89 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

473 
4,00 / 

3,96 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 451 
4,00 / 

3,86 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

467 
0,00 / 

0,05 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

446 
0,00 / 
-0,05 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

476 
0,00 / 

0,08 
 

Tab. 10-11: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Die Bemer-
kungen meines häufigsten Begleiters finde ich 
angemessen“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Auch am Ende der Begleitphase werden nach ei-
gener Einschätzung 1,4 % der 17-Jährigen durch 
die Bemerkungen des häufigsten Begleiters „voll 
und ganz“ und weitere 6,5 % „eher“ verunsichert. 
Bedingt lassen sich 17,5 % der Jugendlichen 
durch Begleitereinlassungen verunsichern. Weni-

ger anfällig zeigen sich hingegen die meisten 
BF17-Teilnehmer. Drei Viertel von ihnen (74,7 %) 
lassen sich davon nicht verunsichern (vgl. erneut 
Tab. 10-8).  

 

Angemessene Kommunikation % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 4,0 

Zunahme (+1) 18,2 

Keine Veränderung (0) 47,0 

Reduzierung (-1) 24,5 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 6,2 

Anzahl (n) 446 

 

Tab. 10-12: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Die Bemerkungen meines 
häufigsten Begleiters finde ich angemessen“ 
zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Durch die Bemerkungen des Begleiters fühlen sich 
insbesondere die älteren Fahranfänger, die zum 
Zeitpunkt des Fahrerlaubniserwerbs bereits älter 
als 17 Jahre und drei Monate gewesen sind, häufi-
ger verunsichert (vgl. Bild 10-9). Die statistische 
Analyse liefert für keine andere Subgruppe signifi-
kante Unterschiede. 

 
 

 
 

Bild 10-9: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
verunsichern mich.“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Bei der Betrachtung von Veränderungen zwischen 
den beiden Befragungszeitpunkten sind keine 
nennenswerten Tendenzen zu berichten (vgl. Tab. 
10-13). Der Anteil der Jugendlichen, die sich in der 
ersten Welle von den Bemerkungen des Begleiters 

haben verunsichern lassen, ist zu beiden Befra-
gungszeitpunkten ähnlich.  

Dies ist auch in Tab. 10-14 zu erkennen. Den 
25,5 % an 17-Jährigen, die in der zweiten Befra-
gung mehr Verunsicherung berichten, steht ein et-
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wa gleich großer Anteil derjenigen gegenüber, die 
eine geringere Unsicherheit infolge der Begleiter-
kommentare äußern. 

 

Angemessenheit der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.234 
2,00 / 

1,99 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

476 
2,00 / 

1,93 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 452 
2,00 / 

1,97 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

471 
0,00 / 
-0,01 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

450 
0,00 / 

0,02 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

480 
0,00 / 

0,02 
 

Tab. 10-13: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Die Bemer-
kungen meines häufigsten Begleiters verunsi-
chern mich“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Die letzte Einschätzung über die Angemessenheit 
der Kommunikation im Pkw durch den Begleiter 
betrifft durch Anmerkungen entstandene Konflikte. 
15,2 % der 17-Jährigen stimmen am Ende der Be-

gleitphase der Aussage zu, dass die Begleiter-
kommentare auch zu Auseinandersetzungen ge-
führt hätten. Ein Fünftel der Befragten kann diese 
Aussage (20,9 %) nicht generell ablehnen. Wäh-
rend bei zusammengerechnet 36,1 % der 17-
Jährigen Konflikte aus den Begleiterkommentaren 
resultieren können, äußern 63,9 % der Fahranfän-
ger keine Probleme mit den Bemerkungen ihres 
Begleiters (vgl. noch einmal Tab. 10-8). 

 

Angemessene Kommunikation % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 5,5 

Zunahme (+1) 20,0 

Keine Veränderung (0) 50,5 

Reduzierung (-1) 19,0 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 5,0 

Anzahl (n) 450 

 

Tab. 10-14: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Die Bemerkungen meines 
häufigsten Begleiters verunsichern mich“ zwi-
schen Panelwelle W1 und W2 

 

Mehr Konflikte mit den Begleitern berichten die 
Späteinsteiger unter den BF17-Teilnehmern und 
auch Fahranfänger, deren Begleitdauer über sie-
ben bis neun Monate andauert (vgl. Bild 10-10). 

 

 

 
 

Bild 10-10: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Die Bemerkungen meines häufigsten Begleiters 
führen zu Konflikten zwischen ihm und mir.“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Der Vergleich der Befragungsergebnisse zu bei-
den Erhebungszeitpunkten legt nahe, dass das 
Konfliktpotenzial durch die Begleiterkommentare 

bis zum Ende der Begleitphase zunimmt (vgl. Tab. 
10-15). Die intraindividuelle Betrachtung zeigt, 
dass die Panelteilnehmer im Durchschnitt diese 
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Aussage zum Zeitpunkt der zweiten Befragung für 
zutreffender halten. Diese Veränderung erweist 
sich als statistisch signifikant.  

Mehr als drei von zehn 17-jährigen Panelteilneh-
mern (31,7 %) berichten zum Zeitpunkt der zweiten 
Befragung von einem höheren, mehr als ein Fünf-
tel (22,2 %) aber auch von einem niedrigeren Kon-
fliktpotenzial (vgl. Tab. 10-16). 

 

Angemessenheit der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.237 
2,00 / 

2,16 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

476 
2,00 / 

2,05 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 449 
2,00 / 

2,22 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

468 
0,00 / 
-0,08 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

447 
0,00 / 

0,08 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

477 
0,00 / 

0,16 
 

Tab. 10-15: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Die Bemer-
kungen meines häufigsten Begleiters führen zu 
Konflikten zwischen ihm und mir“ zwischen Pa-
nelwelle W1 und W2 

 

Angemessene Kommunikation % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 10,0 

Zunahme (+1) 21,7 

Keine Veränderung (0) 46,0 

Reduzierung (-1) 17,0 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 5,2 

Anzahl (n) 447 

 

Tab. 10-16: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Die Bemerkungen meines 
häufigsten Begleiters führen zu Konflikten zwi-
schen ihm und mir mich“ zwischen Panelwelle 
W1 und W2 

 

10.3.2 Wirkung der Kommunikation im Pkw 

10.3.2.1 Einschätzungen der BF17-Teilnehmer 
in der Befragung W1 

Die Auswirkungen der Anwesenheit und der Kom-
munikation der Begleiter auf die Fahrweise der Ju-
gendlichen wird von vier weiteren Items beleuchtet, 
die den BF17-Teilnehmern zur Einschätzung in 
beiden Befragungswellen vorgelegt wurden. Von 
einer unbeschwerten Fahrweise aufgrund der An-
wesenheit eines aufmerksamen Begleiters berich-
ten 63,7 % der BF17-Teilnehmer zu Beginn der 
Begleitphase (vgl. Tab. 10-17). Jeder fünfte Ju-
gendliche (20,3 %) stimmt der ersten Aussage nur 
bedingt zu. Weitere 16,0 % der 17-Jährigen lehnen 
diese Aussage für sich ab. Bei der detaillierten 
Subgruppenanalyse zeigen sich für dieses Item 
keine statistischen Auffälligkeiten (vgl. Bild 10-11). 

 

Wirkung der Kommunikation im Pkw n 

Trifft 
überhaupt 
nicht zu 

Trifft 
eher 

nicht zu 

Teils / 
teils 

Trifft 
eher zu 

Trifft voll 
und 

ganz zu 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Ich fahre unbeschwert, weil mein Begleiter stets 
aufmerksam ist. 

2.236 5,4 10,6 20,3 34,3 29,4 100,0 

Ich fahre entspannt, weil mein Begleiter mich un-
terstützt. 

2.232 2,3 5,8 17,8 36,5 37,7 100,0 

Ich fahre besonders vorsichtig, weil mein Beglei-
ter mich beobachtet. 

2.230 21,1 31,0 26,3 15,4 6,2 100,0 

Ich versuche keinen Fehler zu machen, weil mein 
Begleiter mich dann kritisieren würde. 

2.232 33,9 26,9 17,5 13,2 8,6 100,0 

 

Tab. 10-17:  BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger über die Wirkung der Kommunikation im Pkw; erste Panelwelle 
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Bild 10-11: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich fahre unbeschwert, weil mein Begleiter stets 
aufmerksam ist“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Noch größer ist das Ausmaß der Jugendlichen, die 
wegen der Begleiterunterstützung entspannt fah-
ren können. Drei von vier Befragten (74,2 %) 
stimmen diesem Statement „eher“ oder „voll und 
ganz“ zu (vgl. noch einmal Tab. 10-17). 17,8 % 
verspüren durch die Begleiteranwesenheit nur be-
dingt eine Entspannung. 8,1 % können in der be-
gleiteten Fahrsituation hingegen nicht entspannen. 
Männliche BF17-Teilnehmer stimmen der ent-
spannenden Wirkung der Begleiterunterstützung 
weniger zu als junge Frauen (vgl. Bild 10-12). 

Die umgekehrte Wirkung der Begleiterkommunika-
tion wird im dritten Statement der Itembatterie er-
hoben. Mehr als jeder fünfte 17-Jährige (21,6 %) 
berichtet zu Beginn der Begleitphase, besonders 
vorsichtig zu fahren, weil der Begleiter den Ju-
gendlichen beobachtet (vgl. erneut Tab. 10-17). 
Zusätzlich sind 26,3 % der BF17-Teilnehmer in 
Teilen vorsichtiger, weil sie sich beobachtet fühlen. 
Etwas mehr als jeder zweite Fahranfänger 
(52,1 %) lässt hingegen keine übermäßige Vorsicht 
walten, auch wenn der Begleiter mit im Pkw sitzt. 
Die Zustimmung zu diesem Item ist höher bei 
Schülern mit Mittlerer Reife und bei Fahranfängern 
in einer Berufsausbildung. Einen statistisch höhe-
ren Wert als die jeweiligen Konterparts erreichen 

zudem die Gruppe der 17-Jährigen aus verstädter-
ten Regionen und die zum Zeitpunkt des Fahrer-
laubniserwerbs älteren 17-Jährigen. Alle diese 
Gruppen fahren aufgrund der subjektiv wahrge-
nommenen Beobachtung durch ihre Begleiter bei 
den begleiteten Fahrten besonders vorsichtig (vgl. 
Bild 10-13). 

Das letzte Item bildet die Dimension einer eher ne-
gativ konnotierten Begleiterwirkung ab. Die mögli-
che Kritik des Begleiters ist für 21,8 % der Jugend-
lichen ein Grund, den Fokus beim Fahren darauf 
zu legen, keinen Fehler zu machen. Weitere 
17,5 % der 17-Jährigen sind teilweise darum be-
müht, dem Begleiter keinen Grund zur Kritik zu ge-
ben. Demgegenüber stehen sechs von zehn BF17-
Teilnehmern (60,8 %), die beim Begleiteten Fahren 
(eher) keine Kritik wegen Fahrfehlern erwarten 
(vgl. noch einmal Tab. 10-17). Besonders ange-
strengt scheinen nach eigenen Angaben wiederum 
die männlichen Befragten zu sein. Für die jungen 
Männer ergibt sich ein statistisch höherer Mittel-
wert als für die jungen Frauen im BF17. Auch mit 
zunehmender Begleitdauer steigt das Bemühen 
Fahrfehler zu vermeiden signifikant, um keine Kritik 
des Begleiters zu provozieren (vgl. Bild 10-14).  
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Bild 10-12: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich fahre entspannt, weil mein Begleiter mich un-
terstützt“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 10-13: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich fahre besonders vorsichtig, weil mein Begleiter 
mich beobachtet“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 10-14: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich versuche keinen Fehler zu machen, weil mein 
Begleiter mich dann kritisieren würde“; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Wirkung der Kommunikation im Pkw n 

Trifft 
überhaupt 
nicht zu 

Trifft 
eher 

nicht zu 

Teils / 
teils 

Trifft 
eher zu 

Trifft voll 
und 

ganz zu 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Ich fahre unbeschwert, weil mein Begleiter stets 
aufmerksam ist. 

453 9,1 11,2 24,8 35,4 19,4 100,0 

Ich fahre entspannt, weil mein Begleiter mich un-
terstützt. 

452 5,1 8,8 21,2 35,3 29,5 100,0 

Ich fahre besonders vorsichtig, weil mein Beglei-
ter mich beobachtet. 

451 28,0 35,6 22,0 12,8 1,6 100,0 

Ich versuche keinen Fehler zu machen, weil mein 
Begleiter mich dann kritisieren würde. 

451 37,7 27,3 15,6 13,0 6,3 100,0 

 

Tab. 10-18:  BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger über die Wirkung der Kommunikation im Pkw; zweite Panelwelle 

 

10.3.2.2 Einschätzungen der BF17-Teilnehmer 
in der Befragung W2 

Die wiederholte Befragung der BF17-Teilnehmer 
ermöglicht die Wirkung der Begleiteranwesenheit 
und -kommunikation über die Begleitphase hinweg 
nachzuzeichnen. Auch zum Zeitpunkt der Welle 
W2 am Ende der Begleitphase fahren mehr als die 
Hälfte der noch aktiven BF17-Teilnehmer (54,8 %) 
unbeschwert, weil sie auf die Aufmerksamkeit des 
Begleiters zählen (vgl. Tab. 10-18). Ein Viertel der 

Panelbefragungsteilnehmer (24,8 %) kann dieser 
Aussage weder zustimmen, noch sie ablehnen. 
20,3 % der jungen Fahrer können am Ende der 
Begleitzeit keine Unbeschwertheit aufgrund der 
Aufmerksamkeit des Begleiters feststellen. In der 
Subgruppenanalyse in Bild 10-15 haben die Fahr-
anfänger aus den alten Bundesländern verstärkt 
angegeben, aufgrund der Aufmerksamkeit des Be-
gleiters unbeschwert fahren zu können.  

 

 

 
 

Bild 10-15: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich fahre unbeschwert, weil mein Begleiter stets 
aufmerksam ist“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Wirkung der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.236 
4,00 / 

3,72 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

473 
4,00 / 

3,65 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 453 
4,00 / 

3,45 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

470 
0,00 / 

0,09 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

448 
0,00 / 
-0,08 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

478 
0,00 / 

0,18 
 

Tab. 10-19: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Ich fahre un-
beschwert, weil mein Begleiter stets aufmerk-
sam ist“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Insgesamt verringert sich die Zustimmung zu die-
sem Statement über die Begleitphase hinweg, wie 
an den gruppenbasierten Mittelwerten in Tab. 10-
19 zu sehen ist. Diese Entwicklung wird auch auf 
der intraindividuellen Ebene in statistisch signifi-

kanter Weise sichtbar. Der durchschnittliche intra-
personelle Mittelwert sinkt von Welle W1 und Welle 
W2 ab.  

In Tab. 10-20 wird ersichtlich, dass ein Drittel der 
Befragten (34,8 %) in beiden Befragungswellen die 
gleiche Meinung äußert. 27,0 % stimmen dem Item 
in Welle W2 stärker zu und haben an Unbe-
schwertheit gewonnen. 38,2 % der 17-Jährigen 
haben am Ende der Begleitphase weniger stark 
zum Ausdruck gebracht, aufgrund der Aufmerk-
samkeit des Begleiters unbeschwert zu fahren. 

 

Wirkung der Kommunikation  % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 9,6 

Zunahme (+1) 17,4 

Keine Veränderung (0) 34,8 

Reduzierung (-1) 25,4 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 12,8 

Anzahl (n) 448 

 

Tab. 10-20: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Ich fahre unbeschwert, weil 
mein Begleiter stets aufmerksam ist“ zwischen 
Panelwelle W1 und W2 

 

 

 
 

Bild 10-16: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich fahre entspannt, weil mein Begleiter mich un-
terstützt“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Das zweite Item „Ich fahre entspannt, weil mein 
Begleiter mich unterstützt“, das den 17-Jährigen 
ebenso ein wiederholtes Mal vorgelegt wurde, er-
hält in W2 von 64,8 % der Befragten Zustimmung 
(vgl. noch einmal Tab. 10-18). Unentschieden über 
die Einschätzung dessen zeigen sich 21,2 % der 
BF17-Teilnehmer und 13,9 % verspüren keine 

Entspannung beim Fahren aufgrund der Begleiter-
unterstützung. In der Subgruppenanalyse im Bild 
10-16 heben sich in verallgemeinerbarer Weise die 
Schüler von den anderen beiden Teilgruppen ab 
und bewerten dieses Item im Mittel höher.  
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Wirkung der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.232 
4,00 / 

4,02 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

473 
4,00 / 

4,07 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 452 
4,00 / 

3,75 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

468 
0,00 / 

0,13 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

447 
0,00 / 
-0,14 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

476 
0,00 / 

0,26 
 

Tab. 10-21: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Ich fahre ent-
spannt, weil mein Begleiter mich unterstützt“ 
zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Mit Einnahme der Panelperspektive wird abermals 
eine Verringerung der Zustimmung zu diesem Item 
sichtbar. Sowohl auf Basis der Mittelwerte in den 
einzelnen Befragungswellen als auch auf Grundla-
ge der mittleren intraindividuellen Veränderung 
wird in Tab. 10-21 die sinkende Zustimmung zu 
diesem Item dokumentiert. Diese Entwicklung ist 
zudem statistisch signifikant. Anschaulich wird die 
Bewegung von Welle W1 zu Welle W2 in Tab. 10-
22. 43,7 % der 17-Jährigen haben zu beiden Be-
fragungszeitpunkten die gleiche Meinung. Für 
19,4 % ergibt sich eine Erhöhung des Mittelwertes 

und damit inhaltlich eine stärkere Zustimmung zur 
Entspannungswirkung aufgrund der Unterstützung 
durch den Begleiter. Für 37,0 % trägt die Be-
gleiterunterstützung gegen Ende des BF17 weni-
ger zur Entspannung beim Fahren bei. 

 

Wirkung der Kommunikation  % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 5,2 

Zunahme (+1) 14,2 

Keine Veränderung (0) 43,7 

Reduzierung (-1) 25,3 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 11,7 

Anzahl (n) 447 

 

Tab. 10-22: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Ich fahre entspannt, weil mein 
Begleiter mich unterstützt“ zwischen Panelwelle 
W1 und W2 

 

Besondere Vorsicht beim Fahren wegen der Be-
obachtung durch den Begleiter lassen zum Ende 
der Begleitphase 14,4 % der BF17-Teilnehmer 
walten (vgl. erneut Tab. 10-18). Weitere 22,0 % 
der jungen Fahrer steuern zumindest bedingt ihre 
Fahrweise, weil sie vom Begleiter beobachtet wer-
den. Mehr als sechs von zehn Jugendlichen 
(63,6 %) messen der Tatsache, vom Begleiter be-
obachtet zu werden, kaum oder keine Bedeutung 
beim Fahren bei. Darin unterscheiden sich auch 
die Teilgruppen statistisch nicht voneinander (vgl. 
Bild 10-17). 

 
 

 
 

Bild 10-17: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich fahre besonders vorsichtig, weil mein Begleiter 
mich beobachtet“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Wirkung der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.230 
2,00 / 

2,55 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

473 
2,00 / 

2,42 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 451 
2,00 / 

2,24 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

468 
0,00 / 

0,09 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

445 
0,00 / 
-0,10 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

476 
0,00 / 

0,18 
 

Tab. 10-23: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Ich fahre be-
sonders vorsichtig, weil mein Begleiter mich 
beobachtet“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

Während sich die Subgruppen in der Zustimmung 
zu dieser Aussage nicht unterscheiden, erweist 
sich die Veränderung über die Zeit als statistisch 
signifikant. Während die Panelteilnehmer in Welle 
W1 einen Mittelwert von xത = 2,42 aufweisen, sinkt 
dieser in den Befragungsresultaten der zweiten 
Welle auf xത = 2,24 (vgl. Tab. 10-23). Der mittlere 
intrapersonelle Mittelwert verliert über die Begleit-
phase hinweg, sodass im Schnitt jeder Panelteil-
nehmer in der Welle W2 einen um 0,18 Punkte ge-
ringeren Mittelwert erreicht. Mehr als jeder dritte 
17-Jährige (35,8%) bringt zum Ende der Begleit-

phase eine geringere Zustimmung zu dieser Aus-
sage zum Ausdruck (Tab. 10-24). 23,5 % der jun-
gen Fahrer im Begleiteten Fahren haben die Zu-
stimmung erhöht und fahren aufgrund der Be-
obachtung durch den Begleiter vorsichtiger. 

 

Wirkung der Kommunikation  % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 7,4 

Zunahme (+1) 16,1 

Keine Veränderung (0) 40,7 

Reduzierung (-1) 23,7 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 12,1 

Anzahl (n) 445 

 

Tab. 10-24: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Ich fahre besonders vorsichtig, 
weil mein Begleiter mich beobachtet“ zwischen 
Panelwelle W1 und W2 

 

Keine Fehler zu machen, um nicht die Kritik des 
Begleiters zu provozieren, ist für 19,3 % der Be-
fragten eine auf ihre Situation „eher“ oder „voll und 
ganz“ zutreffende Aussage (vgl. noch einmal Tab. 
10-18). Etwa jeder siebte Panelteilnehmer (15,6 %) 
hält diese Aussage nur zum Teil auf seine Fahr-
weise anwendbar. Das Gros der 17-jährigen jun-
gen Fahrer (65,0 %) lehnt dieses Statement zum 
Ende ihrer Begleitphase ab. Unterscheidungen 
zwischen den Durchschnittswerten der Subgrup-
pen in Bild 10-18 sind allesamt statistisch nicht be-
deutsam. 

 
 

 
 

Bild 10-18: BF17-Teilnehmer: Einschätzung der Fahranfänger zur Aussage „Ich versuche keinen Fehler zu machen, weil mein 
Begleiter mich dann kritisieren würde“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen  
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Nicht statistisch verallgemeinerbar sind auch die 
Ergebnisse der Paneldatenanalyse in Tab. 10-25. 
Der recht geringe Unterschied zwischen den Mit-
telwerten der beiden Befragungszeitpunkte und 
auch die mittleren individuellen Veränderungen 
signalisieren eine geringe Veränderung der Ant-
worten zu diesem Item. Den 25,2 % der 17-
Jährigen, die der Aussage in Welle W2 zugestimmt 
haben, steht mit 28,7 % eine vergleichbar große 
Gruppe gegenüber. Die restlichen Personen haben 
ihre Einschätzung im Vergleich zu Welle W1 nicht 
geändert (vgl. Tab. 10-26). 

 

Wirkung der  
Kommunikation im Pkw 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.232 
2,00 / 

2,36 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

474 
2,00 / 

2,27 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 451 
2,00 / 

2,23 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

468 
0,00 / 

0,03 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

447 
0,00 / 
-0,02 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

476 
0,00 / 

0,04 
 

Tab. 10-25: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung der Zustimmung zum Item „Ich versuche 
keinen Fehler zu machen, weil mein Begleiter 
mich dann kritisieren würde“ zwischen Panel-
welle W1 und W2 

 

Wirkung der Kommunikation  % 

Starke Zunahme (+2 oder höher) 9,9 

Zunahme (+1) 15,3 

Keine Veränderung (0) 46,1 

Reduzierung (-1) 18,0 

Starke Reduzierung (-2 oder niedriger) 10,7 

Anzahl (n) 447 

 

Tab. 10-26: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zustim-
mung zum Item „Ich versuche keinen Fehler zu 
machen, weil mein Begleiter mich dann kritisie-
ren würde“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

10.3.3 Zusammenhang zwischen der Häufigkeit 
von Kommentaren und der Bewertung 
der Angemessenheit  

In der bivariaten Auswertung soll nun untersucht 
werden, ob die Häufigkeit der Wortmeldungen im 
Pkw – dargestellt im Abschnitt 10.1 – einen statis-
tischen Zusammenhang mit der Einschätzung der 
Angemessenheit der Kommunikation hat. Die Er-
gebnisse der Korrelationsanalyse werden für beide 
Befragungszeitpunkte in Tab. 10-27 präsentiert.  

 

Angemessene Kommunikation 

Summen- 
index  

„Kommunikation im 
Pkw“ 

n 
Pear- 

son’s r1) 

Befragungszeitpunkt W1 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters finde ich hilfreich. 

2.049 0,10 * 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters finde ich angemessen. 

2.040 n. s. 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters verunsichern mich. 

2.040 0,09 * 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters führen zu Konflikten zwi-
schen ihm und mir. 

2.043 0,14 * 

Befragungszeitpunkt W2 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters finde ich hilfreich. 

452 n. s. 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters finde ich angemessen. 

450 n. s. 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters verunsichern mich. 

451 n. s. 

Die Bemerkungen meines häufigsten 
Begleiters führen zu Konflikten zwi-
schen ihm und mir. 

449 0,15 * 

1) Verwendung des Korrelationskoeffizienten Pearson’s r 

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseiti-
ge Signifikanz) 

Tab. 10-27: BF17-Teilnehmer: Korrelation zwischen den 
Aussagen zur Angemessenheit der Kommuni-
kation und dem Summenindex „Kommunikation 
im Pkw“ 

 

Zum Zeitpunkt der ersten Befragung weist der 
Summenindex, der die Häufigkeit der Wortmeldun-
gen des Begleiters aus Sicht des Fahranfängers 
wiedergibt, mit drei Aussagen zur Angemessenheit 
der Kommunikation statistisch signifikante aber 
insgesamt sehr gering ausgeprägte Zusammen-
hänge auf. Jede ausgewiesene Korrelation ist po-
sitiv, sodass mit einer höheren Anzahl an Wort-
meldungen eine höhere Zustimmung der Jugendli-
chen zur jeweiligen Aussage einhergeht. Zum Be-
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fragungszeitpunkt W1 schätzen die Jugendlichen 
häufigere Wortmeldungen des Begleiters als hilf-
reich ein. Umgekehrt lassen sich die Jugendlichen, 
die von häufigen Wortmeldungen berichten, aber 
auch eher davon verunsichern. Des Weiteren führt 
eine größere Anzahl von Wortmeldungen nach 
Aussage der Jugendlichen zu einem höheren Kon-
fliktpotenzial zwischen dem Jugendlichen und dem 
Begleiter. 

Am Ende der Begleitphase ergibt sich in der ge-
meinsamen Analyse der beiden Größen noch ein 
signifikanter, aber statistisch sehr geringer Zu-
sammenhang. Bis zum Ende der Begleitphase hin 
bleibt die positive Korrelation zwischen einer häufi-
geren Wortmeldung und einem höheren Konflikt-
potenzial bestehen.  

 

10.3.4 Zusammenhang zwischen der Häufigkeit 
von Kommentaren und der Bewertung 
der Wirkung 

Die Zusammenhangsanalyse für die Anzahl der 
Wortmeldungen im Pkw und die Einschätzung der 
Wirkung der Kommunikation ergibt für zwei der vier 
Aussagen einen statistisch signifikanten und posi-
tiven Zusammenhang. Die Zusammenhangsstär-
ken sind zum Befragungszeitpunkt W1 gering aus-
geprägt. In der Analyse wird sichtbar, dass häufi-
gere Wortmeldungen als stärkere Kontrolle wahr-
genommen werden. Je zahlreicher die Wortmel-
dungen der Begleiter sind, desto stärker strengen 
sich die 17-Jährigen an, vorsichtig zu fahren. Zu-
dem legen Jugendliche, die von häufigeren Wort-
meldungen der Begleiter berichten, mehr Wert da-
rauf keinen Fehler zu machen, weil sie sonst kriti-
siert werden würden. 

Zum Zeitpunkt der zweiten Befragung erweisen 
sich die Korrelationen der ersten Panelwelle als 
nicht mehr relevant. Die Zusammenhangsanalyse 
hebt nur noch eine signifikante Korrelation mit sehr 
geringer negativer Ausprägung hervor. Inhaltlich 
bedeutet der negative Zusammenhang, dass mit 
häufigeren Wortmeldungen der Begleiter, diese 
seltener zur Entspannung des Fahranfängers bei-
zutragen.  

Insgesamt deuten die in Tab. 10-28 dokumentier-
ten Korrelationsergebnisse aus beiden Befra-
gungswellen darauf hin, dass eine hohe Anzahl 
von Wortmeldungen des Begleiters einerseits beim 
Fahranfänger eher mit dem Gefühl einer Kontrolle 
einhergehen und – gegen Ende der Begleitzeit – 
eher nicht ein entspanntes Fahren fördert.  

 

Wirkung der Kommunikation 

Summen- 
index  

„Kommunikation im 
Pkw“ 

n 
Pear- 

son’s r1 

Befragungszeitpunkt W1 

Ich fahre unbeschwert, weil mein Be-
gleiter stets aufmerksam ist. 

2.042 n. s. 

Ich fahre entspannt, weil mein Beglei-
ter mich unterstützt. 

2.044 n. s. 

Ich fahre besonders vorsichtig, weil 
mein Begleiter mich beobachtet. 

2.039 0,22 * 

Ich versuche keinen Fehler zu ma-
chen, weil mein Begleiter mich dann 
kritisieren würde. 

2.041 0,20 * 

Befragungszeitpunkt W2 

Ich fahre unbeschwert, weil mein Be-
gleiter stets aufmerksam ist. 

452 n. s. 

Ich fahre entspannt, weil mein Beglei-
ter mich unterstützt. 

450 -0,03 * 

Ich fahre besonders vorsichtig, weil 
mein Begleiter mich beobachtet. 

450 n. s. 

Ich versuche keinen Fehler zu ma-
chen, weil mein Begleiter mich dann 
kritisieren würde. 

449 n. s. 

1 Verwendung des Korrelationskoeffizienten Pearson’s r 

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseiti-
ge Signifikanz) 

Tab. 10-28: BF17-Teilnehmer: Korrelation zwischen den 
Aussagen zur Angemessenheit der Kommuni-
kation und dem Summenindex „Kommunikation 
im Pkw“ 

 

10.4 Zusammenfassung 

Die Kommunikation zwischen Jugendlichen und 
Begleitern während der Begleitfahrten wird als As-
pekt der Übungsqualität im BF17 gewertet. Die 
Vermeidung risikoreicher Fahrsituationen und As-
pekte der Gefahrenwahrnehmung werden zu Be-
ginn der Begleitphase von den Begleitern am häu-
figsten angesprochen. Die Wortmeldungen der 
Begleiter nehmen, nach den Selbstreports der Ju-
gendlichen, über die Begleitphase hinweg ab. 
Auch in der zweiten Panelwelle äußern sich die 
Erwachsenen demnach während der Begleitfahr-
ten weiterhin weniger zu einzelnen Fahrmanövern 
als generell vermehrt zur Risikovermeidung und 
zur Gefahrenwahrnehmung. Darüber hinaus finden 
die begleitenden Väter offensichtlich mehr Anläs-
se, sich während der Fahrt zu äußern, als Mütter.  

Die Kommunikation zwischen Fahranfänger und 
Begleiter während der gemeinsamen Fahrten ist 
ein zentrales Element im „Wirkmodell“ des Beglei-
teten Fahrens. Angemessene Wortmeldungen des 
Begleiters sollen von den Jugendlichen als Unter-
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stützung erfahren werden und nicht in Konflikten 
enden. Aus Sicht der Mehrzahl der Fahranfänger 
erfüllen ihre Begleiter diese Anforderungen. Drei 
Viertel der 17-Jährigen empfindet die Bemerkun-
gen ihrer Begleiter am Beginn der Begleitphase als 
hilfreich und mehr als zwei Drittel hält sie für an-
gemessen. Eine Verunsicherung durch die Beglei-
tereinlassungen verneinen drei Viertel der Jugend-
lichen und zwei Drittel meinen auch, dass daraus 
keine Konflikte zwischen ihnen und ihrem Begleiter 
entstehen.  

In der Zweitbefragung gegen Ende des Begleiteten 
Fahrens zeigen sich im Querschnitt etwas geringe-
re Anteile an Befragten, die die Begleitereinlas-
sungen als hilfreich oder angemessen empfinden. 
Hinsichtlich einer möglichen Verunsicherung durch 
Bemerkungen des Begleiters zeigen sich keine Un-
terschiede zur Erstbefragung und das Konfliktpo-
tenzial zwischen Fahranfängern und Begleitern ist 
aufgrund der Begleitereinlassungen nur wenig ge-
stiegen. In der Panelperspektive lässt sich für die 
einzelnen Befragten nachzeichnen, dass die Be-
gleiterkommentare am Ende des BF17 im Ver-
gleich zur Erstbefragung als weniger hilfreich emp-
funden werden und die Zustimmung zur Angemes-
senheit der Begleiterkommentare ebenfalls leicht 
sinkt. Diese Unterschiede lassen sich durchaus als 
Ausdruck der gegen Ende des Begleiteten Fah-
rens subjektiv empfundenen Fahrexpertise der Ju-
gendlichen interpretieren. Hinsichtlich einer mögli-
chen Verunsicherung der Jugendlichen durch die 
Begleiterkommentare lässt sich zwischen den bei-
den Befragungszeitpunkten in der Panelbetrach-
tung kein Unterschied feststellen. Mögliche Konflik-
te zwischen dem Jugendlichen und seinem Beglei-
ter aufgrund der Begleitereinlassungen werden 
gegen Ende der Begleitzeit von den einzelnen Be-
fragten eher gesehen als zu Beginn.  

Die Auswirkungen der Anwesenheit und der Kom-
munikation der Begleiter auf die Fahrweise der Ju-
gendlichen wird von vier weiteren Items beleuchtet. 
Knapp zwei Drittel der Jugendlichen bringen am 
Beginn des Begleiteten Fahrens zum Ausdruck, 
aufgrund der Aufmerksamkeit des Begleiters un-
beschwerter zu fahren und drei Viertel der 17-
Jährigen fahren wegen der Unterstützung des Be-
gleiters entspannter. Etwa ein Fünftel der Befrag-
ten bringt jeweils zum Ausdruck, aufgrund der sub-
jektiv wahrgenommenen Beobachtung durch den 
Begleiter besonders vorsichtig zu fahren bzw. auf-
grund möglicher Begleiterkritik zu versuchen, kei-
nen Fehler zu machen.  

Gegen Ende des Begleiteten Fahrens führen im-
mer noch mehr als die Hälfte der zu diesem Zeit-
punkt befragten Jugendlichen ihre unbeschwerte 

Fahrweise auf die Aufmerksamkeit ihres Begleiters 
zurück. Knapp zwei Drittel bringen auch zu diesem 
Befragungszeitpunkt zum Ausdruck, aufgrund der 
Unterstützung durch den Begleiter entspannt zu 
fahren. Eine besondere Vorsicht wegen der Be-
obachtung durch den Begleiter bringt nur noch je-
der siebte Jugendliche zum Ausdruck und ein 
Fünftel versucht nach wie vor, wegen möglicher 
Kritik durch den Begleiter, keinen Fehler zu ma-
chen.  

In der Panelperspektive bringen die einzelnen Ju-
gendlichen die Aufmerksamkeit ihres Begleiters 
gegen Ende des BF17 weniger mit ihrer unbe-
schwerten Fahrweise in Verbindung. Auch der 
kausalen Beziehung zwischen der Unterstützung 
durch den Begleiter und der eigenen entspannten 
Fahrweise wird nun ebenso weniger zugestimmt, 
wie der kausalen Abhängigkeit einer besonders 
vorsichtigen Fahrweise von der Beobachtung 
durch den Begleiter. Hinsichtlich der Fehlervermei-
dung wegen möglicher Kritik des Begleiters unter-
scheiden sich die Antworten gegen Ende des Be-
gleiteten Fahrens in der Panelperspektive nicht 
von jenen zu Beginn. 

Zu Beginn des Begleiteten Fahrens lässt sich fest-
stellen: Je häufiger sich die Begleiter zu Wort mel-
den, desto hilfreicher finden die Jugendlichen die 
Begleitereinlassungen. Allerdings gehen damit 
auch eine etwas stärkere Verunsicherung und ein 
etwas höheres Konfliktpotenzial einher. Gegen 
Ende des BF17 lässt sich nur noch die Beziehung 
zwischen der Häufigkeit der Begleitereinlassungen 
und dem höheren Konfliktpotenzial belegen. 

Mehr Begleiterkommentare gehen zu Beginn des 
Begleiteten Fahrens auch mit dem Bemühen der 
Jugendlichen einher, aufgrund der Beobachtung 
durch den Begleiter besonders vorsichtig zu fahren 
sowie wegen möglicher Kritik durch den Begleiter, 
keinen Fehler zu machen. Gegen Ende der Be-
gleitzeit tragen häufigere Wortmeldungen der Be-
gleiter seltener zu einer entspannten Fahrweise 
des Jugendlichen bei.  

 

11 Fahrverhalten: Behaviour of 
Young Novice Drivers Scale 
(BYNDS) 

Als ein Grund des hohen initialen Unfallrisikos jun-
ger Fahranfänger wird in der Fachliteratur deren 
Jugendlichkeitsrisiko angeführt. Das Jugendlich-
keitsrisiko beschreibt die aufgrund altersspezifi-
scher Verhaltensweisen gesteigerte Risikoexposi-
tion, die z. B. in überhöhten Geschwindigkeiten 
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und riskanten Fahrmanövern zum Ausdruck kommt 
(vgl. FUNK et al. 2012b: 27ff). Die empirische Dar-
stellung des Fahrverhaltens der Jugendlichen ist 
deshalb ein Ziel der FAB2014, um Determinanten 
des risikobehafteten Fahrverhaltens junger Fahrer 
bestimmen zu können.  

Die BYNDS wurde von SCOTT-PARKER et al. 
(2012) und SCOTT-PARKER, WATSON, KING 
(2010) mit dem Ziel entwickelt, das risikobehaftete 
Fahrverhalten junger Fahranfänger in Australien 
zuverlässig erheben zu können. Zur Herleitung der 
Subskalen der BYNDS bzw. der darin zusammen-
gefassten Items haben SCOTT-PARKER, 
WATSON, KING (2010: 3f) verschiedene Metho-
den, wie z. B. Fokusgruppen, Logbuch-Analysen 
und Befragungen von Fahranfängern, angewandt, 
um das komplexe Themengebiet des Fahrverhal-
tens junger Fahranfänger ausreichend zu durch-
dringen.  

Die Verwendung dieser Skala bietet sich ebenso 
für Fahranfänger in Deutschland an. Am Beginn ih-
rer Fahrkarriere unterliegen die 17- und 18-
jährigen Fahranfänger maßgeblich zwei Risikofak-
toren, in denen sie sich von älteren, meist erfahre-
neren Pkw-Fahrern unterscheiden (vgl. FUNK et 
al. 2012b: 27ff). Einerseits tragen die Fahranfänger 
das sog. Anfängerrisiko, das in Folge der noch ge-
ring ausgeprägten Fahrerfahrungen besonders 
charakteristisch ist, und andererseits das sog. Ju-
gendlichkeitsrisiko, eine dem jugendlichen Alter 
geschuldete erhöhte Risikobereitschaft, begünstigt 
durch die typische Lebenssituation (Rolle von 
Gleichaltrigen und Freizeitverhalten) und durch die 
Überschätzung des eigenen Könnens. Das für die 
Fahranfänger in Deutschland angepasste Erhe-
bungskonzept der BYNDS greift das risikobehafte-
te Fahrverhalten junger Fahranfänger auf und hat 
den Anspruch, dieses abzubilden. Als empirisch 
bewährtes und inhaltlich passendes Erhebungs-
instrument wurden große Teile der BYNDS-Items 
in den Fragenkatalog der FAB2014 aufgenommen. 

Die BYNDS ist als psychologisches Erhebungs-
instrument konzipiert und besteht aus fünf inhaltli-
chen Subskalen mit einer unterschiedlichen Anzahl 
an Items, die auf einer fünfstufigen Antwortskala 
von „Nie“ (Kategorienwert „1“) bis „Fast immer“ 
(Kategorienwert „5“) beantwortet werden können. 
Das Zutreffen der in den Einzelitems beschriebe-
nen Fahrsituationen sollen die Befragten stets ret-
rospektiv für die letzten vier Wochen angeben. Ur-
sprünglich wurde die BYNDS für australische 
Fahranfänger und für die dortigen Gegebenheiten 
der Fahrausbildung im Rahmen des Graduated 

Driver Licensing (GDL) entwickelt.50F

122 Für die Auf-
nahme in den Fragenkatalog der „Fahranfängerbe-
fragung 2014“ wurden die Items deshalb zunächst 
aus dem Englischen ins Deutsche übersetzt und 
danach auf die inhaltliche Passung zur Situation 
der Fahranfänger in Deutschland geprüft. Für die 
Situation der deutschen Fahranfängervorbereitung 
uneindeutige Items wurden, sofern deren eigentli-
che Intention dadurch nicht verloren ging, in der 
Formulierung angepasst oder aus dem Itempool 
herausgenommen.  

Die fünf inhaltlichen Abschnitte der BYNDS decken 
folgende Aspekte risikobehafteten Fahrverhaltens 
ab (vgl. SCOTT-PARKER et al. 2012; SCOTT-
PARKER, WATSON, KING 2010): 

 Vorübergehende Regelverletzung („Transient 
violations“) 

Diese Regelüberschreitungen kann der Fahran-
fänger kurzzeitig mehrere Male während einer 
Fahrt begehen, z. B. zu schnelles Fahren oder 
die Nutzung des Mobiltelefons. Dieser Abschnitt 
der BYNDS enthält im Original 13 Items, davon 
werden zwölf für den Fragebogen der Fahran-
fängerbefragung 2014 übernommen. 

 Anhaltende Regelverletzungen („Fixed violati-
ons“) 

In diesem Abschnitt der BYNDS werden über 
die Fahrt lang anhaltende Regelverletzungen 
im Original mit zehn Statements erfragt. Darun-
ter z. B., ob die jungen Fahranfänger unter 
Drogeneinfluss gefahren sind. Nach der Adap-
tion dieser Teilskala für den deutschen Frage-
bogen werden sechs Items übernommen. 

 Fehleinschätzungen („Misjudgements“) 

Mit dieser im Original aus neun Items beste-
henden Subskala werden Fehleinschätzungen 
während des Autofahrens erhoben, z. B. jene 
der Länge des Anhalteweges beim Bremsen. In 
der „Fahranfängerbefragung 2014“ werden 
nach der inhaltlichen Überprüfung acht dieser 
Items abgefragt. 

 Risikoexposition („Risky exposure“) 

In dieser Teilskala der BYNDS werden risiko-
behaftete Fahrsituationen abgefragt, wie z. B. 
das Fahren bei Nacht oder mit Freunden als 
Mitfahrer im Auto. Die ursprünglichen neun 
Items zur Abfrage der Risikoexposition werden 
für den in der FAB2014 zur Anwendung kom-

                                                      
122

 Zur Fahranfängervorbereitung im Rahmen des australi-
schen Graduated Driver Licensing (GDL) vgl. SENSER-
RICK (2009) und FUNK et al. (2012b: 65ff), zum GDL gene-
rell Kapitel 2 dieses Berichts.  
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menden Fragenkatalog auf sieben Items ge-
kürzt.  

 Stimmung des Fahrers („Driver mood“) 

Diese Subskala erfragt das Ausmaß, in dem die 
momentane Stimmung des jungen Fahranfän-
gers sein Fahrverhalten beeinflusst. Mit drei 
Items, die vollständig in der übersetzten Varian-
te übernommen werden, hat diese Subskala 
den geringsten Umfang. 

Während die Stichprobe der 18-jährigen Fahran-
fänger in der FAB2014 alle fünf Subskalen der 
BYNDS vorgelegt bekamen, wurde auf die Erhe-
bung der Dimension „Anhaltende Regelverletzun-
gen“ in der BF17-Stichprobe verzichtet. In Anwe-
senheit eines Begleiters sind über die Fahrt an-
dauernde Regelverletzungen, wie sie in der Skala 
abgefragt werden (z. B. „Sie sind gefahren, obwohl 
Sie zuvor illegale Drogen, wie z. B. Marihuana o-
der Ecstasy, konsumiert hatten.“), nicht bzw. in 
äußerst geringem und damit kaum messbaren Um-
fang zu erwarten.  

 

11.1 Vorübergehende Regelverletzun-
gen 

11.1.1 Vorübergehende Regelverletzungen der 
BF17-Teilnehmer in der Befragung W1 

Mit den Items der Subskala „Vorübergehende Re-
gelverletzungen“ wird die Messung der Regelkon-
formität von jungen Fahranfängern beabsichtigt. 
Dabei handelt es sich u. a. um Geschwindigkeits-
überschreitungen und situatives nicht-regelkonfor-
mes Verhalten, z. B. die Nutzung des Mobiltelefons 
während der Fahrt.  

Tab. 11-1 dokumentiert die abgefragten Items die-
ser Teilskala und deren Häufigkeiten in den fünf 
vorgegebenen Antwortmöglichkeiten. In der Be-
trachtung der Häufigkeiten für die Antwortmöglich-
keit „Nie“ wird durch den Umkehrschluss nachvoll-
ziehbar, wie oft vorübergehenden Regelverletzun-
gen von den jungen Fahranfängern überhaupt 
mehr oder weniger häufig begangen werden.  

Solche Regelverletzungen lassen sich allen voran 
dem Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit zu-
ordnen. Mehr als die Hälfte der begleiteten Fahran-
fänger (53,2 %) ist in den letzten vier Wochen mit 
überhöhter Geschwindigkeit gefahren, wenn keine 
Geschwindigkeitskontrolle auf der Strecke vermu-
tet wurde. 69,2 % der Fahranfänger sind mehr o-
der weniger oft bis zu 10 km/h zu schnell gefahren 
und die vorgeschriebene Geschwindigkeitsbe-
grenzung haben 30,5 % der Befragten in den vier 

Wochen vor der Befragung mindestens einmal um 
10 bis 20 km/h übertreten. 8,3 % der 17-Jährigen 
berichten zudem, dass sie die erlaubte Geschwin-
digkeit sogar um mehr als 20 km/h übertreten ha-
ben. Beim Überholen sind in den letzten vier Wo-
chen 39,8 % der 17-Jährigen bewusst schneller als 
erlaubt gefahren.  

Neben dem Aspekt der Geschwindigkeit werden in 
dieser BYNDS-Subskala auch weitere vorüberge-
hende Regelverletzungen aufgegriffen: So haben 
z. B. mehr als vier von zehn Befragten (41,2 %) 
extra an einer Ampel beschleunigt, als diese auf 
„Gelb“ umsprang. 7,1 % der Befragten haben in 
den letzten vier Wochen vor der Befragung eine 
Kehrtwende an unerlaubter Stelle durchgeführt 
und jeder Zwanzigste (5,3 %) hat außerorts auf 
mehrspurigen Straßen rechts überholt. 2,0 % der 
begleiteten Fahranfänger haben in den letzten vier 
Wochen während der Fahrt das Mobiltelefon be-
nutzt.  

Für die Differenzierung der vorübergehenden Re-
gelverletzungen nach den Subgruppen der unab-
hängigen Variablen wird ein additiver Index gebil-
det, der das individuelle Ausmaß aller vorüberge-
henden Verstöße wiedergibt (vgl. SCOTT-PAR-
KER et al. 2012: 387). Zur Bildung des Indexes 
werden die Kategorienwerte der Antworten jener 
Befragten, die zu allen Items geantwortet haben, 
aufaddiert und durch die Anzahl der Statements 
dividiert. Der daraus resultierende Wert kann ent-
sprechend der für die Einzelitems verwendeten 
fünfstufigen Antwortskala von 1 = „Nie“ bis 5 = 
„Fast immer“ interpretiert werden.123 Der Median 
x෤ = 1,3 (und auch das arithmetische Mittel xത = 1,4) 
liegen für den Index „Vorübergehende Regelver-
letzungen“ der BF17-Teilnehmer zwischen den 
Antwortkategorien „Nie“ und „Gelegentlich“ (vgl. 
Bild 11-1).  

In Bild 11-1 wird auch die Differenzierung des In-
dexwertes nach den relevanten Subgruppen dar-
gestellt. Generell ist aus den Antworten der Befrag-
ten ein niedriges Niveau vorübergehender Regel-
verletzungen abzulesen, das sich ausschließlich 
zwischen den Antwortkategorien „Nie“ und „Gele-
gentlich“ bewegt. Als signifikant erweist sich der 
Unterschied nach dem Geschlecht: Junge Männer 
im BF17 berichten aus den vier Wochen vor der 
Befragung mehr vorübergehende Regelverletzun-
gen als Frauen. Die übrigen Vergleiche in der Dar-
stellung zeigen keine statistische Relevanz an. 
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  Das gleiche Verfahren wird später auch für die übrigen 
BYNDS-Dimensionen angewandt. 
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BYNDS-Subskale 
„Vorübergehende Regelverletzungen“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Du bist schneller als die erlaubte Geschwindigkeit 
gefahren, wenn du keine Radarfalle oder  
Geschwindigkeitskontrolle erwartet hast. 

2.120 46,8 29,8 14,1 7,5 1,8 100,0 

Du bist 10 bis 20 km/h schneller als die erlaubte 
Geschwindigkeit gefahren (z. B. zwischen 60 und 
70 km/h in einer Tempo 50-Zone). 

2.120 69,5 18,2 7,9 3,2 1,2 100,0 

Du bist beim Überholen bewusst schneller als  
erlaubt gefahren. 

2.110 60,2 23,5 9,0 5,6 1,6 100,0 

Du bist nachts auf Straßen, die nicht gut  
beleuchtet waren, schneller als erlaubt gefahren. 

2.112 88,8 7,8 2,6 0,6 0,2 100,0 

Du bist bis zu 10 km/h schneller als die erlaubte 
Geschwindigkeit gefahren (z. B. bis zu 60 km/h  
in einer Tempo 50-Zone). 

2.111 30,8 35,9 19,5 9,8 4,0 100,0 

Du bist mehr als 20 km/h schneller als die  
erlaubte Geschwindigkeit gefahren (z. B. mehr als 
50 km/h in einer Tempo 30-Zone oder mehr als 70 
km/h in einer Tempo 50-Zone). 

2.115 91,7 5,7 1,8 0,8 0,1 100,0 

Du bist an einer Kreuzung mit überhöhter  
Geschwindigkeit losgefahren, als die Ampel  
Grün wurde („Kavalierstart“). 

2.108 82,7 12,7 3,8 0,6 0,2 100,0 

Du bist außerorts auf mehrspurigen Straßen  
dauerhaft auf der linken Fahrspur gefahren. 

2.118 85,2 10,8 3,4 0,5 0,2 100,0 

Du hast an einer Ampel extra Gas gegeben, als 
sie auf „Gelb“ umsprang. 

2.120 58,8 27,9 9,9 2,9 0,5 100,0 

Du hast eine Kehrtwendung gemacht, obwohl das 
dort nicht erlaubt war. 

2.114 92,9 5,7 1,0 0,3 0,0 100,0 

Du hast außerorts auf einer mehrspurigen Straße 
ein Auto auf der rechten Spur überholt. 

2.117 94,7 3,7 1,2 0,2 0,1 100,0 

Du hast während der Fahrt mit dem Handy in der 
Hand telefoniert. 

2.119 98,0 1,3 0,6 0,0 0,1 100,0 

 

Tab. 11-1: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Vorübergehende Regelverletzungen“; erste Panelwel-
le 

 

 
 

Bild 11-1: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Vorübergehende Regelverletzungen“; erste Panelwelle – 
nach relevanten Subgruppen 
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BYNDS-Subskala 
„Vorübergehende Regelverletzungen“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Du bist schneller als die erlaubte Geschwindigkeit 
gefahren, wenn du keine Radarfalle oder  
Geschwindigkeitskontrolle erwartet hast. 

429 35,6 31,6 19,9 9,7 3,1 100,0 

Du bist 10 bis 20 km/h schneller als die erlaubte 
Geschwindigkeit gefahren (z. B. zwischen 60 und 
70 km/h in einer Tempo 50-Zone). 

427 64,0 19,2 11,4 4,1 1,3 100,0 

Du bist beim Überholen bewusst schneller als  
erlaubt gefahren. 

427 48,4 23,5 14,4 10,8 2,9 100,0 

Du bist nachts auf Straßen, die nicht gut  
beleuchtet waren, schneller als erlaubt gefahren. 

426 85,8 9,7 3,8 0,8 0 100,0 

Du bist bis zu 10 km/h schneller als die erlaubte 
Geschwindigkeit gefahren (z. B. bis zu 60 km/h  
in einer Tempo 50-Zone). 

425 23,3 29,1 26,1 15,5 5,9 100,0 

Du bist mehr als 20 km/h schneller als die  
erlaubte Geschwindigkeit gefahren (z. B. mehr als 
50 km/h in einer Tempo 30-Zone oder mehr als 70 
km/h in einer Tempo 50-Zone). 

424 89,7 7,2 2,6 0,2 0,3 100,0 

Du bist an einer Kreuzung mit überhöhter  
Geschwindigkeit losgefahren, als die Ampel  
Grün wurde („Kavalierstart“). 

426 78,9 15,1 4,8 1,2 0 100,0 

Du bist außerorts auf mehrspurigen Straßen  
dauerhaft auf der linken Fahrspur gefahren. 

426 79,9 15,1 3,9 0,9 0,3 100,0 

Du hast an einer Ampel extra Gas gegeben, als 
sie auf „Gelb“ umsprang. 

426 50,4 28,0 16,5 4,6 0,5 100,0 

Du hast eine Kehrtwendung gemacht, obwohl das 
dort nicht erlaubt war. 

427 92,7 5,7 1,6 0 0 100,0 

Du hast außerorts auf einer mehrspurigen Straße 
ein Auto auf der rechten Spur überholt. 

426 96,7 2,2 1,1 0 0 100,0 

Du hast während der Fahrt mit dem Handy in der 
Hand telefoniert. 

427 98,2 1,3 0,5 0 0 100,0 

 

Tab. 11-2: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Vorübergehende Regelverletzungen“; zweite Panel-
welle 

 

 
 

Bild 11-2: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Vorübergehende Regelverletzungen“; zweite Panelwelle – 
nach relevanten Subgruppen 
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11.1.2 Entwicklung der vorübergehenden Re-
gelverletzungen unter den BF17-Teilneh-
mern 

In Tab. 11-2 sind die Antworthäufigkeiten der 
BF17-Teilnehmer zum Zeitpunkt der zweiten Be-
fragung abgetragen. Die Anteile der „Nie“-Antwort-
option sind für neun Items am Ende der Begleit-
phase im Vergleich zur Erstbefragung W1 am An-
fang des BF17 zurückgegangen. Besonders groß 
sind die Unterschiede zwischen den Antworten der 
ersten und zweiten Befragung mit je etwa 11 Pro-
zentpunkten beim Fahren mit überhöhter Ge-
schwindigkeit, wenn keine Radarfalle zu erwarten 
ist, und beim Überholen mit bewusster Überschrei-
tung der Geschwindigkeitsbegrenzung (vgl. 
Tab. 11-1 und Tab. 11-2). Hinsichtlich dieser Ver-
haltensweisen zeigen sich gegen Ende der Be-
gleitzeit deutlich mehr vorübergehende Regelver-
letzungen als am Beginn.  

Der Anteil derjenigen, die in den vier Wochen vor 
der Wiederholungsbefragung W2 nie eine uner-
laubte Kehrtwendung durchgeführt haben oder nie 
mit dem Handy telefoniert haben, ist zwischen den 
beiden Panelwellen annähernd konstant geblie-
ben. Nur für das Item „Du hast außerorts auf einer 
mehrspurigen Straße ein Auto auf der rechten 
Spur überholt“ lässt sich ein höherer Prozentsatz in 
der Antwortoption „Nie“ ausweisen und damit eine 
größere Regelkonformität für diesen Verkehrsas-
pekt unterstellen. Insgesamt errechnet sich gegen 
Ende der Begleitzeit für die 17-Jährigen ein Medi-
an von x෤ = 1,4 (arithmetisches Mittel xത = 1,5) auf 
der Skala vorübergehender Regelverletzungen. 

In Bild 11-2 wird der Wert dieses BYNDS-Indexes 
nach dem Set an unabhängigen Variablen für die 
zweite Befragungswelle differenziert. Signifikante 
Unterschiede zwischen den Subgruppen der ein-
zelnen Merkmale ergeben sich dabei ausschließ-
lich für das Geschlecht. Wie schon in der ersten 
Befragungswelle berichten junge Männer auch ge-
gen Ende des BF17 häufiger von temporären Ver-
stößen. 

Der Vergleich der zentralen Maße für die BYNDS-
Dimension vorübergehender Regelverletzungen in 
beiden Befragungszeitpunkten bestätigt den in der 
Beschreibung der relativen Häufigkeiten gewonne-
nen Eindruck einer zunehmenden Anzahl an vo-
rübergehenden Regelverletzungen. Der Median in 
der ersten Befragungswelle beträgt x෤ = 1,3 und ist 
gegenüber dem errechneten Median x෤ = 1,4 für die 
zweite Befragung der BF17-Teilnehmer geringer 
(vgl. Tab. 11-3). Für eine genauere Bewertung hilft 
die Darstellung der Veränderung des intraperso-
nellen Mittelwerts von Befragungswelle W1 zu 

Welle W2, bei der ebenso ein Zuwachs auf der 
Skala vorübergehender Regelverletzungen zu er-
kennen ist. Diese Veränderung ist statistisch signi-
fikant und damit auf BF17-Teilnehmer verallge-
meinerbar, die mit zunehmender Begleitdauer häu-
figer temporäre Regelverstöße begehen.  

 

BYNDS-Subskala 
„Vorübergehende  

Regelverletzungen“ 
n 

Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.022 
1,25 / 

(1,39)1) 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

457 
1,25 / 
(1,37) 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 417 
1,42 / 
(1,50) 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

419 
-0,04 / 
(-0,07) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

401 
0,04 / 
(0,07) 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

428 
0,08 / 
(0,12) 

1)   Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 11-3: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung des Indexes der BYNDS-Dimension „Vo-
rübergehende Regelverletzungen“ zwischen 
den Panelwellen W1 und W2 

 

BYNDS-Subskala 
„Vorübergehende Regelverletzungen“ 

% 

Stark häufigeres Zutreffen (Höher als +1,0) 0,7 

Häufigeres Zutreffen (Höher als +0,5 bis +1,0) 8,8 

Etwas häufigeres Zutreffen (0 bis +0,5) 48,3 

Keine Veränderung 16,3 

Etwas geringeres Zutreffen (0 bis -0,5) 23,6 

Geringeres Zutreffen (Niedriger als -0,5 bis -1,0) 2,2 

Stark geringeres Zutreffen (Niedriger als -1,0) 0 

Anzahl (n) 401 

 

Tab. 11-4: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zusam-
mensetzung des Indexes für die BYNDS-
Dimension „Vorübergehende Regelverletzun-
gen“ zwischen Panelwelle W1 und W2 

 

16,3 % der 17-jährigen Befragten berichten aus 
den letzten vier Wochen vor dem zweiten Befra-
gungszeitpunkt die gleiche Häufigkeit an zeitweili-
gen Regelverstößen wie im gleichen Zeitraum vor 
der Erstbefragung (vgl. Tab 11-4). Für mehr als die 
Hälfte der Jugendlichen (57,8 %) geht die Tendenz 
am Ende der Begleitphase dahin, mehr vorüber-
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gehende Regelverstöße zu begehen als noch zum 
Erhebungszeitpunkt W1. Für 25,8 % geht die Än-
derung in Richtung einer geringeren Häufigkeit von 
entsprechenden Regelverstößen. 

 

11.1.3 Vorübergehende Regelverletzungen der 
18-jährigen Fahranfänger 

In der vergleichenden Betrachtung vorübergehen-
der Regelverstöße sind die 18-jährigen Fahranfän-
ger bei den Aspekten der Geschwindigkeitsüber-
tretungen nicht gänzlich verschieden zu den be-
gleiteten Fahranfängern. 56,2 % der herkömmlich 
ausgebildeten, unbegleiteten Führerscheinneulin-
ge sind schneller als die erlaubte Geschwindigkeit 

gefahren, wenn keine Radarfalls zu erwarten war 
(vgl. Tab. 11-5). Sieben von zehn 18-Jährigen 
(70,2 %) sind in den letzten vier Wochen 10 km/h 
schneller als erlaubt gefahren, 38,5 % haben die 
Geschwindigkeitsbegrenzung um 10 km/h bis 
20 km/h gelegentlich oder häufiger übertreten und 
13,7 % sogar um mehr als 20 km/h. 45,8 % der 
selbstständigen Fahranfänger haben an einer Am-
pel Gas gegeben, als sie auf „Gelb“ umsprang. 
Ferner haben 5,8 % außerorts auf mehrspurigen 
Straßen rechts überholt. Eine Kehrtwende an uner-
laubter Stelle haben 13,3 % der 18-Jährigen voll-
zogen und 9,5 % haben in den vier Wochen vor 
der Befragung während der Fahrt mit dem Handy 
telefoniert. 

 
 

BYNDS-Subskala 
„Vorübergehende Regelverletzungen“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Sie sind schneller als die erlaubte Geschwindig-
keit gefahren, wenn Sie keine Radarfalle oder  
Geschwindigkeitskontrolle erwartet haben. 

788 43,8 27,6 16,5 8,9 3,1 100,0 

Sie sind 10 bis 20 km/h schneller als die erlaubte 
Geschwindigkeit gefahren (z. B. zwischen 60 und 
70 km/h in einer Tempo 50-Zone). 

787 61,5 20,4 10,9 5,2 1,9 100,0 

Sie sind beim Überholen bewusst schneller als  
erlaubt gefahren. 

784 54,9 23,2 10,1 8,5 3,3 100,0 

Sie sind nachts auf Straßen, die nicht gut  
beleuchtet waren, schneller als erlaubt gefahren. 

784 79,1 11,9 5,3 3,0 0,8 100,0 

Sie sind bis zu 10 km/h schneller als die erlaubte 
Geschwindigkeit gefahren (z. B. bis zu 60 km/h  
in einer Tempo 50-Zone). 

786 29,8 34,5 17,0 11,8 6,9 100,0 

Sie sind mehr als 20 km/h schneller als die  
erlaubte Geschwindigkeit gefahren (z. B. mehr als 
50 km/h in einer Tempo 30-Zone oder mehr als 70 
km/h in einer Tempo 50-Zone). 

787 86,3 9,1 3,3 0,8 0,6 100,0 

Sie sind an einer Kreuzung mit überhöhter  
Geschwindigkeit losgefahren, als die Ampel  
Grün wurde („Kavalierstart“). 

790 76,2 18,3 7,3 1,2 0,0 100,0 

Sie sind außerorts auf mehrspurigen Straßen 
dauerhaft auf der linken Fahrspur gefahren. 

789 82,0 12,7 3,7 1,3 0,3 100,0 

Sie haben an einer Ampel extra Gas gegeben, als 
sie auf „Gelb“ umsprang. 

789 54,2 27,8 11,2 5,4 1,5 100,0 

Sie haben eine Kehrtwendung gemacht, obwohl 
das dort nicht erlaubt war. 

789 86,7 8,6 3,6 0,9 0,3 100,0 

Sie haben außerorts auf einer mehrspurigen  
Straße ein Auto auf der rechten Spur überholt. 

786 94,2 3,5 2,0 0,3 0,0 100,0 

Sie haben während der Fahrt mit dem Handy in 
der Hand telefoniert. 

791 90,5 6,9 2,3 0,3 0,0 100,0 

 

Tab. 11-5: 18-jährige Fahranfänger: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Vorübergehende Regelverletzungen“ 
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Bild 11-3: 18-jährige Fahranfänger: Summenindex der BYNDS-Subskala „Vorübergehende Regelverletzungen“ – nach rele-
vanten Subgruppen 

 

Bild 11-3 differenziert die Antworten der 18-
Jährigen nach den relevanten Subgruppen. Insge-
samt liegen die 18-Jährigen beim Index „Vorüber-
gehende Regelverletzungen“ etwas über dem Ni-
veau der BF17-Teilnehmer am Beginn ihrer Be-
gleitzeit (Median x෤ = 1,3; arithmetisches Mittel xത = 
1,5). Verallgemeinerbar ist auch hier der Unter-
schied zwischen den Geschlechtern: Junge Män-
ner begehen häufiger Regelverstöße als junge 
Frauen. Zudem erweist sich der Unterschied zwi-
schen den jüngeren Fahranfängern, die zum Zeit-
punkt des Fahrerlaubniserwerbs nicht älter als 18 
Jahre und drei Monate gewesen sind, und denje-
nigen, die zu diesem Zeitpunkt bereits älter gewe-
sen sind, als statistisch signifikant, wobei die sog. 
Früheinsteiger häufiger Regelübertretungen ange-
ben.  

Der statistische Vergleich der Indices von BF17-
Teilnehmern (Erstbefragung W1) und Nichtteilneh-
mern ist signifikant und hält fest, dass 18-jährige 
Fahranfänger häufiger vorübergehende Regelver-
stöße berichten als begleitet fahrende 17-Jährige. 
Die Begleiter scheinen also regulierend auf BF17-
Fahranfänger einzuwirken und die Anzahl vo-
rübergehender Regelverstöße zu reduzieren, z. B. 
gerade auch bei besonders gefährlichen Regelver-
letzungen wie der Handynutzung. Nichtsdestotrotz 
zeigen die begleiteten Fahranfänger häufig Ge-
schwindigkeitsübertretungen an, die von den Be-
gleitern offensichtlich gebilligt werden. 

 

11.2 Anhaltende Regelverletzungen der 
18-jährigen Fahranfänger  

Die Verkehrsverstöße, die in der Subskala der an-
haltenden Regelverletzungen abgefragt werden, 
sind zum einen Verstöße, die sich auf die gesamte 
Fahrt beziehen, zum anderen deutlich schwerere 
Vergehen als jene, die in der Skala der vorüberge-
henden Regelverletzungen erfragt werden. Die 
Dimension der „anhaltenden Regelverletzungen“ 
wurde ausschließlich bei 18-jährigen Fahranfän-
gern erfragt, da die Anwesenheit eines Begleiters 
das Vorliegen der einschlägigen anhaltenden Re-
gelverstöße für BF17-Teilnehmer kaum erwarten 
lässt.  

Die Teilskala der anhaltenden Regelverletzungen 
umfasst sechs Items, die in Tab. 11-6 mit ihren 
Antworthäufigkeiten aufgelistet sind. Nur die we-
nigsten Befragten haben hier Regelverstöße aus 
den letzten vier Wochen vor der Befragung zu be-
richten. Durchgehend äußern mehr als 95 % der 
Befragten, nie einen der beschriebenen Regelver-
stöße begangen zu haben. Am häufigsten wurde 
seitens der Fahranfänger noch eingeräumt, ohne 
gültige Fahrerlaubnis („schwarz“) Auto gefahren zu 
sein51F

124 bzw. mehr Mitfahrer als erlaubt befördert zu 
haben.  

                                                      
124

  Vertiefende Datenanalysen zeigen jedoch, dass nahezu alle 
Fahranfänger, die diese Regelverletzung einräumen, ihre 
Pkw-Fahrerlaubnis bereits seit länger als zwei Monaten be-
sitzen. Insofern muss unterstellt werden, dass dieses Item 
von den Befragten so verstanden wurde, dass beim Auto-
fahren der – ja von allen Befragten besessene – Führer-
schein vergessen wurde, mitzuführen.  
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Entsprechend niedrig – und für alle Subgruppen 
der unabhängigen Variablen sehr ähnlich – ist der 
Median x෤ = 1,0 (arithmetisches Mittel xത = 1,0) für 
den additiven Index der anhaltenden Regelverlet-
zungen. Der einzige, wegen seiner statistischen 
Signifikanz berichtenswerte Unterschied zeigt sich 

wiederum für das Geschlecht. Wie bei den vo-
rübergehenden Regelverletzungen begehen die 
männlichen Fahranfänger im gleichen Berichtszeit-
raum auch mehr anhaltende Regelverstöße als ih-
re weiblichen Pendants.  

 

BYNDS-Subskala 
„Anhaltende Regelverletzungen“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Sie sind gefahren, obwohl Sie zuvor illegale  
Drogen, wie z. B. Marihuana oder Ecstasy,  
konsumiert hatten. 

790 98,5 0,4 0,8 0,1 0,1 100,0 

Sie hatten mehr Mitfahrer dabei, als das  
Auto Sitzplätze hat. 

790 96,5 2,4 1,0 0,2 0,0 100,0 

Sie haben den Sicherheitsgurt nicht immer  
angelegt. 

790 97,0 1,8 0,9 0,0 0,4 100,0 

Sie sind ohne gültige Fahrerlaubnis („schwarz“) 
Auto gefahren. 

788 96,0 3,2 0,6 0,0 0,2 100,0 

Wenn an einer Kreuzung keine Überwachungs-
kamera war, sind Sie schon mal bei „Rot“  
darüber gefahren. 

786 97,5 1,9 0,6 0,0 0,0 100,0 

Sie hatten mehr Mitfahrer dabei, als das  
Auto Sicherheitsgurte hat. 

789 96,1 3,1 0,7 0,1 0,0 100,0 

 

Tab. 11-6: 18-jährige Fahranfänger: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Anhaltende Regelverletzungen“ 

 

 
 

Bild 11-4: 18-jährige Fahranfänger: Summenindex der BYNDS-Subskala „Anhaltende Regelverletzungen“ – nach relevanten 
Subgruppen 

 

11.3 Fehleinschätzungen der Fahran-
fänger 

Der Aufbau von Fahrerfahrung und dadurch die 
Reduzierung von Fahrfehlern resultieren vorrangig 
aus der Praxis des Autofahrens. Mit zunehmender 
Fahrerfahrung werden die Fahranfänger in der 

Einschätzung von Geschwindigkeiten und Distan-
zen sicherer. In welchem Ausmaß die befragten 
17- und 18-Jährigen in den letzten vier Wochen 
Probleme bei der Beurteilung von Abständen etc. 
hatten, dokumentiert die Subskala „Fehleinschät-
zungen“ der BYNDS.  
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BYNDS-Subskala 
„Fehleinschätzungen“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Beim Abbiegen von einer Hauptstraße hast du die 
Geschwindigkeit falsch eingeschätzt. 

2.147 57,4 33,6 8,7 0,2 0,1 100,0 

Du hast die Geschwindigkeit eines entgegen-
kommenden Fahrzeugs falsch eingeschätzt. 

2.148 57,3 32,2 9,6 0,8 0,1 100,0 

Beim Linksabbiegen hast du die Lücke im entge-
genkommenden Verkehr falsch eingeschätzt. 

2.141 69,9 20,6 7,7 1,8 0,0 100,0 

Du hast den Anhalteweg beim Bremsen falsch 
eingeschätzt. 

2.145 69,1 23,2 6,8 0,7 0,2 100,0 

Beim Linksabbiegen hast du ein entgegen-
kommendes Fahrzeug behindert. 

2.141 85,7 11,9 2,3 0,2 0,0 100,0 

Beim Überholen eines Fahrzeugs hast du die  
Lücke im Gegenverkehr falsch eingeschätzt. 

2.126 89,5 8,5 1,7 0,2 0,1 100,0 

Du hast deine Ausfahrt oder Wendemöglichkeit 
verpasst. 

2.140 61,2 25,8 11,9 1,0 0,1 100,0 

Du bist zu dicht vor einem anderen  
Fahrzeug auf eine Straße aufgefahren. 

2.136 71,1 22,4 5,8 0,6 0,0 100,0 

 

Tab. 11-7: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Fehleinschätzungen“; erste Panelwelle 

 

 
 

Bild 11-5: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Fehleinschätzungen“; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

11.3.1 Fehleinschätzungen der BF17-Teilnehmer 
in der Befragung W1 

Im Vergleich der verschiedenen in diese Subskala 
eingehenden Verkehrssituationen berichten die 17-
jährigen Fahranfänger kaum von Problemen beim 
Einschätzen einer Lücke im Gegenverkehr wäh-
rend des Überholens (89,5 %) oder beim Linksab-
biegen, ohne dabei ein entgegenkommendes 
Fahrzeug zu behindern (85,7 %; vgl. Tab. 11-7). 
Die größten Probleme scheinen die 17-Jährigen 
hingegen bei der Einschätzung der Geschwindig-
keit, zum einen von entgegenkommenden Fahr-
zeugen und zum anderen beim Abbiegen von ei-

ner Hauptstraße, zu haben. Insgesamt 42,7 % 
bzw. 42,6 % der BF17-Teilnehmer berichten von 
solchen Fehleinschätzungen in den letzten vier 
Wochen. Bei der Suche nach der richtigen Aus-
fahrt oder einer Wendemöglichkeit verpassten 
25,8 % der Befragten im Berichtszeitraum „gele-
gentlich“ und 11,9 % „manchmal“ Ausfahrten oder 
Wendemöglichkeiten, insgesamt 1,1 % passierte 
dies noch häufiger. Je drei von zehn Befragten be-
richten, im Berichtszeitraum mindestens einmal 
beim Linksabbiegen die Lücke im entgegen kom-
menden Verkehr (30,1 %) oder den Bremsweg 
(30,9 %) falsch eingeschätzt zu haben.   
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BYNDS-Subskala 
„Fehleinschätzungen“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Beim Abbiegen von einer Hauptstraße hast du die 
Geschwindigkeit falsch eingeschätzt. 

434 70,8 24,2 4,9 0 0 100,0 

Du hast die Geschwindigkeit eines entgegen-
kommenden Fahrzeugs falsch eingeschätzt. 

433 60,5 30,6 7,9 1,0 0 100,0 

Beim Linksabbiegen hast du die Lücke im entge-
genkommenden Verkehr falsch eingeschätzt. 

434 67,3 24,0 8,6 0,2 0 100,0 

Du hast den Anhalteweg beim Bremsen falsch 
eingeschätzt. 

433 74,2 18,5 6,3 1,0 0 100,0 

Beim Linksabbiegen hast du ein entgegenkom-
mendes Fahrzeug behindert. 

431 89,2 8,6 1,7 0,5 0 100,0 

Beim Überholen eines Fahrzeugs hast du die  
Lücke im Gegenverkehr falsch eingeschätzt. 

431 91,3 7,2 0,7 0,8 0 100,0 

Du hast deine Ausfahrt oder Wendemöglichkeit 
verpasst. 

433 58,0 29,1 11,7 1,2 0 100,0 

Du bist zu dicht vor einem anderen  
Fahrzeug auf eine Straße aufgefahren. 

432 66,6 26,8 6,5 0 0 100,0 

 

Tab. 11-8: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Fehleinschätzungen“; zweite Panelwelle 

 

 
 

Bild 11-6: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Fehleinschätzungen“; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

Nur unwesentlich weniger begleitete Fahranfänger 
zeigen an, in den letzten vier Wochen einmal oder 
häufiger zu dicht vor einem anderen Fahrzeug auf 
die Straße aufgefahren zu sein (28,9 %).  

Für den aus diesen Items ermittelten Summenin-
dex „Fehleinschätzung“ errechnet sich für die 
BF17-Teilnehmer am Anfang ihrer Begleitphase 
ein Median von x෤ = 1,4 (arithmetisches Mittel xത = 
1,4; vgl. Bild 11-5). Der Median unterscheidet sich 
zwischen den Geschlechtern statistisch signifikant. 
Somit ist der empirische Befund, dass Frauen häu-
figer von Fehleinschätzungen berichten, auf die 

Grundgesamtheit der BF17-Teilnehmer verallge-
meinerbar.125  

 

11.3.2 Entwicklung der Fehleinschätzungen un-
ter den BF17-Teilnehmern  

Zum zweiten Befragungszeitpunkt hat sich die 
Häufigkeit der Fehleinschätzungen offensichtlich 
etwas reduziert. Gegen Ende der Begleitdauer 
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  Allerdings muss hier offen bleiben, ob junge Frauen solche 
Fehleinschätzungen tatsächlich sensibler wahrnehmen oder 
lediglich ehrlicher berichten als junge Männer.  
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sind bei fünf der acht Items die relativen Häufigkei-
ten für die Antwortoption „Nie“ angestiegen. Be-
sonders deutliche Fortschritte ergeben sich für die 
Situation beim Abbiegen von einer Hauptstraße. 
Während in Welle W1 42,6 % der Jugendlichen ein 
zu schnelles Abbiegen erwähnen, berichten in 
Welle W2 nur noch 29,1 % von einer solchen 
Fehleinschätzung (vgl. Tab. 11-8). Weiterhin pas-
sieren etwa vier von zehn 17-Jährigen bei der Su-
che nach der Ausfahrt bzw. einer Wendemöglich-
keit (42,0 %) oder beim Einschätzen der Ge-
schwindigkeit eines entgegenkommenden Fahr-
zeugs (39,5 %) mindestens gelegentlich Fehler. Im 
Durchschnitt errechnet sich für die Panelteilnehmer 
ein Median von x෤ = 1,3 (arithmetisches Mittel xത = 
1,4; vgl. Bild 11-6). Ihnen unterläuft also zum Ende 
des BF17 „Nie“ bis „Gelegentlich“ eine der thema-
tisierten Fehleinschätzungen. 

Die Subgruppenanalysen für die Befragungsresul-
tate in W2 weisen auf keine verallgemeinerbaren 
Unterschiede hin (vgl. Bild 11-6). 

 

BYNDS-Subskala 
„Fehleinschätzungen“ 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.090 
1,38 / 

(1,38)1) 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

452 
1,38 / 
(1,39) 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 424 
1,25 / 
(1,35) 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

421 
0 / 

(0,03) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

394 
0 / 

(-0,02) 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

429 
0 / 

(0,06) 

1)   Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 11-9: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung des Indexes der BYNDS-Dimension „Fehl-
einschätzungen“ zwischen Panelwelle W1 und 
W2 

 

Über den Vergleich der relativen Häufigkeiten hin-
aus geben die zentralen Maße des aus den Items 
berechneten Indexes Aufschluss über die Entwick-
lung der Häufigkeiten von Fehleinschätzungen im 
Verlauf der Begleitzeit. Der Median des BYNDS-
Indexes „Fehleinschätzungen“ beträgt am Anfang 
der Maßnahmenteilnahme x෤ = 1,4 und sinkt in der 
zweiten Befragungswelle auf x෤ = 1,3 (vgl. Tab. 11-
9). Der Median der intrapersonellen Veränderun-
gen aus W1 zeigt gegenüber dem zentralen Maß 

für Welle W2 keine Abweichungen an. Erst der 
arithmetische Mittelwert macht eine marginale Ab-
weichung sichtbar, die sich trotz des geringen Um-
fangs als signifikant erweist. Über die BF17-
Begleitzeit hinweg scheint es den Jugendlichen – 
wenn auch lediglich in geringem Umfang – zu ge-
lingen, Fehleinschätzungen zu reduzieren. 

Deutlicher sind die Veränderungen zwischen den 
beiden Befragungswellen in Tab. 11-10 zu sehen. 
21,3 % der 17-Jährigen befinden sich in beiden 
Befragungen auf dem gleichen Index-Niveau 
selbstberichteter Fehleinschätzungen. Insgesamt 
31,4 % der Befragten dokumentieren in der Zweit-
befragung einen höheren Indexwert und damit eine 
höhere Anzahl an Fehleinschätzungen. 47,3 % der 
BF17-Teilnehmer hingegen können gegen Ende 
der Begleitphase die Anzahl an Fehleinschätzun-
gen offenbar reduzieren. 

 

BYNDS-Subskala 
„Fehleinschätzungen“ 

% 

Stark häufigeres Zutreffen (Höher als +1,0) 1,1 

Häufigeres Zutreffen (Höher als +0,5 bis +1,0) 2,4 

Etwas häufigeres Zutreffen (0 bis +0,5) 27,9 

Keine Veränderung 21,3 

Etwas geringeres Zutreffen (0 bis -0,5) 42,2 

Geringeres Zutreffen (Niedriger als -0,5 bis -1,0) 4,6 

Stark geringeres Zutreffen (Niedriger als -1,0) 0,5 

Anzahl (n) 394 

 

Tab. 11-10: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zusam-
mensetzung des Indexes für die BYNDS-
Dimension „Fehleinschätzungen“ zwischen Pa-
nelwelle W1 und W2 

 

11.3.3 Fehleinschätzungen der 18-jährigen Fahr-
anfänger  

Unter den 18-jährigen Fahranfängern zeigen sich, 
wie in Tab. 11-11 dargestellt, die geringsten Prob-
leme beim Einschätzen einer Lücke im Gegenver-
kehr während des Überholens (90,8 %) und beim 
Linksabbiegen, ohne dabei ein entgegenkommen-
des Fahrzeug zu behindern (83,5%). Die größten 
Probleme berichten die herkömmlich ausgebilde-
ten Fahranfänger bei der Suche nach der richtigen 
Ausfahrt oder einer Wendemöglichkeit: 30,9 % der 
Befragten verpassten in den letzten vier Wochen 
vor der Befragung „gelegentlich“ und 18,7 % 
„manchmal“ Ausfahrten oder Wendemöglichkeiten, 
insgesamt 3,7 % passierte dies noch häufiger. Of-
fensichtlich tun sich viele Fahranfänger noch 
schwer, neben dem Steuern des Pkw zusätzlich 
auf die Fahrtroute zu achten. Der geringere Anteil 
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an 17-Jährigen, die entsprechende Fehleinschät-
zungen berichten, darf plausiblerweise auch auf 
die unterstützende Anwesenheit der Begleiter zu-
rückgeführt werden. Mehr als ein Drittel der 18-
Jährigen berichtet aus den letzten vier Wochen 
auch von Fehleinschätzungen der Geschwindigkeit 
beim Abbiegen von einer Hauptstraße (39,3 %), 
bei der Einschätzung der Geschwindigkeit eines 
entgegenkommenden Fahrzeugs (38,2 %) und 
beim Einfahren auf eine Straße (34,8 %).  

Der für „Fehleinschätzungen“ errechnete Summen-
index für 18-Jährige ergibt einen Mittelwert von xത = 

1,4 (vgl. Bild 11-7). Dieser Durchschnittswert zeigt 
sich für alle Subgruppen der unabhängigen Variab-
len unterschiedslos stabil. Der Vergleich des 
Summenindexes zwischen den BF17-Teilnehmern 
(Erstbefragung W1) und Nichtteilnehmern erbringt 
ein signifikantes Ergebnis: Im Durchschnitt berich-
ten die 18-jährigen Fahranfänger mehr Fehlein-
schätzungen als die begleiteten Fahranfänger. 
Damit scheint sich hier zu bestätigen, dass die 
ständige, unterstützende Anwesenheit eines Be-
gleiters hilft, Fehleinschätzungen zu vermeiden.  

 

 

BYNDS-Subskala 
„Fehleinschätzungen“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Beim Abbiegen von einer Hauptstraße haben Sie 
die Geschwindigkeit falsch eingeschätzt. 

808 60,7 28,6 10,4 0,4 0,0 100,0 

Sie haben die Geschwindigkeit eines entgegen-
kommenden Fahrzeugs falsch eingeschätzt. 

808 61,8 27,2 10,1 0,8 0,1 100,0 

Beim Linksabbiegen haben Sie die Lücke im ent-
gegenkommenden Verkehr falsch eingeschätzt. 

807 71,8 18,9 7,6 1,6 0,1 100,0 

Sie haben den Anhalteweg beim Bremsen falsch 
eingeschätzt. 

811 69,1 24,3 6,2 0,1 0,2 100,0 

Beim Linksabbiegen haben Sie ein entgegen-
kommendes Fahrzeug behindert. 

806 83,5 12,7 3,7 0,0 0,1 100,0 

Beim Überholen eines Fahrzeugs haben Sie die 
Lücke im Gegenverkehr falsch eingeschätzt. 

805 90,8 6,7 2,2 0,2 0,0 100,0 

Sie haben Ihre Ausfahrt oder Wendemöglichkeit 
verpasst. 

805 46,8 30,9 18,7 3,2 0,5 100,0 

Sie sind zu dicht vor einem anderen  
Fahrzeug auf eine Straße aufgefahren. 

809 65,2 25,7 8,0 0,9 0,1 100,0 

 

Tab. 11-11: 18-jährige Fahranfänger: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Fehleinschätzungen“ 

 

 
 

Bild 11-7: 18-jährige Fahranfänger: Summenindex der BYNDS-Subskala „Fehleinschätzungen“ – nach relevanten Subgrup-
pen 
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11.4 Risikoexposition 

Am Beginn ihrer Fahrkarriere mangelt es Fahran-
fängern oft an spezifischen Fahrerfahrungen hin-
sichtlich des Umgangs mit Gefahrensituationen 
und auch an entsprechendem Risikobewusstsein. 
Die gewonnene Fahrerfahrung und eine adäquate 
Strategie der Risikowahrnehmung helfen erfahre-
nen Pkw-Fahrern, sich in unfallträchtigen Situatio-
nen angemessen zu verhalten und das Auto sicher 
zu steuern. Darunter fällt z. B. das Fahren in der 
Dunkelheit, im dichten Berufsverkehr oder auch bei 
Regen. Konkrete Fahrerfahrungen, wie man sich in 
diesen Situationen angemessen und verkehrssi-
cher verhält, machen die Fahranfänger zu Beginn 
ihrer Fahrkarriere in einem Prozess des „Learning 
by doing“. Vor diesem Hintergrund werden die Be-
fragten in der FAB2014 mit sieben Items zu ihrer 
bisherigen Exposition in ausgewählten risikobehaf-
teten Verkehrssituationen befragt.  

11.4.1 Risikoexposition der BF17-Teilnehmer in 
der Befragung W1 

In Tab. 11-12 sind die sieben Items der Skala und 
die Antworthäufigkeiten mit den fünf vorgegebenen 
Abstufungen von „Nie“ bis „Fast immer“ abgetra-
gen. Demnach ist nahezu jeder Befragte in den 
letzten vier Wochen am Wochenende gefahren, 
nur 3,8 % haben dies nicht getan. Etwa jeder 
sechste BF17-Teilnehmer ist in den vier Wochen 
vor der Befragung nicht im Regen (17,8 %), und 
jeder siebte nicht in der Dämmerung (14,9 %) und 
nicht zur Hauptverkehrszeit (13,8 %) gefahren. Ein 
Drittel der 17-Jährigen (33,0 %) ist zuletzt nicht 
nachts gefahren und je etwa drei Viertel halten 
fest, dass sie nachts keine Freunde als Mitfahrer 
im Auto hatten (74,8 %) und bei Müdigkeit nicht 
gefahren sind (77,3 %). 

 

 

BYNDS-Subskala 
„Risikoexposition“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Du bist am Wochenende gefahren. 2.133 3,8 16,0 30,4 31,0 18,9 100,0 

Du bist im Regen gefahren. 2.114 17,8 37,9 39,2 3,5 1,7 100,0 

Du bist morgens oder abends zur  
Hauptverkehrszeit gefahren. 

2.137 13,8 27,2 34,7 18,1 6,3 100,0 

Du bist nachts gefahren. 2.131 33,0 32,7 28,1 5,0 1,2 100,0 

Du bist in der Morgen- oder Abenddämmerung 
gefahren. 

2.129 14,9 34,8 33,5 13,2 3,6 100,0 

Du hattest nachts deine Freunde als Mitfahrer im 
Auto. 

2.133 74,8 15,5 7,0 2,1 0,6 100,0 

Du bist gefahren, obwohl du wusstest, dass du 
müde bist. 

2.127 77,3 17,1 4,6 0,6 0,4 100,0 

 

Tab. 11-12: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Risikoexposition“; erste Panelwelle 

 

Der Gesamtmittelwert für die BF17-Befragten liegt 
zu Beginn ihrer Begleitzeit auf der Subskala „Risi-
koexposition“ bei xത = 2,3 und damit im Bereich der 
Antwortkategorien „Gelegentlich“ bis „Manchmal“. 
Im Vergleich aller BYNDS-Indices ist die Subskala 
„Risikoexposition“ am stärksten ausgeprägt. Die 
Differenzierung des entsprechenden Summenin-
dexes bringt deutlich mehr Unterschiede zwischen 
den einzelnen Merkmalen der relevanten Sub-
gruppen zu Tage, als dies bei den vorangegange-
nen BYNDS-Dimensionen der Fall gewesen ist. 
Dabei lassen sich folgende statistische Unter-
schiede verallgemeinern (vgl. Bild 11-8):  

 Fahranfänger mit Schulabschlüssen bis zur 
Mittleren Reife weisen durchschnittlich eine hö-
here Risikoexposition auf als Befragte mit Ab-
schlüssen ab der Hochschulreife. 

 Auszubildende berichten die stärkste Risikoex-
position gefolgt von Befragten, die sich nicht in 
einer schulischen oder beruflichen Ausbildung 
befinden. Schüler sind am seltensten in risiko-
behafteten Situationen Auto gefahren.  

 17-Jährige aus den alten Bundesländern wei-
sen eine stärkere Risikoexposition auf als 
gleichaltrige Fahranfänger aus den neuen Bun-
desländern. 

 Differenziert nach dem Regionstyp waren Be-
fragte aus verstädterten und ländlichen Regio-
nen nach eigenen Angaben häufiger risikobe-
hafteten Fahrsituationen ausgesetzt als Befrag-
te aus Agglomerationen. 

 Fahranfänger, die ihre Prüfbescheinigung bis 
zu drei Monate nach ihrem 17. Geburtstag er-
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worben haben, zeigen sich zum Zeitpunkt der 
ersten Befragung als stärker risikoexponiert als 
ihre Pendants, denen die Prüfbescheinigung zu 

einem späteren Zeitpunkt im 18. Lebensjahr 
ausgehändigt wurde.  

 
 

 
 

Bild 11-8: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Risikoexposition“; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

BYNDS-Subskala 
„Risikoexposition“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Du bist am Wochenende gefahren. 434 4,0 16,2 32,7 27,2 19,9 100,0 

Du bist im Regen gefahren. 430 8,1 28,7 49,1 10,5 3,6 100,0 

Du bist morgens oder abends zur  
Hauptverkehrszeit gefahren. 

431 11,3 27,3 29,6 23,7 8,6 100,0 

Du bist nachts gefahren. 431 19,9 36,8 32,6 8,1 2,6 100,0 

Du bist in der Morgen- oder Abenddämmerung 
gefahren 

429 10,9 26,4 37,2 19,0 6,5 100,0 

Du hattest nachts deine Freunde als  
Mitfahrer im Auto 

432 68,6 20,9 8,9 1,7 0 100,0 

Du bist gefahren, obwohl du wusstest, dass du 
müde bist. 

432 64,9 25,0 8,3 1,2 0,6 100,0 

 

Tab. 11-12: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Risikoexposition“; zweite Panelwelle 

 

11.4.2 Entwicklung der Risikoexposition unter 
den BF17-Teilnehmern 

In der zweiten Befragungswelle gegen Ende ihrer 
Begleitzeit berichteten die 17-jährigen Fahranfän-
ger abermals von ihrer Exposition in risikobehafte-
ten Fahrsituationen in den zurückliegenden vier 
Wochen. Der geringste Anteil der Panelbefra-
gungsteilnehmer gibt an, bei einer Fahrt nachts 
Freunde als Mitfahrer im Auto gehabt zu haben 
(31,5 %; vgl. Tab. 11-13). Ein ähnlich geringer An-
teil hat in den vier Wochen vor der Befragung mü-
de einen Pkw gesteuert (35,1 %). Allen anderen ri-

sikobehafteten Situationen waren mehr als 80 % 
der Jugendlichen mindestens einmal ausgesetzt. 
Für die Panelteilnehmer ergibt sich ein Mittel von 
xത = 2,5 (vgl. Bild 11-9) Im Vergleich zwischen der 
ersten und der zweiten Panelwelle unterscheiden 
sich die Antworthäufigkeiten für Fahrten am Wo-
chenende kaum. Allerdings ergibt sich in keiner der 
übrigen risikobehafteten Fahrsituationen eine ver-
gleichbare Konstanz. Vielmehr berichten die Fahr-
anfänger, in den vier Wochen vor dem zweiten Be-
fragungszeitpunkt gegen Ende der Begleitzeit in al-
len anderen risikohaften Fahrsituationen häufiger 
unterwegs gewesen zu sein. Der größte Unter-
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schied ist bei Nachtfahrten festzustellen. Während 
vor der ersten Befragungswelle noch ein Drittel der 
BF17-Teilnehmer (33,0 %) nie Fahrten in der 
Nacht unternommen hat, sind dies in den vier Wo-
chen vor der zweiten Befragung nur noch ein Fünf-
tel (19,6 %) der 17-Jährigen. Weitere Fahrsituatio-
nen, die jedoch weniger starke Abweichungen ver-
zeichnen, sind „Du hattest nachts Freunde als Mit-
fahrer im Auto“ (Antwortkategorie „Nie“: Welle 1: 
74,8 %, Welle 2: 68,6 %) und „Du bist gefahren, 

obwohl du wusstest, dass du müde bist“ (Antwort-
kategorie „Nie“: Welle 1: 77,3 %, Welle 2: 64,9 %).  

In der Subgruppenanalyse des errechneten Inde-
xes für die Risikoexposition weisen lediglich die 
Teilgruppen des Ausbildungsstatus, mit der höchs-
ten Belastung für Auszubildende und der gerings-
ten für Schüler, signifikante Unterschiede auf (vgl. 
Bild 11-9).  

 

 

 
 

Bild 11-9: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Risikoexposition“; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen 

 

Die beschriebene Erhöhung der Risikoexposition 
in Welle W2 macht sich auch in der Darstellung der 
zentralen Maße für den BYNDS-Index bemerkbar. 
Der Mittelwert steigt von xത = 2,3 zum Zeitpunkt der 
Erstbefragung auf xത = 2,5 in der zweiten Welle 
(Tab. 11-14). Die Entwicklung ist dabei nicht nur 
auf der Gruppenebene sichtbar, sondern auch in 
der Betrachtung der Individualebene. Die Mittel-
werte der intrapersonellen Veränderungen von W1 
zu W2 verdeutlichen, dass sich im Durchschnitt für 
jeden einzelnen Befragten der Index-Wert in W2 
erhöht hat (Tab. 11-14). Dieser Befund wird durch 
die Prüfung auf statistische Bedeutsamkeit bestä-
tigt.  

Im Vergleich zu den Angaben zu Beginn des Be-
gleiteten Fahrens in W1 erhöht sich zum Ende der 
Begleitphase bei insgesamt 57,5 % der BF17-
Fahranfänger die Häufigkeit risikobehafteter Fahr-
situationen (vgl. Tab. 11-15), wohingegen nur 
31,6 % ihre Risikoexposition reduzieren.  

 

BYNDS-Subskala 
„Risikoexposition“ 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.072 
2,23 / 

2,26 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

461 
2,29 / 

2,29 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 425 
2,43 / 

2,45 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

430 
-0,07 / 
-0,07 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

408 
0,07 / 

0,07 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

440 
0,14 / 

0,14 
 

Tab. 11-14: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung des Index der BYNDS-Dimension „Risi-
koexposition“ zwischen den Panelwellen W1 
und W2 
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BYNDS-Subskala 
„Risikoexposition“ 

% 

Stark häufigeres Zutreffen (Höher als +1,0) 3,8 

Häufigeres Zutreffen (Höher als +0,5 bis +1,0) 20,0 

Etwas häufigeres Zutreffen (0 bis +0,5) 33,7 

Keine Veränderung 9,7 

Etwas geringeres Zutreffen (0 bis -0,5) 21,8 

Geringeres Zutreffen (Niedriger als -0,5 bis -1,0) 9,6 

Stark geringeres Zutreffen (Niedriger als -1,0) 1,4 

Anzahl (n) 408 

 

Tab. 11-15: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zusam-
mensetzung des Indexes für die BYNDS-
Dimension „Risikoexposition“ zwischen Panel-
welle W1 und W2 

 

Dieser Befund verweist auf die Doppeldeutigkeit 
des Begriffs „Risikoexposition“ im Rahmen der 
BF17-Maßnahme: Die Begleitzeit ist ja gerade da-
zu gedacht, den Jugendlichen die Möglichkeit zu 
geben, in einer – durch die Begleiteranwesenheit – 
geschützten Umgebung vielfältige Fahrerfahrun-
gen in unterschiedlichen Verkehrssituationen zu 
sammeln. Gemeinhin als „risikobehaftet“ deklarier-
te Fahrsituationen sollen durch ein gemeinsames 

„Erfahren“ (im doppelten Wortsinn) gemeistert 
werden. Im Sinne der Maßnahmenwirksamkeit ist 
es deshalb zu begrüßen, dass die BF17-Teilneh-
mer und ihre Begleiter gegen Ende der Begleitzeit 
zum Aufbau von Fahrerfahrung in vielfältigen Ver-
kehrssituationen unterwegs sind.  

 

11.4.3 Risikoexposition der 18-jährigen Fahran-
fänger 

Ebenso wie die 17-jährigen Fahranfänger sind fast 
alle 18-Jährigen in den vier Wochen vor der Befra-
gung mindestens einmal am Wochenende Pkw ge-
fahren (95,1 %; vgl. Tab. 11-16). Insgesamt sind in 
vier der sieben erhobenen unfallrisikobehafteten 
Fahrsituationen jeweils mehr als 80 % der befrag-
ten Führerscheinneulinge unterwegs gewesen. 
Lediglich zwei Situationen der Risikoexposition 
werden von weniger Fahranfängern genannt: Zum 
einen berichten „nur“ 59,4 % der Befragten, nachts 
ihre Freunde als Mitfahrer im Pkw dabei gehabt zu 
haben, und lediglich etwas mehr als ein Drittel der 
Befragten (37,7 %) gibt an, unter Müdigkeit Auto 
gefahren zu sein.  

 

 

BYNDS-Subskala 
„Risikoexposition“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Sie sind am Wochenende gefahren. 806 4,9 14,0 22,9 31,0 27,3 100,0 

Sie sind im Regen gefahren. 795 16,2 29,2 42,7 7,1 4,8 100,0 

Sie sind morgens oder abends zur  
Hauptverkehrszeit gefahren. 

802 14,4 21,8 28,8 21,8 13,2 100,0 

Sie sind nachts gefahren. 804 18,4 24,6 40,6 11,2 5,2 100,0 

Sie sind in der Morgen- oder Abenddämmerung 
gefahren. 

798 13,2 25,6 34,4 18,4 8,5 100,0 

Sie hatten nachts ihre Freunde als Mitfahrer im 
Auto. 

805 40,6 19,3 19,2 13,3 7,6 100,0 

Sie sind gefahren, obwohl sie wussten, dass Sie 
müde sind. 

803 62,3 25,1 10,0 1,7 0,8 100,0 

 

Tab. 11-16: 18-jährige Fahranfänger: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Risikoexposition“ 
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Bild 11-10: 18-jährige Fahranfänger: Summenindex der BYNDS-Subskala „Risikoexposition“ – nach relevanten Subgruppen 

 

Für den Summenindex „Risikoexposition“ ergibt 
sich für die 18-jährigen Fahranfänger ein arithmeti-
sches Mittel von xത = 2,6. Wie schon bei den BF17-
Teilnehmern lassen sich die Unterschiede zwi-
schen den relevanten Subgruppen bei den folgen-
den Merkmalen verallgemeinern (vgl. Bild 11-10):  

 Beim Schulabschluss,  

 beim Ausbildungsstatus,  

 bei der regionalen Herkunft, gemessen an den 
alten und neuen Bundesländern, 

 beim Regionstyp und  

 beim Einstiegsalter der 18-jährigen Fahranfän-
ger. 

Auch der Unterschied des Summenindexes „Risi-
koexposition“ zwischen den BF17-Teilnehmern 
und 18-jährigen Fahranfängern erweist sich als 
statistisch signifikant und signalisiert eine höhere 
Exposition der 18-jährigen Fahranfänger in risiko-
behafteten Situationen. Im Unterschied zu den 17-
Jährigen müssen 18-jährige Fahranfänger diese 
Risikoexposition alleine bewältigen.  

 

11.5 Stimmung des Fahrers 

Eine Skala der Stimmung des Fahrers, als relevan-
te Einflussgröße auf das Fahrverhalten von Fahr-
anfängern, rundet das Set der BYNDS-Subskalen 
ab. Zur Abfrage, in welchem Ausmaß die augen-
blickliche Stimmung das Fahrverhalten des Anfän-
gers beeinflusst, werden in der BYNDS drei 
Statements verwendet, die nach der Übersetzung 
ins Deutsche und der inhaltlichen Prüfung in den 

Fragenkatalog der FAB2014 aufgenommen wur-
den.  

 

11.5.1 Stimmung des Fahrers unter BF17-Teil-
nehmern in der Befragung W1 

Durchwegs antworten mindestens sieben von zehn 
BF17-Teilnehmern in der ersten Befragungswelle, 
dass ihre Fahrweise in den letzten vier Wochen 
nicht von der Gefühlslage beeinflusst wurde (vgl. 
Tab. 11-17). Dabei lehnen 82,1 % die Aussage, 
dass sie wegen schlechter Stimmung schneller ge-
fahren sind, für sich ab. Auch negative Gefühle 
hatten nach eigener Einschätzung bei drei Viertel 
der 17-Jährigen (74,5 %) keinen Einfluss. Umge-
kehrt gilt damit für ein Viertel der Befragten, dass 
sie davon ausgehen, dass sich negative Gefühle 
auf ihre Fahrweise ausgewirkt haben. Dass ihr 
Fahrstil durch die vorherrschende Stimmungslage 
in den letzten vier Wochen gelegentlich oder öfter 
beeinflusst wurde, berichten ebenso insgesamt 
28,2 %. 

Der Median für den additiven Index „Stimmung des 
Fahrers“ beträgt x෤ = 1,0 (arithmetisches Mittel xത = 
1,3). Die in Bild 11-11 dargestellten Durchschnitts-
werte sind lediglich für die Dauer des bisherigen 
Fahrerlaubnisbesitzes statistisch verallgemeiner-
bar. So berichten Fahranfänger mit einer bisheri-
gen Begleitdauer von mehr als drei Monaten im 
Vergleich zu den BF17-Befragten mit einer kürze-
ren Begleitdauer, dass ihr Fahrstil häufiger von ih-
rer Stimmungslage abhängig ist.  
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BYNDS-Subskala 
„Stimmung des Fahrers“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Negative Gefühle, wie Wut oder Frustration,  
haben sich auf deine Fahrweise ausgewirkt. 

2.136 74,5 18,2 5,7 1,4 0,3 100,0 

Du hast zugelassen, dass dein Fahrstil durch dei-
ne Stimmungslage beeinflusst wurde. 

2.134 70,2 22,4 6,0 1,3 0,2 100,0 

Du bist schneller gefahren, wenn du in einer 
schlechten Stimmung warst. 

2.137 82,1 11,5 4,3 1,8 0,3 100,0 

 

Tab. 11-17: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Stimmung des Fahrers“; erste Panelwelle 

 

 
 

Bild 11-11: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Stimmung des Fahrers“; erste Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen 

 

11.5.2 Entwicklung der Stimmung des Fahrers 
unter den BF17-Teilnehmern 

Zum zweiten Befragungszeitpunkt gegen Ende der 
Begleitzeit sind die Anteile derjenigen Jugendli-
chen, die sich auf ihren Pkw-Fahrten nie von der 
eigenen Gefühlslage beeinflussen ließen, durch-
weg gesunken. Mit insgesamt 35,0 % sind die 
Fahranfänger in der zweiten Panelwelle am häu-
figsten dafür anfällig, ihren Fahrstil durch die 
Stimmung beeinflussen zu lassen (vgl. Tab. 11-
18). Negative Gefühle, die sich auf die Fahrweise 

oder auf die Geschwindigkeit auswirken, haben 
insgesamt 31,4 % bzw. 21,4 % der Befragten zu-
gelassen. Am Ende der Begleitphase berichten die 
BF17-Teilnehmer für zwei der drei Items ein ähnli-
ches Niveau der Beeinflussung des Fahrverhaltens 
durch die aktuelle Stimmung wie die 18-jährigen 
Fahranfänger zu Beginn der Fahrkarriere (vgl. Tab. 
11-21). Eine Befragtengruppe, die sich gegen En-
de der Begleitzeit besonders anfällig zeigt, ist in 
der Subgruppenanalyse nicht auszumachen (Bild 
11-12). 

 

BYNDS-Subskala 
 „Stimmung des Fahrers“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Negative Gefühle, wie Wut oder Frustration,  
haben sich auf deine Fahrweise ausgewirkt. 

432 68,6 21,1 8,7 1,2 0,4 100,0 

Du hast zugelassen, dass dein Fahrstil durch  
deine Stimmungslage beeinflusst wurde. 

432 65,0 26,5 7,1 0,9 0,4 100,0 

Du bist schneller gefahren, wenn du in einer 
schlechten Stimmung warst. 

431 78,6 14,6 4,9 1,7 0,2 100,0 

 

Tab. 11-18: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Stimmung des Fahrers“; zweite Panelwelle   
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Bild 11-12: BF17-Teilnehmer: Summenindex der BYNDS-Subskala „Stimmung des Fahrers“; zweite Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen 

 

Der Vergleich der zentralen Maße, resultierend aus 
den Befragungswellen eins und zwei, zeigt eine 
kaum wahrnehmbare Veränderung im berichteten 
Fahrverhalten der Panelteilnehmer (vgl. Tab. 
11-19). Die Entwicklung zwischen den Befra-
gungszeitpunkten erweist sich ferner statistisch als 
nicht signifikant. Die zentralen Maße des Gesamt-
mittelwertes intrapersoneller Veränderungen zei-
gen ebenso nur eine geringe Variabilität.  

 

BYNDS-Subskala 
„Stimmung des Fahrers“ 

n 
Median / 
Mittelwert 

Zentrale Tendenz  

Zentrale Maße in W1 2.128 
1,00 / 

(1,33)1) 

Zentrale Maße in W1 für die in 
W2 aktiven Panelteilnehmer 

474 
1,00 / 
(1,32) 

Zentrale Maße in W2 (Aktive) 431 
1,0 / 

(1,40) 

Gesamtmedian / -mittelwert intrapersoneller Veränderung 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W1 (gewichtet) 

450 
0 / 

(-0,03) 

Intrapersoneller Median /  
Mittelwert in W2 (gewichtet) 

428 
0 / 

(0,03) 

Betrag mittlerer intrapersoneller 
Veränderung (ungewichtet) 

460 
0 / 

(0,06) 

1)   Die dargestellte Variable ist nicht annähernd normalverteilt, 
der arithmetische Mittelwert wird deshalb eingeklammert. 

Tab. 11-19: BF17-Teilnehmer: Zentrale Maße zur Verände-
rung des Indexes der BYNDS-Dimension 
„Stimmung des Fahrers“ zwischen Panelwelle 
W1 und W2 

 

Dieser Befund wird durch die 50,9 % der Befragten 
nochmals verdeutlicht, bei denen sich im berichte-
ten Fahrverhalten zu den beiden Befragungszeit-
punkten keine Veränderungen ergeben haben (vgl. 
Tab. 11-20). Abweichungen, die ein häufigeres Zu-
treffen gegen Ende des BF17 anzeigen, halten 
sich darüber hinaus mit denen, die ein geringeres 
Zutreffen signalisieren, in etwa die Waage. 

 

BYNDS-Dimension  
„Stimmung des Fahrers“ 

% 

Stark häufigeres Zutreffen (Höher als +1,0) 6,6 

Häufigeres Zutreffen (Höher als +0,5 bis +1,0) 10,0 

Etwas häufigeres Zutreffen (0 bis +0,5) 10,7 

Keine Veränderung 50,9 

Etwas geringeres Zutreffen (0 bis -0,5) 8,3 

Geringeres Zutreffen (Niedriger als -0,5 bis -1,0) 10,9 

Stark geringeres Zutreffen (Niedriger als -1,0) 2,5 

Anzahl (n) 428 

 

Tab. 11-20: BF17-Teilnehmer: Veränderung der Zusam-
mensetzung des Indexes für die BYNDS-
Dimension „Stimmung des Fahrers“ zwischen 
Panelwelle W1 und W2 

 

11.5.3 Stimmung des Fahrers unter 18-jährigen 
Fahranfängern 

Auf zwei der drei Items dieser Subskala antworten 
mehr als drei Viertel der 18-jährigen Befragten, 
dass sie trotz schlechter Stimmung nicht schneller 
gefahren sind (78,3 %), und dass negative Gefühle 
sich nicht auf ihre Fahrweise ausgewirkt haben 
(73,9 %; vgl. Tab. 11-21). Außerdem berichten 
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zwei Drittel der 18-Jährigen, dass ihr Fahrstil nicht 
von ihrer Stimmungslage beeinflusst wird (66,4 %). 
D. h. im Umkehrschluss allerdings auch, dass rund 
jeder dritte Fahranfänger seinen Fahrstil in den 
letzten vier Wochen als mehr oder weniger von 
seiner momentanen Stimmungslage beeinflusst 
sieht. Auch bekunden 26,1 % der 18-Jährigen, 
dass sich ihre negativen Gefühle sehr wohl auf ihre 
Fahrweise ausgewirkt haben und 21,7 % geben 
zu, dass sie wegen einer schlechten Stimmung mit 
höherer Geschwindigkeit gefahren sind. 

Der additive Index „Stimmung des Fahrers“ zeigt 
bei den 18-jährigen Fahranfängern einen Median 
von x෤ = 1,0 (arithmetisches Mittel xത = 1,4; vgl. Bild 
11-13). Die Unterschiede hinsichtlich der mittleren 
Werte für die Herkunftsregion und die Dauer des 

Fahrerlaubnisbesitzes erweisen sich als statistisch 
verallgemeinerbar. 18-jährige Befragte aus den al-
ten Bundesländern berichten häufiger als ihre 
Pendants aus den neuen Bundesländern, dass 
sich ihre Stimmung auf ihre Fahrweise auswirkt. 
Gleiches gilt für Fahranfänger mit einer Fahrer-
laubnisbesitzdauer von mehr als drei Monaten, de-
ren Fahrstil nach eigenem Bekunden häufiger von 
ihrer Stimmungslage abhängig ist.  

BF17-Teilnehmer und 18-jährige Fahranfänger un-
terscheiden sich am Beginn ihrer Fahrkarriere, hin-
sichtlich der mittels des Summenindex gemesse-
nen Abhängigkeit des Fahrstils von der augen-
blicklichen Stimmungslage, nicht signifikant vonei-
nander.  

 

BYNDS-Subskala 
„Stimmung des Fahrers“ 

n 
Nie 

Gele-
gentlich 

Manch-
mal 

Meis-
tens 

Fast 
immer 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Negative Gefühle, wie Wut oder Frustration,  
haben sich auf Ihre Fahrweise ausgewirkt. 

804 73,9 16,9 6,6 1,7 0,7 100,0 

Sie haben zugelassen, dass Ihr Fahrstil durch Ihre 
Stimmungslage beeinflusst wurde. 

804 66,4 23,5 8,1 1,1 0,8 100,0 

Sie sind schneller gefahren, wenn Sie in einer 
schlechten Stimmung waren. 

801 78,3 13,8 5,0 2,3 0,6 100,0 

 

Tab. 11-21: 18-jährige Fahranfänger: Antworthäufigkeiten zur BYNDS-Subskala „Stimmung des Fahrers“ 

 

 
 

Bild 11-13: 18-jährige Fahranfänger: Summenindex der BYNDS-Subskala „Stimmung des Fahrers“ – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

11.6 Zusammenfassung 

Die BYNDS ist eine Skala zur Erhebung des risi-
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dass 18-jährige Fahranfänger häufiger vorüberge-
hende Regelverstöße aus den letzten vier Wochen 
berichten als begleitet fahrende 17-Jährige.  

Die Teilskala von über eine ganze Fahrt hinweg 
anhaltenden Regelverletzungen (z. B. das Nichtan-
legen des Sicherheitsgurts), die nur unter 18-
jährigen Fahranfängern erhoben wurde, zeigt ins-
gesamt nur einen sehr niedrigen Indexwert.  

Für die Subskala „Fehleinschätzungen“ errechnet 
sich für die BF17-Teilnehmer am Anfang ihrer Be-
gleitphase ein Mittelwert, der Fehleinschätzungen 
von Distanzen oder Geschwindigkeiten als selten 
anzeigt. Über die BF17-Begleitphase hinweg kön-
nen die Jugendlichen Fehleinschätzungen in ge-
ringem Umfang weiter reduzieren. Im Durchschnitt 
berichten die 18-jährigen Fahranfänger mehr Fehl-
einschätzungen als die BF17-Teilnehmer. 

Der Gesamtmittelwert der Skala „Risikoexposition“ 
liegt für die BF17-Befragten zu Beginn ihrer Be-
gleitphase im Bereich der Antwortkategorien „Ge-
legentlich“ bis „Manchmal“. Bis zum Ende der Be-
gleitzeit hat sich die Risikoexposition im Durch-
schnitt für jeden einzelnen Befragten erhöht. Der 
Unterschied des Summenindex „Risikoexposition“ 
zwischen den BF17-Teilnehmern (Erstbefragung 
W1) und 18-jährigen Fahranfängern signalisiert 
außerdem eine höhere Exposition der selbststän-
digen Fahranfänger.  

Zu dieser Teilskala der BYNDS ist die Doppeldeu-
tigkeit des Begriffs „Risikoexposition“ für die Teil-
gruppe der BF17-Teilnehmer anzumerken. Viele 
der hier als „risikobehaftet“ deklarierten Fahrsitua-
tionen, wie z. B. das Fahren bei Nacht, bei Regen 
oder in dichtem Verkehr, sollen durch ein gemein-
sames „Erfahren“ (im doppelten Wortsinn) mit dem 
Begleiter gemeistert werden. Dagegen sehen sich 
18-Jährige Fahranfänger risikobehafteten Fahrsi-
tuationen alleine gegenüber.  

Nach den Angaben der BF17-Teilnehmer nimmt 
die momentane Stimmungslage, gemessen von 
der letzten BYNDS-Teilskala, bei mindestens sie-
ben von zehn BF17-Teilnehmern zu beiden Erhe-
bungszeitpunkten keinen Einfluss auf den Fahrstil. 
Ähnlich sieht es bei den 18-jährigen Fahranfän-
gern aus. Zwischen den Fahranfängergruppen der 
BF17-Teilnehmer und -Nichtteilnehmer lassen sich 
diesbezüglich keine Unterschiede nachweisen.  

 

12 Fahrfertigkeiten und Fahrer-
fahrungsaufbau 

12.1 Einschätzung der Fahrfertigkeiten 

Die Befragung der Teilnehmer und Nichtteilnehmer 
am BF17 in der „Fahranfängerbefragung 2014“ 
greift die bereits in der „Mobilitätsstudie Fahran-
fänger“ (vgl. FUNK et al. 2012b: 211ff) und der 
Prozessevaluation des vormaligen BF17-Modell-
versuchs (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 256ff) 
eingeführten Aspekte der Fahrfertigkeiten auf, bei 
denen unter Fahranfängern eine besonders große 
Unsicherheit vermutet wird. Nach MAYHEW, 
SIMPSON (1996) sind insbesondere Defizite in der 
Wahrnehmung, der Risikoeinschätzung und dem 
Multitasking für das Unfallrisiko junger Fahrer ein-
schlägig. Der Aufbau von Fahrfertigkeiten ist dem-
nach ein wichtiger Aspekt für die unfallfreie Ver-
kehrsteilnahme der Fahranfänger. In der Befra-
gung decken zwei Items die Fähigkeit zum Mul-
titasking, drei Aussagen Fertigkeiten zu Fahrma-
növern, weitere zwei Aussagen Aspekte der Wahr-
nehmung beim Fahren und insgesamt vier Situati-
onen die Kompetenz der Risikoeinschätzung ab. 

Die 17- und 18-jährigen Fahranfänger erhielten in 
dem jeweiligen FAB2014-Fragebogen diese elf 
dezidierten Fahrsituationen mit der Bitte vorgelegt, 
durch die Antwortmöglichkeiten „Ja“ und „Nein“ 
anzuzeigen, ob sie sich in den vier Wochen vor der 
Befragung in den beschriebenen Fahrsituationen 
unsicher gefühlt haben. Die Option „Diese Situati-
on kam nicht vor“ vervollständigt die Antwortalter-
nativen und gibt in der Auswertung die Möglichkeit, 
nur das tatsächliche Erleben der abgefragten 
Fahrsituationen darzustellen. Neben der Selbst-
einschätzung von etwaigen Unsicherheiten durch 
die Fahranfänger geben die Einschätzungen der 
Eltern und Begleiter eine Vergleichsmöglichkeit zur 
Interpretation der Beurteilungen durch die Novizen. 
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BF17-Teilnehmer: Unsicherheiten in  
bestimmten Verkehrssituationen 

n 

Unsicher 
gefühlt 

Nicht  
unsicher 
gefühlt 

Insgesamt 
Situation 
kam nicht 

vor 

Zeilen-% n 

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln.  
(Multitasking) 

1.430 25,7 74,3 100,0 731 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 1.383 12,5 87,5 100,0 769 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige Fahrspur 
einordnen. (Multitasking) 

1.664 23,3 76,7 100,0 498 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten. 
(Risikoeinschätzung) 

2.049 10,3 89,7 100,0 106 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig erkennen. 
(Risikoeinschätzung) 

2.045 27,9 72,1 100,0 113 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erkennen. 
(Wahrnehmung) 

2.057 15,1 84,9 100,0 98 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegenverkehrs 
richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

2.023 24,5 75,5 100,0 134 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 1.213 32,6 67,4 100,0 944 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 1.623 13,1 86,9 100,0 525 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 1.785 14,5 85,5 100,0 361 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen.  
(Risikoeinschätzung) 

1.530 38,6 61,4 100,0 616 

 

Tab. 12-1: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete Unsicherheiten in den letzten vier Wochen; erste Panelwelle  – Häufigkeitsver-
teilung 

 

12.1.1 Selbsteinschätzung der Fahrfertigkeiten 
durch die BF17-Fahranfänger 

12.1.1.1 Selbsteinschätzung zum Befragungs-
zeitpunkt W1 

Der Stand der Selbsteinschätzungen zu Unsicher-
heiten in bestimmten Fahrsituationen zu Beginn 
des Begleiteten Fahrens (Befragungszeitpunkt W1) 
wird in Tab. 12-1 übersichtlich dargestellt. In die 
Berichterstattung der prozentualen Häufigkeiten 
fließen ausschließlich die „Ja“- und „Nein“-
Antworten ein. Befragte, die diese Situation in den 
letzten vier Wochen vor dem Befragungszeitpunkt 
nicht erlebt haben, werden lediglich in ihrer absolu-
ten Anzahl aufgeführt.126 Das Überholen auf Land-
straßen ist die Fahrsituation, denen die Fahran-
fänger am Anfang ihrer Begleitzeit im Bezugszeit-
raum der letzten vier Wochen am wenigsten aus-
gesetzt waren. Die Vorfahrtsregelung an Kreuzun-
gen zu erkennen, war hingegen für fast jeden 17-
Jährigen Bestandteil einer der Begleitfahrten in 
den letzten vier Wochen; nur bei wenigen Jugend-
lichen kam diese Situation im Berichtszeitraum an-
geblich nicht vor.  

                                                      
126

  Die Antwortmöglichkeit „Diese Situation kam nicht vor“ wird 
in der Datenauswertung als ungültige Angabe vercodet. Alle 
nachfolgend in diesem Abschnitt berichteten Prozentwerte 
beziehen sich auf Fahranfänger, die eine bestimmte Fahrsi-
tuation in den letzten vier Wochen tatsächlich erlebt haben.  

Am Anfang ihrer Begleitzeit berichten BF17-
Teilnehmer den geringsten Anteil an Unsicherhei-
ten bei der Berücksichtigung von Fußgängern, 
Radfahrern und Kindern während des Fahrens 
(10,3 %). Ebenfalls in eher geringem Umfang füh-
len sich die Fahranfänger in den folgenden Fahrsi-
tuationen unsicher: Das Überholen auf der Auto-
bahn (12,5 %), das Fahren im Regen (13,1 %) 
bzw. bei Dunkelheit (14,5 %) oder das schelle Er-
kennen der Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung 
(15,1 %). Mit gewissem Abstand im Anteil unsiche-
rer Fahranfänger folgen die übrigen Fahrsituatio-
nen. Etwa je ein Viertel der 17-Jährigen bestätigt, 
am Anfang ihrer Begleitzeit, beim Einordnen auf 
mehrspurigen Straßen (23,3 %), beim Einschätzen 
der Geschwindigkeit des Gegenverkehrs beim 
Linksabbiegen (24,5 %) und beim Einfädeln in den 
fließenden Verkehr auf der Autobahn (25,7 %) 
Schwierigkeiten gehabt zu haben. Die größten 
Probleme bereitet es den BF17-Teilnehmern zu 
Beginn ihrer Fahrkarriere, die Absichten anderer 
Verkehrsteilnehmer richtig einzuschätzen (27,9 %), 
das Überholen auf Landstraßen (32,6 %) und das 
schnelle Reagieren auf unvorhergesehene Situati-
onen (38,6 %). Damit befinden sich unter den 
Fahrsituationen, die besonders häufig Unsicherhei-
ten bei den begleiteten Neulingen hervorrufen, 
häufig Verkehrssituationen, die dem Multitasking 
und der Risikoeinschätzung zuzuordnen sind. Die-
se beiden wichtigen Kompetenzen des Fahrens 
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sind zu Beginn der Fahrkarriere offenkundig noch 
nicht hinreichend ausgebildet. Insgesamt beläuft 
sich die Anzahl berichteter Unsicherheiten in den 
letzten vier Wochen vor der Befragung unter den 
BF17-Teilnehmern zum Zeitpunkt W1 auf durch-
schnittlich xത = 1,8 Situationen. Dabei haben drei 
von zehn 17-Jährigen (30,9 %) keine Unsicherheit 
berichtet, 18,6 % der Jugendlichen haben eine 
problematische Situation und weitere 19,7 % zwei 
derartige Momente erlebt. Insgesamt 30,8 % der 
Befragten dokumentieren im Fragebogen drei und 
mehr unsichere Fahrsituationen. 

In den Abbildungen Bild 12-1 bis Bild 12-11 wer-
den die Antworten zu den einzelnen Items nach 
den relevanten Subgruppen differenziert. Für die 
Selbsteinschätzung der Fahrfertigkeiten in den 
letzten vier Wochen vor der Erstbefragung am Be-
ginn des Begleiteten Fahrens ergeben sich für die 
BF17-Teilnehmer folgende verallgemeinerbaren 
Ergebnisse: 

 In beinahe allen vorgelegten Verkehrssituatio-
nen berichten die männlichen Befragten eine 
geringere Unsicherheit als die weiblichen Fahr-
anfänger. Lediglich in der insgesamt am un-
problematischsten empfundenen Situation, auf 
Fußgänger, Kinder und Radfahrende zu achten, 
ergibt sich kein signifikanter Unterschied zwi-
schen den Antworten von weiblichen und 
männlichen Jugendlichen. 

Ähnliche Unterschiede zweigten sich auch be-
reits früher unter 17-jährigen Fahranfängern im 
Begleiteten Fahren (vgl. FUNK, GRÜNINGER 
2010: 257). Hier wie dort muss offen bleiben, 
ob junge Frauen in ihren Antworten tatsächlich 
eine höhere Unsicherheit zum Ausdruck brin-
gen, Unsicherheitsgefühle nur sensibler wahr-
nehmen oder letztlich nur ehrlicher sind als jun-
ge männliche Fahranfänger.  

 Signifikante Differenzen bei der Empfindung 
von Unsicherheiten zeigen sich bei fünf Fahrsi-
tuationen zwischen den Ausprägungen des 
Schulabschlusses.127 Durchweg zeigen Perso-
nen mit bis zu Mittlerer Reife weniger Unsicher-
heiten als Befragte, die eine Hochschulreife er-
werben oder bereits erworben haben.  

 Hinsichtlich des Ausbildungsstatus ist die 
Gruppe der Schüler eher diejenige, die ver-
mehrt Unsicherheiten berichtet. Signifikant häu-

                                                      
127

  Dabei handelt es sich um die Aussagen „Auf der Autobahn 
in den fließenden Verkehr einfädeln“, „Beim Fahren auf 
Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten“, „Die Absichten 
anderer Verkehrsteilnehmer richtig erkennen“, „Überholen 
auf der Landstraße“ und „Schnelles Reagieren auf unvor-
hergesehene Situationen“.  

figer fühlen sie sich beim Erkennen von Absich-
ten anderer Verkehrsteilnehmer, beim Überho-
len auf der Landstraße und beim schnellen Re-
agieren auf neue Situationen unsicher. 

 Die Ausprägungen der regionalen Herkunft und 
des Regionstyps zeigen nur wenige nennens-
werte Zusammenhänge mit den einzelnen 
Fahrsituationen. Auf der Autobahn zu überho-
len fällt Fahranfängern aus den neuen Bundes-
ländern schwerer. Für Befragte aus den ländli-
chen Regionen erscheint sowohl das zügige 
Erkennen der Vorfahrtsregelung an einer Kreu-
zung als auch das Überholen auf der Landstra-
ße problematischer als für die Befragten aus 
den übrigen Regionstypen. 

 Die Differenzierungen nach den unabhängigen 
Variablen mit zeitlicher Dimension ergeben für 
das Alter der BF17-Teilnehmer und für die bis-
herige Begleitdauer insgesamt drei statistisch 
verallgemeinerbare Ergebnisse. Die beim Fahr-
erlaubniserwerb älteren Befragten sind sich ei-
nerseits beim Überholen auf der Autobahn und 
andererseits beim Fahren im Regen unsicherer 
als die Früheinsteiger ins BF17. Bei 17-
Jährigen, deren Begleitphase bereits drei und 
mehr Monate andauert, schafft die Situation, 
die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung 
schnell zu erkennen, häufiger Probleme als bei 
Jugendlichen mit kürzerer Begleitdauer. 
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Bild 12-1: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln; 
Anteil der unsicheren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-2: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Überholen auf der Autobahn; Anteil der unsicheren 
Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-3: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige 
Fahrspur einordnen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-4: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder ach-
ten; Anteil der unsicheren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-5: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig er-
kennen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-6: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erken-
nen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-7: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegen-
verkehrs richtig einschätzen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-8: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Überholen auf Landstraßen; Anteil der unsicheren Fahr-
anfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-9: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Fahren im Regen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; 
erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-10: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht; Anteil der unsiche-
ren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-11: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen; 
Anteil der unsicheren Fahranfänger; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Im Zuge des Fahrerfahrungsaufbaus durch ver-
mehrte Begleitfahrten bzw. eine höhere Fahrleis-
tung sollte die Wahrscheinlichkeit ansteigen, eine 
bestimmte Fahrsituation bereits einmal erlebt zu 
haben. Inwieweit eine höhere Fahrleistung die 
Entwicklung von Fahrfertigkeiten unterstützt bzw. 
das Aufkommen von Unsicherheitsgefühlen ver-
hindert, soll Tab. 12-2 veranschaulichen. Hierzu ist 
die aufsummierte Wochenfahrleistung aller BF17-
Teilnehmer am Beginn ihrer Begleitphase am Me-
dian (x෤ = 50,0 km) in die beiden Gruppen der We-
nig- und der Vielfahrer getrennt worden. Anhand 
der vorgenommenen Differenzierung werden für 
drei Fahrsituationen die positiven Auswirkungen 
zunehmender Fahrerfahrung auf den Abbau von 
Unsicherheiten sichtbar. Vielfahrer zeigen signifi-
kant weniger Probleme damit, sich auf der Auto-
bahn in den fließenden Verkehr einzufädeln, die 

Vorfahrtsregelung an Kreuzungen schnell zu er-
kennen und schnell auf unvorhergesehene Situati-
onen zu reagieren. Während in fünf der übrigen 
Verkehrssituationen die Vielfahrer ebenso tenden-
ziell weniger Unsicherheiten berichten, sind die 
Probleme der Wenig- und Vielfahrer beim Überho-
len auf der Autobahn gleich weit verbreitet. Beim 
Einordnen auf mehrspurigen Straßen in der Stadt 
sowie beim Erkennen der Absichten anderer Ver-
kehrsteilnehmer berichten die Vielfahrer sogar et-
was mehr Unsicherheiten als die Wenigfahrer.  
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Unsicherheiten in 
bestimmten Verkehrssituationen 

Wenig-
fahrer1) 

Viel-
fahrer1) 

% 

Auf der Autobahn in den fließenden  
Verkehr einfädeln. (Multitasking) 

28,4 23,1 

Überholen auf der Autobahn.  
(Fahrmanöver) 

12,5 12,5 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen 
in die richtige Fahrspur einordnen. 
(Multitasking) 

22,7 23,5 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer 
und Kinder achten.  
(Risikoeinschätzung) 

10,5 9,0 

Die Absichten anderer Verkehrsteil-
nehmer richtig erkennen.  
(Risikoeinschätzung) 

26,8 28,4 

Die Vorfahrtsregelung an einer  
Kreuzung schnell erkennen.  
(Wahrnehmung) 

16,8 12,9 

Beim Linksabbiegen die Geschwindig-
keit des Gegenverkehrs richtig ein-
schätzen. (Wahrnehmung) 

26,2 22,7 

Überholen auf Landstraßen.  
(Risikoeinschätzung) 

33,4 31,5 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 12,8 12,4 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. 
(Fahrmanöver) 

15,3 12,9 

Schnelles Reagieren auf unvorherge-
sehene Situationen. (Risikoeinschät-
zung) 

43,5 33,5 

1) Am Median dichotomisierte Wochenfahrleistung aller 17-
jähriger Fahranfänger. 

Signifikante Unterschiede zwischen den Gruppen sind grau un-
terlegt; 

Tab. 12-2: BF17-Teilnehmer: Anteile selbstberichteter Un-
sicherheiten der Fahranfänger; erste Panelwel-
le – nach der Fahrleistung 

 

12.1.1.2 Entwicklung der Fahrfertigkeiten in 
der Selbsteinschätzung 

In der Evaluation des BF17-Modellversuchs wurde 
nachgewiesen, dass die Begleitphase für die ju-
gendlichen Fahranfänger einen sicheren Rahmen 
für den Aufbau von Fahrerfahrung schafft (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010; SCHADE, HEINZ-
MANN 2011). Bis zum Ende ihrer Begleitphase 
sollen die 17-Jährigen ihre Fahrfertigkeiten so 
ausgebaut haben, dass sie das Anfängerrisiko 
zum Start des selbstständigen Fahrens größtmög-
lich reduziert haben. Die Erhebung der Fahrfertig-
keiten gegen Ende der Begleitzeit zum Befra-
gungszeitpunkt W2 gibt deshalb einen Hinweis da-
rauf, inwieweit die Entwicklung der Fahrfertigkeiten 
während der Begleitphase fortgeschritten ist und 
wahrgenommene Unsicherheiten in risikobehafte-
ten Fahrsituationen zurückgegangen sind. 

Das größte Ausmaß an Unsicherheiten berichten 
die zur Wiederholungsbefragung W2 noch aktiven 
begleiteten Jugendlichen beim Überholen auf 
Landstraßen (31,7 %; vgl. Tab. 12-3), beim schnel-
len Reagieren auf unvorhergesehene Situationen 
(28,5 %) und beim Einordnen auf mehrspurigen 
Straßen (26,5 %). Jeder fünfte Befragte berichtet 
gegen Ende seiner Begleitzeit von Problemen 
beim Einfädeln in den fließenden Verkehr auf der 
Autobahn (22,2 %), bei der richtigen Einschätzung 
der Geschwindigkeit des Gegenverkehrs beim 
Linksabbiegen (20,5 %) und beim Erkennen von 
Absichten anderer Verkehrsteilnehmer (19,4 %). 
Ferner zeigt etwa jeder sechste Befragte nach wie 
vor Unsicherheiten bei Fahrten im Regen (16,7 %) 
oder in der Dunkelheit (17,5 %) sowie beim zügi-
gen Erkennen der Vorfahrtsregelung (14,5 %). 
Beim Überholen auf der Autobahn (10,7 %) und 
beim Beachten von Fußgängern, Radfahrern und 
Kindern (9,3 %) berichten die wenigsten 17-
Jährigen gegen Ende ihrer Begleitzeit noch Unsi-
cherheiten.  

Die Gesamtzahl aller aus den vier Wochen vor der 
Befragung berichteten Unsicherheiten liegt für die 
aktiven BF17-Teilnehmer gegen Ende der Begleit-
zeit im Mittel bei xത = 1,7 und damit knapp unter 
dem Durchschnitt aus Befragungswelle W1 (xത = 
1,8).128 Darunter geben 35,3 % der Befragten kei-
ne Unsicherheiten in einer der genannten Ver-
kehrskonstellationen an. Jeder fünfte Befragte 
(20,5 %) benennt eine problematische Situation 
und weitere 16,6 % zählen zwei Unsicherheiten in 
den vier Wochen vor der Befragung auf. Drei und 
mehr Fahrsituationen, die ein Gefühl der Unsicher-
heit erzeugt haben, berichten gegen Ende ihrer 
Begleitzeit noch mehr als ein Viertel (27,6 %) der 
BF17-Teilnehmer.  

 

                                                      
128

 Interessant ist dabei die Unterscheidung des Antwortverhal-
tens von Befragten in der ersten Panelwelle, die auch in 
Welle W2 teilgenommen haben, von jenen, die sich nur in 
Welle 1 befragen ließen. Im Mittel ergibt sich für die Ju-
gendlichen, die nur an der ersten Befragung teilnahmen, ei-
ne Anzahl von xത = 1,7 Fahrsituationen, in denen sie eine 
Unsicherheit verspürten. 17-Jährige, die im Panel der 
FAB2014 verblieben sind, berichten zum Zeitpunkt W1 
durchschnittlich xത  = 2,0 unsichere Situationen. Diese Diffe-
renzierung des Antwortverhaltens in Welle W1 zwischen 
Panelteilnehmern und -nichtteilnehmern erweist sich als 
statistisch relevant. Im Panel der BF17-Teilnehmer finden 
sich also in der Selbstwahrnehmung eher unsichere Fahr-
anfänger. Für diese ergibt sich jedoch im Vergleich von Be-
fragungswelle W1 mit W2 offensichtlich eine Verbesserung 
der Fahrfertigkeiten. 
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BF17-Teilnehmer: Unsicherheiten in  
bestimmten Verkehrssituationen 

n 

Unsicher 
gefühlt 

Nicht  
unsicher 
gefühlt 

Insgesamt 
Situation 
kam nicht 

vor 

Zeilen-% n 

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln.  
(Multitasking) 

329 22,2 77,8 100,0 111 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 324 10,7 89,3 100,0 113 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige Fahrspur 
einordnen. (Multitasking) 

342 26,5 73,5 100,0 93 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten. 
(Risikoeinschätzung) 

409 9,3 90,7 100,0 31 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig erkennen. 
(Risikoeinschätzung) 

402 19,4 80,6 100,0 34 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erkennen. 
(Wahrnehmung) 

411 14,5 85,5 100,0 26 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegenverkehrs 
richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

399 20,5 79,5 100,0 37 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 267 31,7 68,3 100,0 169 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 379 16,7 83,3 100,0 60 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 391 17,5 82,5 100,0 47 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen.  
(Risikoeinschätzung) 

329 28,5 71,2 100,0 108 

 

Tab. 12-3: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete Unsicherheiten in den letzten vier Wochen; zweite Panelwelle  – Häufigkeitsver-
teilung der aktiven BF17-Teilnehmer 

 

Die Betrachtung der Unsicherheiten gegen Ende 
der Begleitzeit (Welle W2) wird um die Differenzie-
rung der Anteile unsicherer Befragter nach dem 
Set relevanter Subgruppen ergänzt (vgl. Bild 12-12 
bis Bild 12-22). Aus den Darstellungen und den 
parallel durchgeführten statistischen Tests lassen 
sich folgende Ergebnisse zusammenfassen: 

 Wie bereits in der ersten Panelwelle ist das 
Antwortverhalten nach dem Geschlecht ver-
schieden. Dieser Befund kann in der zweiten 
Befragungswelle auf neun der elf erhobenen 
Items übertragen werden. Dabei ist der Anteil 
weiblicher Fahranfänger, die Unsicherheiten 
berichten, stets größer als jener der jungen 
Männer. Dies gilt nicht für die beiden Fahrsitua-
tionen „Überholen auf der Autobahn“ und „Beim 
Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder 
achten“.  

 Der Schulabschluss und der momentane Aus-
bildungsstatus der 17-jährigen Panelteilnehmer 
haben in der zweiten Befragung keine Auswir-
kungen mehr auf das Antwortverhalten. Die An-
teile unsicherer Fahranfänger unterscheiden 
sich in keiner der beschriebenen Konstellatio-
nen nach den Subgruppen dieser beiden Vari-
ablen.  

 Bei der regionalen Herkunft sowie beim Regi-
onstyp ergeben sich weiterhin keine eindeuti-
gen Befunde. Die Analyse zeigt nur in einem 

Fall statistische Relevanz und ergibt, dass Ju-
gendlichen aus verstädterten Regionen das 
Fahren im Regen deutlich leichter fällt als Fahr-
anfängern aus den beiden komplementären 
Regionstypen.  

 In zwei Fahrsituationen macht sich das Alter 
zum Zeitpunkt des Fahrerlaubniserwerbs be-
merkbar. Dort kommt es signifikant dahinge-
hend zum Tragen, dass Jugendliche, die erst 
mehr als drei Monate nach ihrem 17. Geburts-
tag ins Begleitete Fahren eingestiegen sind, 
häufiger Unsicherheiten berichten als die 
Früheinsteiger ins BF17. Die Verallgemeiner-
barkeit dieses Teilergebnisses gilt für das Ein-
fädeln auf der Autobahn und das Beachten der 
Kinder, Fußgänger und Radfahrer. 

 Hinsichtlich des Einfädelns auf der Autobahn ist 
auch der Unterschied zwischen den Subgrup-
pen der bisherigen Begleitdauer signifikant und 
verallgemeinerbar. In dieser Fahrsituation be-
richten die Fahranfänger mit kürzerer bisheriger 
Begleitdauer häufiger Unsicherheiten. 

 Die Differenzierung nach dem Teilnahmestatus 
am BF17 zeigt, dass mittlerweile 18-jährige 
Ehemalige hinsichtlich des Beachtens von Kin-
dern, Fußgängern und Radfahrern, des Erken-
nens der Absichten anderer Verkehrsteilnehmer 
sowie des Reagierens auf unvorhergesehene 
Situationen aus den letzten vier Wochen ver-
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mehrt Unsicherheiten berichten. Nach wie vor 
scheint demnach die Interaktion mit anderen 
Personen im Straßenverkehr eine kritische 
Größe beim Übergang ins selbstständige Fah-
ren zu sein.  

 

 

 

  

Bild 12-12: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln; 
Anteil der unsicheren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-13: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Überholen auf der Autobahn; Anteil der unsicheren 
Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-14: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: In der Stadt auf mehrspurigen Straßen auf die richtige 
Spur einordnen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-15: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder ach-
ten; Anteil der unsicheren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-16: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer erkennen; 
Anteil der unsicheren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-17: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erken-
nen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-18: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegen-
verkehrs richtig einschätzen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-19: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Überholen auf Landstraßen; Anteil der unsicheren Fahr-
anfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

14,5
21,1

8,1

18,6
12,5 13,7

18,1 15,8 14,4 16,4
11,4

15,9 17,9
14,3 16,1 16,1 14,1 14,5 16,4

0

10

20

30

40

50

A
n

te
il

 d
er

 B
ef

ra
g

te
n

 in
 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status

20,5
26,1

15,3 18,6
21,8 21,0 21,2

13,9
20,5 21,3

17,1
23,8

21,0 19,5 21,1 20,4 19,7 20,5 20,8

0

10

20

30

40

50

A
n

te
il

 d
er

 B
ef

ra
g

te
n

 in
 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status

31,7

40,4

25,1
31,3 32,5 35,2

27,6
23,9

32,6

13,8

28,4
33,5 33,7 30,4

36,6 33,6
30,9 31,7

35,1

0

10

20

30

40

50

A
n

te
il

 d
er

 B
ef

ra
g

te
n

 in
 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status



 

 

297

  

Bild 12-20: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Fahren im Regen; Anteil der unsicheren Fahranfänger; 
zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-21: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht; Anteil der unsiche-
ren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-22: BF17-Teilnehmer: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen; 
Anteil der unsicheren Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Für die 17-Jährigen, die an beiden Befragungswel-
len teilgenommen haben, kann neben den bisheri-
gen Analysen auch die Entwicklung der Fahrfertig-
keiten in der Zeit nachverfolgt werden. Für jede 
Verkehrssituation sind in Bild 12-23 die Anteile un-
sicherer begleiteter Fahranfänger aus den Wellen 
W1 und W2 in der Panelbetrachtung dargestellt. 
Die Logik dieser Abbildungen soll für das Einfädeln 
in den fließenden Verkehr auf Autobahnen erläu-
tert werden. In Welle W1 berichtet ein Viertel 
(25,7 %) der 17-Jährigen von Unsicherheiten in 
dieser Verkehrssituation. Weil nicht alle Befragten 
aus Welle W1 auch an der zweiten Befragung teil-
genommen haben, wird der Anteil unsicherer 
Fahranfänger in W1 zudem ausschließlich für Pa-
nelteilnehmer, die zum Zeitpunkt der zweiten Be-
fragung aktiv im BF17 fahren, dargestellt. In dieser 
Teilstichprobe berichtet ein Viertel (25,4 %) von 
Unsicherheiten in dieser Verkehrssituation. Gegen 
Ende der Begleitzeit (Wiederholungsbefragung 
W2) ist der Anteil an berichteten Unsicherheiten, 
die das Auffahren auf die Autobahn betreffen, in 
dieser Teilstichprobe auf 22,2 % gesunken. Dieses 
Ergebnis erweist sich im statistischen Test für ver-
bundene Stichproben als statistisch signifikant und 
ist somit auf die Grundgesamtheit verallgemeiner-
bar. D. h. BF17-Teilnehmer können während der 
Begleitphase ihre Unsicherheiten beim Einfädeln in 
den fließenden Verkehr auf Autobahnen reduzie-
ren.  

In Bild 12-24 wird die intraindividuelle Veränderung 
der Befragten von der Erstbefragung W1 hin zur 
Wiederholungsbefragung W2 für dieses Item er-
gänzend dokumentiert. Bei sieben von zehn der 
17-jährigen Panelteilnehmer (71,7 %) ist diesbe-
züglich keine Veränderung zu erkennen. Davon 
bleiben 8,1 % der Befragten in der beschriebenen 
Situation weiterhin unsicher und 63,6 % protokol-

lieren sowohl in der Befragung W1 als auch in Wel-
le W2 keine Probleme. Für die restlichen Befragten 
offenbart sich folgende Tendenz: 17,6 % berichten 
zum Zeitpunkt der ersten Befragung noch eine Un-
sicherheit, zum Zeitpunkt der zweiten Befragung 
jedoch nicht mehr. Umgekehrt machen 10,7 % der 
Panelteilnehmer gegen Ende der Begleitzeit hin-
sichtlich dieser Fahrsituation eine Unsicherheit 
aus, obwohl sie zu Beginn ihres Begleiteten Fah-
rens (Erstbefragung W1) keine solche Unsicherheit 
berichteten.  

Mit Hilfe der deskriptiven Darstellungen in Bild 12-
23 und Bild 12-24 sowie mit statistischen Tests 
lassen sich nachweisbare Verbesserungen der 
Fahrfertigkeiten zudem festhalten 

 im Erkennen von Absichten anderer Verkehrs-
teilnehmer,  

 beim Einschätzen der Geschwindigkeit des Ge-
genverkehrs während des Linksabbiegens und  

 beim schnellen Reagieren auf unvorhergese-
hene Situationen.  

Eine umgekehrte Entwicklung, nämlich eine statis-
tisch signifikante Erhöhung der Unsicherheit von 
Welle W1 zu W2 ist beim Fahren im Regen zu ver-
zeichnen. Hier ist der Anteil der BF17-Teilnehmer, 
der gegen Ende des Begleiteten Fahrens eine Un-
sicherheit berichtet, größer als der Prozentsatz, 
der zuvor in Welle W1 eine diesbezügliche Unsi-
cherheit indiziert hatte (vgl. Bild 12-23b).  

In den übrigen sechs Fahrsituationen signalisieren 
die deskriptiven Werte in Bild 12-23 und Bild 12-24 
sowie die statistischen Tests keine weiteren nen-
nenswerten bzw. verallgemeinerbaren Ergebnisse. 
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Bild 12-23a: BF17-Teilnehmer: Intraindividuelle Veränderung – Zentrale Maße selbstberichteter Unsicherheiten in bestimmten 
Fahrsituationen in den Panelwellen W1 und W2 
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Bild 12-23b: BF17-Teilnehmer: Intraindividuelle Veränderung – Zentrale Maße selbstberichteter Unsicherheiten in bestimmten 
Fahrsituationen in den Panelwellen W1 und W2 
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Bild 12-24: BF17-Teilnehmer: Intraindividuelle Veränderungen selbstberichteter Unsicherheiten in bestimmten Fahrsituationen 
zwischen den Panelwellen W1 und W2 

 

12.1.2 Gegenüberstellung der Selbst- und 
Fremdeinschätzung der Fahrfertigkeiten 
der BF17-Teilnehmer  

Während der gemeinsamen Fahrten gewinnen die 
Begleiter zahlreiche Eindrücke vom Fahrverhalten 
ihres begleiteten Jugendlichen und lernen auch 
eventuelle Unsicherheiten des Fahranfängers ken-
nen. Für eine umfassende Dokumentation der Un-
sicherheiten der 17-jähringen Fahrnovizen haben 
deswegen die Begleiter die gleichen Fahrsituatio-
nen ebenfalls dahingehend bewertet, ob der Fahr-
anfänger in den letzten vier Wochen vor der Befra-
gung während der beschriebenen Szenarien Unsi-
cherheiten gezeigt hat.  

12.1.2.1 Gegenüberstellung der Selbst- und 
Fremdeinschätzung für den Befra-
gungszeitpunkt W1 

Durch die Anlage der Befragung kann die Gegen-
überstellung der Selbst- und Fremdeinschätzung 
der Fahrfertigkeiten nur entweder für W1 oder für 
W2 vorgenommen werden.129 Die Häufigkeiten der 
Begleiterantworten zu Fahrunsicherheiten am Be-
ginn des Begleiteten Fahrens (Erhebungszeitpunkt 
W1) sind in Tab. 12-4 dargestellt. Die geringsten 
Probleme ihrer begleiteten Fahranfänger sehen die 
Begleiter in den zurückliegenden vier Wochen zu 
Beginn der Begleitphase darin, die Vorfahrtsrege-
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  Die Begleiter der 17-Jährigen wurden in der „Fahranfänger-
befragung 2014“ nur einmal befragt. Falls der Jugendliche 
nicht an der Wiederholungsbefragung teilnehmen wollte, 
war dies im Anschluss an dessen Befragung in W1. Falls 
der Jugendliche an der Wiederholungsbefragung teilge-
nommen hat, wurde auch der Begleiter in W2 befragt.  
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lungen an Kreuzungen zügig zu erkennen (9,0 %) 
und während des Fahrens auf Fußgänger, Radfah-
rer und Kinder zu achten (13,7 %). Das Fahren bei 
Dunkelheit bzw. in der Nacht (14,7 %), das Fahren 
im Regen (15,0 %), das Überholen auf der Auto-
bahn (17,1 %) sowie das Einschätzen der Ge-
schwindigkeit des Gegenverkehrs während des 
Abbiegens (17,8 %), scheint den 17-Jährigen aus 
der Perspektive der Begleiter insgesamt in nur ge-
ringem Umfang Probleme zu bereiten. Die Unsi-
cherheit wächst nach Meinung der Begleiter bei 
weiteren Aspekten, die der Wahrnehmung, der Ri-
sikoeinschätzung und dem Multitasking zuzuord-
nen sind. Etwas mehr als ein Fünftel der Begleiter 

bemerkten in den vier Wochen vor der ersten Be-
fragung bei den Jugendlichen Unsicherheiten beim 
Erkennen der Absichten anderer Verkehrsteilneh-
mer (22,1 %) und dabei, sich auf mehrspurigen 
Straßen zurechtzufinden und richtig einzuordnen 
(22,2 %). Etwa ein Viertel der Begleiter erkannte 
darüber hinaus Schwierigkeiten der Fahranfänger, 
sich auf Autobahnen in den fließenden Verkehr 
einzufädeln (27,3 %). Am häufigsten sehen die 
Begleiter Probleme beim Überholen auf Landstra-
ßen (31,5 %) und beim schnellen Reagieren auf 
unvorhergesehene Situationen (32,9 %). 

 

 

Begleiter: Unsicherheiten in  
bestimmten Verkehrssituationen 

n 

Unsicher 
gefühlt 

Nicht  
unsicher 
gefühlt 

Insgesamt 
Situation 
kam nicht 

vor (n) 

Zeilen-%  

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln.  
(Multitasking) 

127 27,3 72,7 100,0 76 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 122 17,1 82,9 100,0 82 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige Fahrspur 
einordnen. (Multitasking) 

151 22,2 77,8 100,0 49 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten. 
(Risikoeinschätzung) 

190 13,7 86,6 100,0 13 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig erkennen. 
(Risikoeinschätzung) 

193 22,1 77,9 100,0 11 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erkennen. 
(Wahrnehmung) 

187 9,0 91,0 100,0 14 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegenverkehrs 
richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

188 17,8 82,2 100,0 14 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 116 31,5 68,5 100,0 86 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 148 15,0 85,0 100,0 56 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 165 14,7 85,3 100,0 36 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen.  
(Risikoeinschätzung) 

152 32,9 67,1 100,0 49 

 

Tab. 12-4: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung von Unsicherheiten der Fahranfänger in den letzten vier Wochen durch den 
Begleiter; erste Panelwelle – Häufigkeitsverteilung 

 

Die Selbsteinschätzung der Jugendlichen über 
Unsicherheiten in den unterschiedenen Fahrsitua-
tionen und die entsprechenden Fremdeinschät-
zungen der Begleiter, die zum Zeitpunkt W1 und 
damit am Beginn der Begleitphase erhoben wur-
den, werden in Tab. 12-5 gegenübergestellt. Die 
Reihenfolge der Items entspricht der absteigenden 
relativen Häufigkeit der Selbsteinschätzung unsi-
cherer Fahranfänger. In den Spalten zwei und drei 
der Tabelle werden die relativen Anteile der Selbst- 
und Fremdeinschätzung von Unsicherheiten abge-
tragen. In den Spalten vier und fünf werden die 
Rangreihenfolgen verglichen, die sich aufgrund der 
jeweiligen Prozentwerte ergeben und in Spalte 
sechs wird das jeweilige Zusammenhangsmaß für 

die Selbst- und Fremdeinschätzung der betreffen-
den Fahrsituation wiedergegeben.  

In der Einschätzung der Fahrsituation mit der häu-
figsten und zweithäufigsten Unsicherheit berichten 
befragte Jugendliche und Begleiter ähnliche Ein-
drücke und stimmen gemessen an den Rangplät-
zen mit absteigender relativer Häufigkeit verunsi-
chernder Situationen auf der Gesamtgruppenebe-
ne überein. Zudem stimmen die Jugendlichen und 
ihre Begleiter in ihren Einschätzungen über das 
schnelle Reagieren auf neue Situationen und über 
das Überholen auf Landstraßen, gemessen an den 
Korrelationsmaßen, außerordentlich überein. Dies 
zeigen die gering bis mittel stark ausgeprägten 
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Korrelationskoeffizienten an. Ähnlich einheitlich 
beurteilen die Befragtengruppen der Fahranfänger 
und der Begleiter nur die Fahrsituation „Fahren im 
Regen“. Größere Differenzen zwischen den Selbst- 
und Fremdeinschätzungen unsicherer Fahranfän-
ger treten insbesondere für zwei Fahrsituationen 
auf: 

 Das schnelle Erkennen der Vorfahrtsregelung 
an einer Kreuzung wird von den Jugendlichen 
selbst als deutlich problematischer beurteilt als 
von ihren Begleitern. 

 Umgekehrt machen Begleiter eher Unsicherhei-
ten aus als Jugendliche, wenn es um das Über-
holen auf Autobahnen geht.  

Besonders uneinheitlich, gemessen am Korrelati-
onskoeffizienten sind die Selbst- und Fremdein-
schätzungen in Bezug auf das Erkennen der Ab-
sichten anderer Verkehrsteilnehmer, das Beachten 
von Fußgängern, Radfahrern und Kindern sowie 
das Fahren in der Dunkelheit. 

 

 

Unsicherheit in bestimmten Verkehrssituationen 

Aus Sicht des … Stärke des 
Zusammen-
hangs zwi-
schen dem 

Elternteil und 
dem Fahran-

fänger
1)

 

… Fahr-
anfängers 

… befragten 
Elternteils 

… Fahr-
anfängers 

… befragten 
Elternteils 

Anteil unsicherer Fahr-
anfänger (Gesamt (n)) 

Rangplatz der potenziell 
verunsichernden Situation 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene  
Situationen. (Risikoeinschätzung) 

38,6 32,9 1 1 ,414* 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 32,6 31,5 2 2 ,541* 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig  
erkennen. (Risikoeinschätzung) 

27,9 22,1 3 5 ,219* 

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln. 
(Multitasking) 

25,7 27,3 4 3 ,373* 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des  
Gegenverkehrs richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

24,5 17,8 5 6 ,313* 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige 
Fahrspur einordnen. (Multitasking) 

23,3 22,2 6 4 ,391* 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell  
erkennen. (Wahrnehmung) 

15,1 9,0 7 11 ,323* 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 14,5 14,7 8 9 ,268* 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 13,1 15,0 9 8 ,433* 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 12,5 17,1 10 7 ,370* 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder 
achten. (Risikoeinschätzung) 

10,3 13,7 11 10 ,205* 

1) Zusammenhangsmaß Phi; 
*   Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseitige Signifikanz) 

Tab. 12-5: BF17-Teilnehmer: Unsicherheiten der Fahranfänger in den letzten vier Wochen; erste Panelwelle – aus Sicht der 
Fahranfänger und ihrer Begleiter 

 

12.1.2.2 Gegenüberstellung der Selbst- und 
Fremdeinschätzung für den Befra-
gungszeitpunkt W2 

In diesem Abschnitt werden nun die Antworten der-
jenigen Jugendlichen und Begleiter berichtet, die 
an der Befragung in Welle W2 gegen Ende des 
BF17 teilgenommen haben. Die Häufigkeiten der 
Fremdeinschätzungen über die Fahrfertigkeiten 
sind in Tab. 12-6 dokumentiert. Weiterhin die ge-
ringsten Probleme der Jugendlichen sehen die 
Begleiter darin, während des Fahrens auf Fußgän-
ger, Radfahrer und Kinder zu achten (8,2 %) und 
beim zügigen Erkennen der Vorfahrtsregelungen 
an Kreuzungen (12,6 %). Des Weiteren zeigen die 

Jugendlichen beim Fahren im Regen (12,8 %), 
beim Überholen auf der Autobahn (15,5 %) und 
auch beim Fahren bei Dunkelheit bzw. in der Nacht 
(16,7 %) in der Fremdeinschätzung durch die El-
tern eher selten Unsicherheiten.  

Etwas mehr als jeweils einem Fünftel der Begleiter 
fielen in den letzten vier Wochen bei den 17-
Jährigen in der Einschätzung der Geschwindigkeit 
des Gegenverkehrs während des Abbiegens 
(21,5 %) und beim Erkennen der Absichten ande-
rer Verkehrsteilnehmer (22,0 %) Unsicherheiten 
auf. Darüber hinaus berichtet etwa ein Viertel der 
Begleiter (24,1 %) Unsicherheiten beim Einfädeln 
auf Autobahnen in den fließenden Verkehr. Am 
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häufigsten sehen die Begleiter gegen Ende der 
BF17-Zeit Probleme beim Einordnen auf mehrspu-
rigen Straßen in der Stadt (29,1 %), beim Überho-
len auf Landstraßen (31,7 %) und beim schnellen 
Reagieren auf unvorhergesehene Situationen 
(33,2 %). 

Die Selbst- und Fremdeinschätzung von Unsicher-
heiten in ausgewählten Fahrsituationen werden, 
analog zur Gegenüberstellung zum Zeitpunkt W1, 
in Tab. 12-7 zusammen dargestellt. Größere Ab-
weichungen im Anteil unsicherer Fahranfänger 
sind nur in drei Fahrsituationen festzuhalten: beim 
schnellen Reagieren auf unvorhergesehene Situa-
tionen, beim Fahren im Regen sowie beim Überho-
len auf der Autobahn.  

Die Rangplätze, die sich aus der relativen Häufig-
keit der als unsicher eingeschätzten Fahranfänger 
ergeben, sind sehr ähnlich und außer in der Ein-
schätzung für das Item „Überholen auf der Auto-
bahn“ nie um mehr als einen Rangplatz verschie-
den. In der Stärke des Zusammenhangs liegen die 
Werte, die sich aus den Einschätzungen in Welle 
W2 ergeben, auf einem vergleichbaren Niveau wie 
die aus der ersten Befragung berichteten Koeffi-
zienten. Sie reichen von mittelstark bis hin zu ge-
ring ausgeprägten Korrelationen. 

 

 

Begleiter: Unsicherheiten in  
bestimmten Verkehrssituationen 

n 

Unsicher 
gefühlt 

Nicht  
unsicher 
gefühlt 

Insgesamt 
Situation 
kam nicht 

vor (n) 

Zeilen-%  

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln.  
(Multitasking) 

399 24,1 75,9 100,0 128 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 387 15,5 84,5 100,0 137 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige Fahrspur 
einordnen. (Multitasking) 

406 29,1 70,9 100,0 119 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten. 
(Risikoeinschätzung) 

489 8,2 91,8 100,0 33 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig erkennen. 
(Risikoeinschätzung) 

491 22,0 78,0 100,0 34 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erkennen. 
(Wahrnehmung) 

493 12,6 87,4 100,0 31 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegenverkehrs 
richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

494 21,5 78,5 100,0 31 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 344 31,7 68,3 100,0 178 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 454 12,8 87,2 100,0 65 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 450 16,7 83,3 100,0 75 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen.  
(Risikoeinschätzung) 

385 33,2 66,8 100,0 138 

 

Tab. 12-6: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung von Unsicherheiten der Fahranfänger in den letzten vier Wochen durch den 
Begleiter; zweite Panelwelle – Häufigkeitsverteilung 
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Unsicherheit in bestimmten Verkehrssituationen 

Aus Sicht des … Stärke des 
Zusammen-
hangs zwi-
schen dem 

Elternteil und 
dem Fahran-

fänger
1)

 

… Fahr-
anfängers 

… befragten 
Elternteils 

… Fahr-
anfängers 

… befragten 
Elternteils 

Anteil unsicherer Fahr-
anfänger (Gesamt (n)) 

Rangplatz der potenziell 
verunsichernden Situation 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 31,7 31,7 1 2 ,477* 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene  
Situationen. (Risikoeinschätzung) 

28,5 33,2 2 1 ,370* 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige 
Fahrspur einordnen. (Multitasking) 

26,5 29,1 3 3 ,363* 

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln. 
(Multitasking) 

22,2 24,1 4 4 ,483* 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des  
Gegenverkehrs richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

20,5 21,5 5 6 ,245* 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig  
erkennen. (Risikoeinschätzung) 

19,4 22,0 6 5 ,206* 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 17,5 16,7 7 7 ,444* 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 16,7 12,8 8 9 ,411* 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell  
erkennen. (Wahrnehmung) 

14,5 12,6 9 10 ,354* 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 10,7 15,5 10 8 ,529* 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder 
achten. (Risikoeinschätzung) 

9,3 8,2 11 11 ,262* 

1) Zusammenhangsmaß Phi; 
*   Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseitige Signifikanz) 

Tab. 12-7: BF17-Teilnehmer: Unsicherheiten der Fahranfänger in den letzten vier Wochen; zweite Panelwelle – aus Sicht der 
Fahranfänger und ihrer Begleiter 

 

12.1.3 Selbsteinschätzung der Fahrfertigkeiten 
durch die 18-jährigen Fahranfänger 

Auch für die selbstständigen Fahranfänger werden 
in der FAB2014 die Unsicherheiten zu den glei-
chen Fahrsituationen erhoben. Tab. 12-8 doku-
mentiert die in der Befragung von Nichtteilnehmern 
am BF17 erfragten Fahrfertigkeiten und die Häu-
figkeiten zu entsprechenden Unsicherheiten. Ins-
gesamt, über alle elf erhobenen Items betrachtet, 
äußern 32,5 % der 18-jährigen Fahranfänger zu 
keiner dieser Fahrsituationen, 17,7 % zu einer und 
17,7 % zu zwei Fahrsituationen entsprechende 
Unsicherheiten in den letzten vier Wochen vor der 
Befragung. Mehr als drei von zehn Befragten 
(32,1 %) zeigen sich am Beginn ihrer Fahrkarriere 
in drei oder mehr Fahrsituationen unsicher.  

Das größte Unsicherheitspotenzial birgt für die be-
fragten 18-Jährigen ein Aspekt aus dem Bereich 
der Risikoeinschätzung, nämlich das schnelle Re-
agieren auf unvorhergesehene Situationen 
(35,4 %). Auch die zweit- und dritthäufigste Fahrsi-

tuation, in der sich die 18-Jährigen unsicher gefühlt 
haben, entstammen dieser Dimension: Je drei von 
zehn Befragten (30,7 %) fühlen sich unsicher beim 
Erkennen der Absichten anderer Verkehrsteilneh-
mer bzw. beim Überholvorgang auf Landstraßen 
(30,0 %). 

Von jeweils etwa einem Viertel bis zu einem Fünf-
tel der Befragten werden Unsicherheiten beim Ein-
ordnen in die richtige Fahrspur auf mehrspurigen 
innerstädtischen Straßen (25,2 %) und bei der 
Wahrnehmung der Geschwindigkeit des Gegen-
verkehrs beim Linksabbiegen (23,0 %) zugegeben.  

Nur selten berichten die 18-jährigen Fahranfänger 
von Unsicherheiten bei Überholvorgängen auf der 
Autobahn (12,5 %) oder bei der Beachtung von 
Fußgängern, Radfahrern und Kindern (10,4 %). Al-
lerdings sind Überholvorgänge auf der Autobahn 
oder auf der Landstraße jene beiden Fahrsituatio-
nen, denen die befragten Fahranfänger bisher 
noch am wenigsten ausgesetzt waren.  
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Unsicherheiten in  
bestimmten Verkehrssituationen 

n 

Unsicher 
gefühlt 

Nicht unsi-
cher ge-

fühlt 
Insgesamt 

Situation 
kam nicht 

vor 

Zeilen-% n 

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln.  
(Multitasking) 

563 22,0 78,0 100,0 275 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 551 12,5 87,5 100,0 283 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige Fahrspur 
einordnen. (Multitasking) 

677 25,2 74,8 100,0 158 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten. 
(Risikoeinschätzung) 

795 10,4 89,6 100,0 39 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig erkennen. 
(Risikoeinschätzung) 

797 30,7 69,3 100,0 39 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erkennen. 
(Wahrnehmung) 

798 15,8 84,2 100,0 36 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegenverkehrs 
richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

780 23,0 77,0 100,0 54 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 434 30,0 70,0 100,0 401 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 638 19,6 80,4 100,0 195 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 727 17,8 82,2 100,0 107 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen. (Ri-
sikoeinschätzung) 

615 35,4 64,6 100,0 219 

 

Tab. 12-8: 18-jährige Fahranfänger: Selbstberichtete Unsicherheiten in den letzten vier Wochen 

 

Die Bilder 12-25 bis 12-35 differenzieren die Ein-
zelitems der Fahrfertigkeiten der 18-jährigen Fahr-
anfänger nach den Merkmalen der unabhängigen 
Variablen. In den Abbildungen sind erneut aus-
schließlich die Anteile der unsicheren Befragten 
abgetragen. Folgende Aspekte lassen sich in der 
Gesamtschau aller Ergebnisdarstellungen zusam-
menfassen: 

 Weitgehende Unterschiede zwischen den Ka-
tegorien der unabhängigen Variablen lassen 
sich nur hinsichtlich des Geschlechts verallge-
meinern. Bei acht der elf Items zu den Fahrfer-
tigkeiten unterscheiden sich Frauen und Män-
ner signifikant hinsichtlich ihrer selbstberichte-
ten Unsicherheit. Dabei sind die Anteile der 
Fahranfängerinnen, die Unsicherheiten in der 
beschriebenen Verkehrssituation zugeben, 
stets signifikant höher als jene der männlichen 
Fahranfänger.54F

130  

 In der Verkehrssituation mit dem größten Unsi-
cherheitspotenzial, die Absichten anderer Ver-
kehrsteilnehmer richtig zu erkennen (vgl. Bild 
12-29), zeigen sich verallgemeinerbare Unter-
schiede nach dem Schulabschluss und dem 
Ausbildungsstatus der Fahranfänger: Hier füh-

                                                      
130

  Keine solchen Unterschiede lassen sich bei den folgenden 
Fahrfertigkeiten finden: „Die Absichten anderer Verkehrs-
teilnehmer richtig erkennen“, „Die Vorfahrtsregelung an ei-
ner Kreuzung schnell erkennen“ und „Beim Fahren auf 
Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten“. 

len sich größere Anteile der Befragten mit ei-
nem Schulabschluss ab der Hochschulreife 
deutlich unsicherer als Befragte mit Schulab-
schlüssen bis zur Mittleren Reife. Das Gleiche 
gilt auch für stärker unsichere Schüler im Ver-
gleich zu weniger unsicheren Auszubildenden 
und Nicht-Auszubildenden.  

 Der Raumbezug zeigt sich nur bei zwei Items 
als inhaltlich relevante Unterscheidungsgröße, 
jedoch ohne einheitliche Aussagekraft. Bei Vor-
fahrtsregelungen an Kreuzungen ist ein größe-
rer Anteil an Befragten aus den neuen Bundes-
ländern unsicher als unter ihren Pendants aus 
den alten Bundesländern (vgl. Bild 12-30). Das 
Überholen auf der Autobahn macht den Fahr-
anfängern aus Agglomerationen größere Prob-
leme als den 18-Jährigen aus verstädterten o-
der ländlichen Regionen (vgl. Bild 12-26).55F

131 

 Schließlich zeigen sich Früheinsteiger hinsicht-
lich dreier Verkehrssituationen signifikant weni-
ger unsicher als Fahranfänger, die zu einem 
späteren Zeitpunkt in ihrem 19. Lebensjahr in 
die Pkw-Mobilität eingestiegen sind. Dies betrifft 
die Aspekte des Überholens auf der Autobahn 
(vgl. Bild 12-26), der Einordnung auf die beab-

                                                      
131

  Hierbei ist jedoch zu beachten, dass Fahranfänger aus Ag-
glomerationen deutlich größere Anteile ihrer bisherigen 
Fahrleistung auf Bundesautobahnen erbracht haben als 18-
Jährige aus verstädterten oder ländlichen Regionen (vgl. 
Abschnitt 5.2).  
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sichtigte Fahrspur (vgl. Bild 12-27) und des 
schnellen Reagierens auf unvorhergesehene 
Situationen (vgl. Bild 12-35).  

 

 

 
 

  

Bild 12-25: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr ein-
fädeln; Anteil der unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-26: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Überholen auf der Autobahn; Anteil der unsiche-
ren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-27: 18-jährige Fahranfänger:  Unsicher in folgender Verkehrssituation: In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die rich-
tige Fahrspur einordnen; Anteil der unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-28: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kin-
der achten; Anteil der unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-29: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig 
erkennen; Anteil der unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-30: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell 
erkennen; Anteil der unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-31: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des 
Gegenverkehrs richtig einschätzen; Anteil der unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-32: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Überholen auf Landstraßen; Prozentanteil der 
unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-33: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Fahren im Regen; Anteil der unsicheren Fahran-
fänger – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-34: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht; Anteil der 
unsicheren 18-jährigen Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-35: 18-jährige Fahranfänger: Unsicher in folgender Verkehrssituation: Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situ-
ationen; Anteil der unsicheren Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen    
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Mit zunehmender Fahrleistung steigt die Wahr-
scheinlichkeit, dass die Fahranfänger bestimmte 
Verkehrssituationen auch bereits erlebt haben. Um 
dies nachzuvollziehen wird die aufsummierte Wo-
chenfahrleistung aller 18-Jährigen am Median (x෤ = 
71,5 km) dichotomisiert in die beiden Gruppen der 
Wenig- und der Vielfahrer. In der statistischen Ana-
lyse zeigt sich, dass alle elf Verkehrssituationen 
bei Wenigfahrern bisher signifikant öfter noch gar 
nicht vorkamen.  

 

Unsicherheiten in 
bestimmten Verkehrssituationen 

Wenig-
fahrer1) 

Viel-
fahrer1) 

% 

Auf der Autobahn in den fließenden  
Verkehr einfädeln. (Multitasking) 

24,7 22,0 

Überholen auf der Autobahn.  
(Fahrmanöver) 

15,3 10,2 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in 
die richtige Fahrspur einordnen.  
(Multitasking) 

26,1 25,2 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer 
und Kinder achten. (Risikoeinschätzung) 

11,1 7,6 

Die Absichten anderer Verkehrsteil-
nehmer richtig erkennen.  
(Risikoeinschätzung) 

27,5 34,0 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung 
schnell erkennen. (Wahrnehmung) 

17,4 14,1 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit 
des Gegenverkehrs richtig einschätzen. 
(Wahrnehmung) 

26,7 20,9 

Überholen auf Landstraßen.  
(Risikoeinschätzung) 

33,1 28,6 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 20,8 16,8 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. 
(Fahrmanöver) 

18,7 15,7 

Schnelles Reagieren auf unvorhergese-
hene Situationen. (Risikoeinschätzung) 

42,9 29,8 

1)  Am Median dichotomisierte Wochenfahrleistung aller 18-
jähriger Fahranfänger. 

Signifikante Unterschiede zwischen den Gruppen sind grau un-
terlegt; 

Tab. 12-9: 18-jährige Fahranfänger: Selbstberichtete Unsi-
cherheiten der Fahranfänger – nach der Fahr-
leistung 

 

Tab. 12-9 unterscheidet Viel- und Wenigfahrer hin-
sichtlich der Anteile, in denen sich die Befragten in 
den enumerierten Verkehrssituationen unsicher 
gefühlt haben. Dabei lassen sich lediglich drei Un-
terschiede verallgemeinern, wobei Vielfahrer häu-
figer Unsicherheiten beim richtigen Erkennen der 
Absichten anderer Verkehrsteilnehmer artikulieren 
und Wenigfahrer häufiger unsicher sind beim 

schnellen Reagieren auf unvorhergesehene Situa-
tionen sowie beim Einschätzen der Geschwindig-
keit des Gegenverkehrs beim Linksabbiegen. Da-
mit macht sich zum frühen Zeitpunkt der Befragung 
in der Fahrkarriere der 18-Jährigen die (meist erst 
geringe) Fahrerfahrung noch nicht verbreitet im Si-
cherheitsempfinden der Fahranfänger bemerkbar.  

Hinsichtlich der Unsicherheiten bei bestimmten 
Fahrfertigkeiten lassen sich die Stichproben der 
17- und 18-jährigen Fahranfänger vergleichen. Am 
Beginn ihrer Fahrkarriere zeigen die Antworten für 
zwei Items zu Fahrmanövern eine nennenswerte 
statistische Relevanz an. Beim Fahren im Regen 
(18-jährige Fahranfänger: 19,6 %; BF17-Teilneh-
mer: 13,1 %) und beim Fahren bei Dunkelheit bzw. 
in der Nacht (18-jährige Fahranfänger: 17,8 %; 
BF17-Teilnehmer: 14,5 %) berichten die 18-
jährigen Fahranfänger aus den vier Wochen vor 
der Befragung W1 eine größere Unsicherheit als 
die 17-jährigen Teilnehmer am Begleiteten Fahren.  

Darüber hinaus soll auch ein Vergleich zwischen 
den Fahrfertigkeiten der selbstständigen 18-jähri-
gen und der 17-jährigen begleiteten Panelteilneh-
mer am Ende der Begleitzeit gezogen werden. Das 
BF17 ist eine protektive Verkehrssicherheitsmaß-
nahme, während der die Fahranfänger im Realver-
kehr unter Begleiteraufsicht Fahrerfahrung sam-
meln und Fahrfertigkeiten einüben können. Am 
Ende der Begleitzeit sollen die Jugendlichen Fahr-
kompetenzen entwickelt haben, die ihnen helfen, 
sich im selbstständigen Fahren unfallfrei zu be-
währen. Diese Einübungszeit haben 18-jährige 
Fahranfänger, die ihre Pkw-Fahrerlaubnis im her-
kömmlichen Modus erworben haben, nicht. Daher 
bietet der Vergleich der Unsicherheiten in den er-
hobenen Fahrsituationen zwischen 17-Jährigen 
am Ende der Begleitzeit und 18-jährigen Fahrnovi-
zen die Gelegenheit zur Bewertung, ob BF17-
Teilnehmer sich in der Begleitphase einen Vor-
sprung in den erhobenen Fahrfertigkeiten „erfah-
ren“ konnten. In den elf statistischen Vergleichs-
analysen zeigt sich lediglich für eine der themati-
sierten Verkehrssituationen aus dem Bereich der 
Risikoeinschätzung ein statistisch verallgemeiner-
barer Unterschied zwischen den Antworten der 18-
jährigen Fahranfänger und der BF17-Teilnehmer 
zum Befragungszeitpunkt W2. BF17-Teilnehmer 
fühlen sich am Ende ihrer BF17-Zeit sicherer im 
richtigen Erkennen der Absichten anderer Ver-
kehrsteilnehmer (18-jährige Fahranfänger: 30,7 %; 
BF17-Teilnehmer: 19,4 %).  
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Eltern: Unsicherheiten in  
bestimmten Verkehrssituationen 

n 

Unsicher 
gefühlt 

Nicht  
unsicher 
gefühlt 

Insgesamt 
Situation 
kam nicht 

vor (n) 

Zeilen-%  

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln.  
(Multitasking) 

209 22,6 77,4 100,0 148 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 187 15,3 84,7 100,0 167 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige Fahrspur 
einordnen. (Multitasking) 

252 22,7 77,3 100,0 103 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder achten. 
(Risikoeinschätzung) 

314 10,2 89,8 100,0 40 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig erkennen. 
(Risikoeinschätzung) 

314 26,2 73,8 100,0 42 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell erkennen. 
(Wahrnehmung) 

321 13,3 86,7 100,0 35 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des Gegenverkehrs 
richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

300 17,6 82,4 100,0 56 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 184 21,1 78,9 100,0 172 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 240 11,2 88,8 100,0 114 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 261 13,0 87,0 100,0 96 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene Situationen.  
(Risikoeinschätzung) 

239 29,0 71,0 100,0 117 

 

Tab. 12-10: 18-jährige Fahranfänger: Unsicherheiten der Fahranfänger in den letzten vier Wochen – Fremdeinschätzung durch 
den Elternteil 

 

Unsicherheit in bestimmten Verkehrssituationen 

Aus Sicht des … Stärke des 
Zusammen-
hangs zwi-
schen dem 

Elternteil und 
dem Fahran-

fänger
1)

 

… Fahr-
anfängers 

… befragten 
Elternteils 

… Fahr-
anfängers 

… befragten 
Elternteils 

Anteil unsicherer Fahr-
anfänger (Gesamt (n)) 

Rangplatz der potenziell 
verunsichernden Situation 

Schnelles Reagieren auf unvorhergesehene  
Situationen. (Risikoeinschätzung) 

35,4 29,0 1 1 ,470* 

Die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig  
erkennen. (Risikoeinschätzung) 

30,7 26,2 2 2 ,301* 

Überholen auf Landstraßen. (Risikoeinschätzung) 30,0 21,1 3 5 ,522* 

In der Stadt auf mehrspurigen Straßen in die richtige 
Fahrspur einordnen. (Multitasking) 

25,2 22,7 4 3 ,401* 

Beim Linksabbiegen die Geschwindigkeit des  
Gegenverkehrs richtig einschätzen. (Wahrnehmung) 

23,0 17,6 5 6 ,267* 

Auf der Autobahn in den fließenden Verkehr einfädeln. 
(Multitasking) 

22,0 22,6 6 4 ,564* 

Fahren im Regen. (Fahrmanöver) 19,6 11,2 7 10 ,478* 

Fahren bei Dunkelheit / in der Nacht. (Fahrmanöver) 17,8 13,0 8 9 ,410* 

Die Vorfahrtsregelung an einer Kreuzung schnell  
erkennen. (Wahrnehmung) 

15,8 13,3 9 8 ,363* 

Überholen auf der Autobahn. (Fahrmanöver) 12,5 15,3 10 7 ,536* 

Beim Fahren auf Fußgänger, Radfahrer und Kinder 
achten. (Risikoeinschätzung) 

10,4 10,2 11 11 ,228* 

1) Zusammenhangsmaß Phi; 
*   Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseitige Signifikanz) 

Tab. 12-11: 18-jährige Fahranfänger: Unsicherheiten der Fahranfänger in den letzten vier Wochen – aus Sicht der Fahranfänger 
und ihrer Elternteile 
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12.1.4 Gegenüberstellung der Selbst- und 
Fremdeinschätzung der Fahrfertigkeiten 
der 18-jährigen Fahranfänger  

Bei der in Abschnitt 12.3 vorgestellten Selbstein-
schätzung der eigenen Fahrfertigkeiten handelt es 
sich um eine subjektive Bewertung der Fahranfän-
ger. Zur Beurteilung der Verhältnismäßigkeit dieser 
Selbsteinschätzung sollten auch die befragten El-
ternteile in ihrem Teil des Online-Fragebogens die 
Unsicherheit ihrer Söhne oder Töchter in den un-
terschiedenen Verkehrssituationen beurteilen.  

Beinahe jedes dritte befragte Elternteil sieht beim 
Fahranfänger Unsicherheiten bei der schnellen 
Reaktion auf unvorhergesehene Situationen und 
etwas mehr als ein Viertel der Eltern (26,2 %) 
schätzt den Sohn bzw. die Tochter bei der Aufga-
be, die Absichten der anderen Verkehrsteilnehmer 
richtig zu erkennen, noch als unsicher ein (vgl. 
Tab. 12-10). Zudem sind 22,7 % der Meinung, 
dass der Fahranfänger in der Stadt auf mehrspuri-
gen Straßen Probleme beim Einordnen in die rich-
tige Fahrspur hat. Etwa gleich viele Befragte sehen 
Schwierigkeiten bei Tochter bzw. Sohn, wenn es 
zum Einfädeln in den fließenden Verkehr auf Auto-
bahnen kommt. Das Überholen auf der Autobahn 
(8,1 %) und das Fahren im Regen (7,5 %) bereitet 
den Fahranfängern nach Meinung der Eltern am 
wenigsten Probleme. 

Interessanterweise bringen vier Fünftel der Eltern 
(80,0 %) zum Ausdruck, dass ihr Kind sich in kei-
ner der enumerierten Verkehrssituationen in den 
letzten vier Wochen unsicher gefühlt hat. Dem ste-
hen nur 32,5 % der Fahranfänger gegenüber, die 
keine Unsicherheit berichten. 6,5 % der befragten 
Eltern erkennen lediglich eine Unsicherheit und 
etwa jeder zehnte befragte Erwachsene macht 
entweder zwei oder mehr Unsicherheiten bei sei-
nem Auto fahrenden Kind aus.  

Der direkte Vergleich der Selbst- und der Fremd-
einschätzung der Fahrfertigkeiten der 18-Jährigen 
ist in Tab. 12-11 abgetragen. Die Reihung der ab-
gefragten Verkehrssituationen orientiert sich am 
Ausmaß des Unsicherheitspotenzials, wie es von 
den Fahranfängern selbst zum Ausdruck gebracht 
wird.56F In der direkten Gegenüberstellung der Anteile 
unsicherer Fahranfänger ist das schnelle Reagie-
ren auf unvorhergesehene Situationen sowohl aus 
Sicht der Fahranfänger als auch aus der Perspek-
tive der Eltern die potenziell am stärksten verunsi-
chernde Verkehrssituation. Der Zusammenhang 
zwischen der Einschätzung des Unsicherheitspo-
tenzials dieser Fahrsituation durch die Fahranfän-
ger und die Eltern ist gering bis mittel. Als ähnlich 
schwierig schätzen die 18-Jährigen und ihre Eltern 

die beiden Situationen mit dem größten Unsicher-
heitspotenzial ein, zum einen schnell auf unvor-
hergesehene Situationen zu reagieren (Fahran-
fänger: 35,4 %, Eltern: 29,0 %) und zum anderen 
die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer richtig 
zu erkennen (Fahranfänger: 30,7 %, Eltern: 
26,2 %). Die diesbezügliche Übereinstimmung der 
Antworten zwischen den Fahranfängern und ihren 
Eltern ist, gemessen am Korrelationskoeffizienten, 
gering ausgeprägt. 

Die Rangfolge der Verkehrssituationen, in denen 
sich die 18-Jährigen selbst bzw. die Elternteile ihre 
Kinder als unsicher einschätzen, divergiert bereits 
ab dem dritten Rang, allerdings nur mit geringen 
Abweichungen. Die größte Differenz von drei Rän-
gen ergibt sich für die Einschätzung des Unsicher-
heitspotenzials der Fahrten im Regen und für das 
Überholen auf der Autobahn. 

 

12.1.5 Zusammenfassung 

Bei der differenzierten Betrachtung der Einschät-
zung der eigenen Fahrfertigkeiten fällt über alle 
Gruppen und Befragungszeitpunkte ein ge-
schlechtsspezifischer Unterschied auf. Dieser äu-
ßert sich darin, dass sich weibliche Fahrerinnen in 
fast allen abgefragten Fahrsituationen unsicherer 
einschätzen als männliche Fahrer. 

Unter den Fahrsituationen, die besonders häufig 
Unsicherheiten bei den begleiteten Neulingen her-
vorrufen, finden sich Verkehrssituationen, die dem 
Multitasking und der Risikoeinschätzung zuzuord-
nen sind. So bereitet es den BF17-Teilnehmern zu 
Beginn ihrer Fahrkarriere die größten Probleme, 
die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer einzu-
schätzen, auf Landstraßen zu überholen sowie 
schnell auf unvorhergesehene Situationen zu rea-
gieren. In der Wiederholungsbefragung gegen En-
de ihrer Begleitzeit berichten die noch aktiv beglei-
teten Jugendlichen das größte Ausmaß an Unsi-
cherheiten beim Überholen auf Landstraßen, beim 
schnellen Reagieren auf unvorhergesehene Situa-
tionen und beim Einordnen auf mehrspurigen 
Straßen. 

Vielfahrer unter den BF17-Teilnehmern zeigen – 
im Vergleich zu Wenigfahrern – bereits kurz nach 
Beginn der Begleitzeit signifikant weniger Proble-
me dabei, sich auf der Autobahn in den fließenden 
Verkehr einzufädeln, die Vorfahrtsregelung an 
Kreuzungen schnell zu erkennen und schnell auf 
unvorhergesehene Situationen zu reagieren. 

Bei der Betrachtung der intraindividuellen Entwick-
lung der Selbsteinschätzung zwischen den zwei 
Befragungszeitpunkten können in Bezug auf fol-
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gende Verkehrssituationen signifikante Verbesse-
rungen von der ersten zur Wiederholungsbefra-
gung festgestellt werden: 

 Beim Einfädeln in den fließenden Verkehr auf 
Autobahnen,  

 beim Erkennen von Absichten anderer Ver-
kehrsteilnehmer, 

 beim Einschätzen der Geschwindigkeit des Ge-
genverkehrs während des Linksabbiegens und  

 beim schnellen Reagieren auf unvorhergese-
hene Situationen.  

Eine umgekehrte Entwicklung, nämlich eine statis-
tisch signifikante Erhöhung der Unsicherheit von 
der ersten zur zweiten Befragungswelle ist dage-
gen beim Fahren im Regen zu verzeichnen.  

Stellt man die Selbsteinschätzung des BF17-Teil-
nehmers und die Fremdeinschätzung der Begleit-
person in der ersten Befragungswelle gegenüber, 
so zeigt sich, dass Jugendliche und Begleiter in 
Bezug auf die häufigste und zweithäufigste Unsi-
cherheit (schnelles Reagieren auf unvorhergese-
hene Situationen, Überholen auf Landstraßen) 
ähnliche Eindrücke berichten. Zudem stimmen die 
Jugendlichen und ihre Begleiter in ihren Einschät-
zungen über das schnelle Reagieren auf neue Si-
tuationen und über das Überholen auf Landstra-
ßen außerordentlich überein. Größere Differenzen 
zwischen den Selbst- und Fremdeinschätzungen 
unsicherer Fahranfänger treten insbesondere für 
das schnelle Erkennen der Vorfahrtsregelung an 
einer Kreuzung und beim Überholen auf Autobah-
nen auf. Besonders uneinheitlich sind die Selbst- 
und Fremdeinschätzungen in Bezug auf das Er-
kennen der Absichten anderer Verkehrsteilnehmer, 
das Beachten von Fußgängern, Radfahrern und 
Kindern sowie das Fahren in der Dunkelheit. 

Gegen Ende des BF17 sind dagegen größere Ab-
weichungen zwischen Selbst- und Fremd-
einschätzung im Anteil unsicherer Fahranfänger 
nur in drei Fahrsituationen festzuhalten: beim 
schnellen Reagieren auf unvorhergesehene Situa-
tionen, beim Fahren im Regen sowie beim Überho-
len auf der Autobahn.  

Für 18-jährige Fahranfänger birgt ein Aspekt aus 
dem Bereich der Risikoeinschätzung das größte 
Unsicherheitspotenzial, nämlich das schnelle Rea-
gieren auf unvorhergesehene Situationen. Auch 
die zweit- und dritthäufigste Fahrsituation, in der 
sich die 18-Jährigen unsicher gefühlt haben, ent-
stammen dieser Dimension: Je drei von zehn Be-
fragten fühlen sich unsicher beim Erkennen der 
Absichten anderer Verkehrsteilnehmer bzw. beim 
Überholvorgang auf Landstraßen. 

Zwischen Viel- und Wenigfahrern lassen sich unter 
den 18-Jährigen lediglich drei Unterschiede verall-
gemeinern, wobei Vielfahrer häufiger Unsicherhei-
ten beim richtigen Erkennen der Absichten anderer 
Verkehrsteilnehmer artikulieren und Wenigfahrer 
häufiger unsicher sind beim schnellen Reagieren 
auf unvorhergesehene Situationen sowie beim 
Einschätzen der Geschwindigkeit des Gegenver-
kehrs beim Linksabbiegen. 

Stellt man auch bei der Selbsteinschätzung der 18-
Jährigen die Fremdeinschätzung eines Elternteils 
gegenüber, so zeigt sich, dass das schnelle Rea-
gieren auf unvorhergesehene Situationen sowohl 
aus Sicht der Fahranfänger als auch aus der Per-
spektive der Eltern die potenziell am stärksten ver-
unsichernde Verkehrssituation ist. Als ähnlich 
schwierig schätzen die 18-Jährigen und ihre Eltern 
die beiden Situationen mit dem größten Unsicher-
heitspotenzial ein, zum einen schnell auf unvor-
hergesehene Situationen zu reagieren und zum 
anderen die Absichten anderer Verkehrsteilnehmer 
richtig zu erkennen. Die größte Differenz ergibt 
sich für die Einschätzung des Unsicherheitspoten-
zials der Fahrten im Regen und für das Überholen 
auf der Autobahn. 

Im Vergleich der 18-jährigen Fahranfänger und der 
BF17-Teilnehmer zum Befragungszeitpunkt W2 
zeigt sich, dass 17-Jährige sich am Ende ihrer Be-
gleitzeit im Erkennen der Absichten anderer Ver-
kehrsteilnehmer sicherer fühlen als 18-Jährige am 
Beginn ihrer Fahrkarriere. In dieser Hinsicht profi-
tieren BF17-Teilnehmer im Zuge ihrer Begleitpha-
se bei der Risikoeinschätzung.  

 

12.2 Subjektive Indikatoren des Fahr-
erfahrungsaufbaus 

In der FAB2014 erheben sieben weitere Items den 
subjektiven Eindruck der 17- und 18-jährigen Fahr-
anfänger dahingehend, wie sich ihre Fahrfertigkei-
ten seit der Aushändigung der Prüfbescheinigung 
bzw. des Führerscheins fortentwickelt haben. Ihre 
Einschätzung für jede der vorgegebenen Aussa-
gen zu wahrgenommenen Fortschritten beim Auto-
fahren äußerten die Fahranfänger, ebenso wie die 
befragten Begleiter und Elternteile, auf einer fünf-
stufigen Antwortskala von „Trifft überhaupt nicht 
zu“ (Kategorienwert „1“) bis „Trifft voll und ganz zu“ 
(Kategorienwert „5“). Während die Teilgruppe der 
18-Jährigen diese Fragen bei ihrer einmaligen Be-
fragung kurz nach Beginn der Fahrkarriere beant-
wortete, wurden die 17-jährigen Fahranfänger 
hierzu am Ende ihrer Begleitphase befragt. Die 
subjektiven Einschätzungen der BF17-Teilnehmer 
über ihre Fortschritte beim Fahren basieren des-
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halb auf einer größeren Fahrerfahrung als jene der 
18-Jährigen. 

 

12.2.1 Subjektive Indikatoren des Fahrerfah-
rungsaufbaus für BF17-Teilnehmer 

12.2.1.1 Selbsteinschätzung der subjektiven 
Indikatoren 

Die sieben Items, mit denen die BF17-Teilnehmer 
ihre wahrgenommenen Fortschritte zum Ausdruck 
bringen sollten, sind in Bild 12-36 dargestellt. Der 
Indikator „Ich beherrsche das Auto besser“ wird 
von 61,8 % der Jugendlichen gegen Ende ihrer 

Begleitzeit als „voll und ganz“ zutreffend bestätigt. 
Ein weiteres Drittel (33,5 %) hält fest, dass die 
Aussage für sie „eher“ zutrifft. Nur 3,4 % sind sich 
darüber nicht sicher und kaum einer der Befragten 
(1,4 %) kann in seiner Fahrzeugbeherrschung bis-
her keine Besserung erkennen.  

Das hier abgefragte Anzeichen für einen Fortschritt 
beim Führen des Pkws machen signifikant häufiger 
die männlichen Befragten für sich geltend (vgl. Bild 
12-37). In den übrigen Subgruppen lassen sich 
keine verallgemeinerbaren Unterschiede nachwei-
sen. 

 

 

 
 

Bild 12-36: BF17-Teilnehmer: Häufigkeitsverteilung der Indikatoren des Fahrerfahrungsaufbaus aus Sicht der Fahranfänger  

 

 
 

Bild 12-37: BF17-Teilnehmer: Selbsteinschätzung des Fahranfängers „Ich beherrsche das Auto besser“ als Indikator des Fahr-
erfahrungsaufbaus – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-38: BF17-Teilnehmer: Selbsteinschätzung des Fahranfängers „Ich fahre immer öfter vorausschauend“ als Indikator des 
Fahrerfahrungsaufbaus – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 12-39: BF17-Teilnehmer: Selbsteinschätzung des Fahranfängers „Ich werde beim Fahren entspannter“ als Indikator des 
Fahrerfahrungsaufbaus – nach relevanten Subgruppen 

 

Etwas zurückhaltender, aber ebenso eindeutig 
bemerken die 17-jährigen Fahranfänger an ihrem 
Fahrverhalten, dass sie immer öfter vorausschau-
end fahren (vgl. Bild 12-36). Für 41,0 % der Be-
fragten trifft dies „voll und ganz“ zu, für 44,9 % „e-
her“. Etwa jeder neunte begleitete Fahranfänger 
(11,6 %) sieht hinsichtlich seines vorausschauen-
den Fahrens nur in Teilen Fortschritte und 2,2 % 
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Teilgruppen sind in keiner der relevanten Sub-
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zeichen hierfür (vgl. Bild 12-36). Nur 5,5 % der 
Fahranfänger im Begleiteten Fahren sind am Ende 
der Begleitphase nicht wesentlich entspannter und 
2,5 % deklarieren diesen Indikator für nicht zutref-
fend. In Bild 12-39 werden die mittleren Werte für 
die unterschiedenen Teilgruppen dargestellt. Nen-
nenswerte Differenzen sind darin nicht zu erken-
nen und lassen sich statistisch auch nicht nach-
weisen. 

Auch die Selbstsicherheit beim Fahren ist in der 
subjektiven Wahrnehmung der begleiteten Fahran-
fänger deutlich gestiegen. Insgesamt 88,8 % hal-
ten dieses Anzeichen für sich selbst als „eher“ oder 
„voll und ganz“ zutreffend (vgl. Bild 12-36). Wäh-

4,2 4,2 4,3 4,3 4,2 4,2 4,3
4,0 4,3 4,2 4,3 4,3 4,2 4,2 4,3 4,2 4,3 4,2 4,2

1

2

3

4

5

Mittelwert

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status

überhaupt 
nicht

voll und
ganz

Trifft 
… zu

4,5 4,4 4,6 4,4 4,5 4,5 4,4 4,4 4,5 4,5 4,4
4,5

4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,5 4,4

5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
4,0

5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

1

2

3

4

5

Mittelwert Median

voll und
ganz

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Bisherige 
Dauer BF17

Schul-
abschluss

Teilnahme-
status

Trifft… 
zu

überhaupt
nicht



 

 

317

rend 8,5 % der begleiteten Novizen eine gewon-
nene Selbstsicherheit beim Fahren bei sich noch 
teilweise erkennen, fehlt 2,8 % der Eindruck, dass 
sie an Selbstsicherheit zugelegt haben. In der Be-
wertung dieses Items zeigen die unterschiedenen 
Teilgruppen in Bild 12-40 für das Geschlecht und 
die regionale Herkunft bemerkenswerte und verall-
gemeinerbare Abweichungen. Dort zeigen sich die 
männlichen Fahranfänger und Jugendliche aus 
den alten Bundesländern im Vergleich zu ihren je-
weiligen Pendants als selbstsicherer. 

Auch gelegentlich schneller zu fahren als erlaubt, 
wertet ein Drittel der BF17-Teilnehmer (33,3 %) als 

Indiz für Fortschritte beim Fahren (vgl. Bild 12-36). 
Für weitere 29,6 % ist eine zeitweilige Tempoüber-
schreitung nur bedingt ein Indikator für den eige-
nen Fahrerfahrungsaufbau. 37,1 % der BF17-Teil-
nehmer können Geschwindigkeitsübertretungen 
nicht mit Fortschritten beim Autofahren in Verbin-
dung bringen. Mit Blick auf das Set der relevanten 
Subgruppen ist kein Unterschied zwischen einzel-
nen Kategorien statistisch relevant (vgl. Bild 12-
41). 

 

 

 
 

Bild 12-40: BF17-Teilnehmer: Selbsteinschätzung des Fahranfängers „Ich werde beim Fahren selbstsicherer“ als Indikator des 
Fahrerfahrungsaufbaus – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 12-41: BF17-Teilnehmer: Selbsteinschätzung des Fahranfängers „Ich fahre auch mal etwas schneller als erlaubt“ als Indi-
kator des Fahrerfahrungsaufbaus – nach relevanten Subgruppen 
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Insgesamt 54 aktive oder ehemalige BF17-Teilneh-
mer nennen andere Indikatoren als die standard-
mäßig vorgelegten, an denen sie Fortschritte beim 
Autofahren festmachen (vgl. Bild 12-36). Von der 
Betrachtung der Antworthäufigkeiten und der Sub-
gruppen für die aktiven BF17-Teilnehmer wird an 
dieser Stelle abgesehen, da die frei formulierten 
Indikatoren der Jugendlichen inhaltlich stark unter-
schiedliche Themenfelder beschreiben und eine 
einheitliche Auswertung nicht sinnvoll erscheint. 
Die Einzelangaben der Fahranfänger betreffen di-
verse subjektive Indizien, an denen ein verbesser-
tes Fahrverhalten wahrgenommen wird. Diese 
werden nach häufig genannten Themen kategori-
siert und in Tab. 12-12 dargestellt.132  

 

Andere Indikatoren  
für Fortschritte beim Autofahren 

BF17-
Teilnah-

mestatus: 
Aktiv 

BF17-
Teilnah-

mestatus:
Ehemalig 

% 

Fahrzeugbedienung, Fahrmanöver 28,1 23,8 

Reaktionen der Begleiter 12,5 9,5 

Bessere Fahrfertigkeiten 12,5 14,3 

Fahrautomatismen, Entspannung, 
Angstfreiheit 

3,1 9,5 

Feedback zum Fahrstil 21,9 9,5 

Mehr Spaß beim Fahren 21,9 23,8 

Sonstiges 21,9 9,5 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 32 21 
 

Tab. 12-12: BF17-Teilnehmer: Andere subjektive Indikato-
ren des Fahrerfahrungsaufbaus  

 

Unter den aktiven BF17-Teilnehmern beziehen 
sich 28,1 % der freien Textantworten auf Indikato-
ren, die der Fahrzeugbedienung bzw. Fahrmanö-
vern zuzuordnen sind. Etwa je ein Fünftel der Ju-
gendlichen, die noch im BF17 aktiv sind und An-
gaben zu anderen Indikatoren machen, erkennt im 
Feedback zum Fahrtstil (21,9 %) und am wach-
senden Fahrspaß (21,9 %) Anzeichen für einen 
Fortschritt beim Autofahren. Anhand der Reaktio-
nen der Begleiter (12,5 %) und besserer Fahrfer-
tigkeiten (12,5 %) nehmen weitere Fahranfänger 
ihre Entwicklung beim Autofahren wahr. Nur weni-
ge aktive BF17-Teilnehmer (3,1 %) meinen, in der 
zunehmenden Routine, z. B. durch Fahrautoma-
tismen und entspannteres Fahren, ihre Fortschritte 
zu erkennen.  

                                                      
132

 Dort und im beschreibenden Fließtext werden die unge-
wichteten Häufigkeiten der frei formulierten Antworten do-
kumentiert. 

Ehemalige BF17-Teilnehmer sehen ihre Fortschrit-
te zu je einem knappen Viertel in der Fahrzeugbe-
dienung (23,8 %) und im zunehmenden Fahrspaß 
(23,8 %). 14,3 % formulieren Indikatoren, die als 
bessere Fahrfertigkeiten zusammengefasst wer-
den. Gleich viele ehemalige BF17-Teilnehmer 
messen ihre Fortschritte an besseren Fahrautoma-
tismen (9,5 %) und am Feedback zu ihrem Fahrstil 
(9,5 %).  

Die bisherigen Items geben einen Überblick, an-
hand welcher Indikatoren die BF17-Teilnehmer ei-
ne Verbesserung ihres Fahrverhaltens bemerken. 
Abschließend stellte ein komplementäres Item 
Fortschritte beim Fahren in Frage. Die entspre-
chende Aussage finden lediglich 1,9 % der Befrag-
ten „voll und ganz“ und 3,6 % „eher“ zutreffend 
(vgl. Bild 12-36). Demgegenüber stehen zusam-
mengenommen 87,2 % der begleiteten Fahranfän-
ger, die diese Aussage für sich ablehnen, und wei-
tere 7,3 % die zumindest in Teilen Fortschritte 
wahrnehmen. Die Wahrnehmung über ausgeblie-
bene Fortschritte beim Fahren ist für keine der in 
Bild 12-42 differenzierten Subgruppen in besonde-
rer Weise verschieden. 

Insgesamt ergibt sich aus der Beantwortung dieser 
Fragenbatterie ein konsistentes Bild: Das BF17 
wird von den Befragten subjektiv als wirksam beim 
Aufbau von Fahrerfahrung empfunden. Die Befun-
de der FAB2014 zu subjektiven Indikatoren des 
Fahrerfahrungsaufbaus sind im Vergleich mit den 
Resultaten aus der Prozessevaluation des vorma-
ligen BF17-Modellversuch in weiten Teilen de-
ckungsgleich (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 
275ff).  
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Bild 12-42: BF17-Teilnehmer: Selbsteinschätzung des Fahranfängers „Es fällt mir schwer, Fortschritte beim Fahren festzustel-
len“ als Indikator des Fahrerfahrungsaufbaus – nach relevanten Subgruppen 

 

12.2.1.2 Fremdeinschätzung der Indikatoren 
durch die Begleiter  

Die Begleiter gewinnen während der Begleitphase 
– in Abhängigkeit von der erbrachten Fahrleistung 
– einen intensiven Eindruck vom Fahrverhalten der 
Novizen. Deshalb ist es besonders interessant, die 
Selbsteinschätzung der Jugendlichen über die ei-
genen Fortschritte beim Fahren mit der Fremdein-
schätzung durch die Begleiter zu kontrastieren. Im 
Begleiterfragebogen konnte die Entwicklung des 
Fahrverhaltens der Fahranfänger anhand der glei-
chen Indikatoren bewertet werden. Die Einschät-
zungen der Begleiter aktiver BF17-Teilnehmer ge-
gen Ende der Begleitzeit (Erhebungswelle W2) 
sind in Bild 12-43 dargestellt.133  

In der Wahrnehmung von Fortschritten beim Fah-
ren anhand des Kriteriums der Fahrzeugbeherr-
schung gehen die Antworten der Begleiter eindeu-
tig in eine Richtung: Für 71,4 % der Begleiter trifft 
diese Aussage „voll und ganz“ sowie für weitere 
25,7 % „eher“ auf die Entwicklung des begleiteten 
Führscheinneulings zu. Nur 2,9 % der Begleiter 
haben daran Zweifel. Die Unterscheidung der Ant-
worthäufigkeiten nach den Subgruppen der unab-

                                                      
133

 Für die Betrachtung der Begleiterantworten ist zu beachten, 
dass die Begleiter ihre Einschätzungen zu unterschiedli-
chen Befragungszeitpunkten abgegeben haben. Begleiter 
von Jugendlichen, die keine Teilnahmebereitschaft am Pa-
nel bekundet haben, wurden zum Zeitpunkt W1 und Beglei-
ter, deren Fahranfänger auch an der Befragung W2 interes-
siert waren, wurden erst zum Erhebungszeitpunkt W2 be-
fragt. Damit geht jedoch auch eine längere Begleitdauer 
einher, von der zu erwarten ist, dass sie einen Einfluss auf 
die vorgenommene Einschätzung durch die Begleiter hat. in 
diesem Abschnitt werden nur Begleiterantworten gegen 
Ende der Begleitzeit (W2) berichtet.  

hängigen Variablen verrät, dass die Begleiter von 
Jugendlichen aus verstädterten und städtischen 
Regionen häufiger einen Fortschritt in der Fahr-
zeugbeherrschung äußern (vgl. Bild 12-44). Ent-
sprechend der statistischen Analyse ist diese Ab-
weichung auf die Grundgesamtheit verallgemein-
erbar. 

Die zweite Aussage – „Sie / Er fährt immer öfter 
vorausschauend“ – wird von den Begleitern etwas 
zurückhaltender, aber ebenso eindeutig wie die 
erste Aussage bewertet. Mehr als jeder zweite Be-
gleiter (55,8 %) attestiert dem begleiteten Fahran-
fänger in vollem Umfang eine immer öfter voraus-
schauende Fahrweise (vgl. Bild 12-43). Weitere 
36,3 % stimmen diesem Statement „eher“ zu. 
7,4 % der Befragten äußern Zweifel am Zutreffen 
dieses Indikators, kaum jemand lehnt dies jedoch 
ab (0,4 %). Die Subgruppenanalyse in Bild 12-45 
zeigt auf, dass die Begleiter den Fortschritt im vo-
rausschauenden Fahren bei Fahranfängern, die 
noch aktiv im BF17 unterwegs sind, signifikant 
besser bewerten. 

Ein zum zweiten Item vergleichbares Antwortver-
halten zeigen die Begleiter in der Bewertung des 
Indikators eines entspannteren Fahrens. Kaum ein 
Begleiter spricht dem Fahranfänger ein zuneh-
mend entspannteres Fahren ab (0,2 %) und nur 
7,7 % erkennen bei dem jungen Erwachsenen le-
diglich teilweise eine gewachsene Lockerheit wäh-
rend des Fahrens. Mehr als neun von zehn Beglei-
tern bestätigen jedoch, dass der BF17-Teilnehmer 
beim Führen des Pkw entspannter geworden ist 
(92,1 %).  
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Bild 12-43: Aktive BF17-Teilnehmer: Häufigkeitsverteilung der Indikatoren des Fahrerfahrungsaufbaus aus Sicht der Begleiter  
 

  

Bild 12-44: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die Begleiter: 
„Sie / er beherrscht das Auto besser“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-45: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die Begleiter: 
„Sie / er fährt immer öfter vorausschauend“ – nach relevanten Subgruppen 
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Die Darstellung in Bild 12-46 gibt Hinweise auf sig-
nifikante Unterschiede im Antwortverhalten der 
ausgemachten Teilgruppen. Zum einen halten die 
Begleiter die Jugendlichen, die den städtischen 
und verstädterten Regionen unterwegs sind, für 
entspannter. Zum anderen werden von den Beglei-
tern die Späteinsteiger im Vergleich zu den 
Früheinsteigern häufiger als zunehmend entspann-
ter beim Fahren eingeschätzt. 

Eine gewachsene Selbstsicherheit attestieren dem 
begleiteten Fahranfänger insgesamt 92,9 % der 
befragten Begleiter. So ergibt sich auch für diesen 
Indikator eine äußerst positive Fremdwahrneh-
mung für Fortschritte beim Fahrverhalten des be-
gleiteten Fahrers. 4,9 % der Begleiter halten diese 
Aussage nur für bedingt zutreffend und sehr gerin-
ge 2,2 % nehmen keine zunehmende Selbstsi-
cherheit wahr. Die Betrachtung der Teilgruppen 
bringt keine zusätzlichen Erkenntnisse über Unter-
schiede in den Subgruppen ein (vgl. Bild 12-47).  

Mögliche Fortschritte beim Autofahren zeigen sich 
nach Einschätzung der Begleiter weniger häufig in 
der gelegentlichen Übertretung von Geschwindig-
keitsbegrenzungen. Insgesamt machen drei von 
zehn Begleitern (30,5 %) einen Fortschritt des 
Fahranfängers beim Fahren daran fest. Weniger 
als jeder Fünfte (17,8 %) hält die Aussage auf das 
Fahrverhalten des Novizen bezogen nur teilweise 
für zutreffend. Über die Hälfte der Begleiter 
(51,6 %) kann gelegentliche Tempoüberschreitun-
gen (eher) nicht als Zeichen für zunehmendes 
Fahrvermögen interpretieren. Bei männlichen Füh-
rerscheinneulingen beobachten die Begleiter signi-
fikant häufiger als bei den jungen Frauen Tempo-
überschreitungen als Ausdruck zunehmender Fah-
rerfahrung (vgl. Bild 12-48). Dies ist die einzige so-
ziodemographische Variable zwischen deren Aus-
prägungen nennenswerte Unterschiede sichtbar 
werden. 

Wie die Jugendlichen hatten die Begleiter bei ei-
nem weiteren Item die Möglichkeit, mit einer offe-
nen Textantwort andere Indikatoren als die stan-
dardmäßig vorgeschlagenen einzutragen und zu 
bewerten. Die offenen Angaben werden getrennt 
für die Begleiter von zum Zeitpunkt der zweiten Be-
fragung noch aktiven oder bereits ehemaligen 
BF17-Teilnehmern in inhaltlich stimmigen Katego-
rien zusammengefasst und in Tab. 12-13 berich-
tet.134 Die frei formulierten Antworten von Beglei-
tern beziehen sich auf die Fahrzeugbedienung, auf 
die Entspannung des Jugendlichen und auf die 

                                                      
134

 In der Tabelle und im beschreibenden Fließtext werden die 
ungewichteten Häufigkeiten der frei formulierten Antworten 
berichtet. 

besseren Fahrfertigkeiten beim Autofahren als In-
dikatoren für den subjektiven Fahrerfahrungsauf-
bau (vgl. Tab. 12-13). In den Textantworten thema-
tisieren die Begleiter zu zunehmenden Spaß am 
Fahren und sonstige Einzelnennungen. Die Unter-
suchung des Antwortverhaltens entlang der aus-
gemachten Subgruppen wird aufgrund der inhalt-
lich heterogenen Antworten für dieses Item nicht 
durchgeführt. 

 

Andere Indikatoren  
für Fortschritte beim Autofahren 

BF17-
Teilnah-

mestatus: 
Aktiv 

BF17-
Teilnah-

mestatus:
Ehemalig 

% 

Fahrzeugbedienung 30,0 0 

Entspannung des Jugendlichen, 
Angstfreiheit 

20,0 12,5 

Bessere Fahrfertigkeiten 20,0 25,0 

Mehr Spaß am Fahren 0 12,5 

Sonstiges 30,0 50,0 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 10 8 
 

Tab. 12-13: BF17-Teilnehmer: Einschätzung des Begleiters: 
Andere Indikatoren des Fahrerfahrungsaufbaus 

 

Zuletzt sollten die Begleiter die generelle Einschät-
zung vornehmen, ob es ihnen schwer fällt, beim 
begleiteten Fahranfänger Anzeichen für Fortschrit-
te beim Fahren erkennen. Etwa jeder achte Beglei-
ter (80,1 %) hält dies für überhaupt nicht zutreffend 
und attestiert dem BF17-Teilnehmer demnach 
vollumfänglich Fortschritte beim Fahren. Weitere 
12,3 % können dieser Aussage eher nicht zustim-
men. Insgesamt nur 7,6 % der Begleiter tun sich – 
mit Abstufungen von „Teils, teils“ bis zu „Trifft 
überhaupt nicht zu“ – tatsächlich schwer, Fort-
schritte im Fahrverhalten des Novizen zu erken-
nen. Nach den subgruppenspezifischen Befunden 
(vgl. Bild 12-49) dies gilt dies für alle Teilgruppen 
gleichermaßen.  

Zieht man auch für die Begleiterantworten einen 
Vergleich zu den Befragungsergebnissen aus der 
BF17-Prozessevaluation (vgl. FUNK, GRÜNIN-
GER 2010: 279ff), ähneln sich die Ergebnisse in 
der Fremdeinschätzung von Fortschritten beim 
Fahren. Begleiter in der FAB2014 wählen aller-
dings häufiger die Antwort „Trifft voll und ganz zu“, 
sind also in ihrer Einschätzung dezidierter.  
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Bild 12-46: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die Begleiter: 
„Sie / er wird beim Fahren entspannter“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-47: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die Begleiter: 
„Sie / er wird beim Fahren selbstsicherer“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-48: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die Begleiter: 
„Sie / er fährt auch mal etwas schneller als erlaubt“ – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-49: BF17-Teilnehmer: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die Begleiter: 
„Es fällt mir schwer, Fortschritte beim Fahren festzustellen“ – nach relevanten Subgruppen 

 

12.2.1.3 Abgleich der Selbst- und Fremdein-
schätzung der subjektiven Indikatoren  

In diesem Abschnitt werden die Selbsteinschät-
zungen der Fahranfänger und die Fremdeinschät-
zung der Begleiter über die Fortschritte beim Fah-
ren zusammengebracht. Mit Hilfe von Korrelati-
onsanalysen wird untersucht, inwieweit der indivi-
duelle Fahranfänger in der Selbstbeurteilung mit 
der Begleiterperspektive übereinstimmt. In Tab. 
12-14 werden die errechneten Zusammenhangs-
maße für jeden Fortschritts-Indikator gelistet. Zu-
dem werden die Korrelationsmaße gesondert für 
die Dyaden mit befragten Müttern und Vätern in 
der Begleiterfunktion berichtet. 

Für den Zusammenhang der Selbst- und Fremd-
beurteilung des Fortschritts beim Fahren anhand 
des Indikators Fahrzeugbeherrschung ergibt sich – 
entsprechend der sprachlichen Interpretation für 
Zusammenhangsmaße (vgl. WITTENBERG, 
CRAMER, VICARI 2014: 210) – eine geringe Zu-
sammenhangsstärke. Der Zusammenhang variiert 
zwischen den Einschätzungen, der Mütter und der 
Väter, wobei die Übereinstimmung der Urteile zwi-
schen Fahranfängern und Müttern höher ist als je-
ne zwischen Fahranfängern und Vätern. Näher zu-
sammen liegen die Korrelationskoeffizienten der 
Elternteile in der Einschätzung des vorausschau-

enden Fahrens. Hier sind die Mütter in geringerem 
Ausmaß einer Meinung mit den begleiteten Ju-
gendlichen, wenngleich auf einem geringen Niveau 
der Zusammenhangsstärke. Auch hinsichtlich der 
Einschätzung des Indikators einer entspannteren 
Fahrweise zeigt sich zwischen Selbst- und Frem-
deinschätzung eine gering ausgeprägte Korrelati-
on, wobei Väter bei diesem Item häufiger einer 
Meinung mit dem noch aktiven BF17-Teilnehmer 
sind, als Mütter. Die Übereinstimmung in der 
Selbst- und Fremdeinschätzung über die zuge-
nommene Selbstsicherheit driftet zwischen den El-
ternteilen noch weiter auseinander. Die durchge-
führte Differenzierung ergibt eine mittel stark aus-
geprägte Korrelation für die Väter in Begleiterfunk-
tion – sie stimmen hinsichtlich der Einschätzung 
des in Frage stehenden Items besser mit den 
Fahranfängern überein als die Mütter. Der insge-
samt höchste Zusammenhangswert ergibt sich für 
die Aussagen zu gelegentlichen Tempoüberschrei-
tungen. Das niedrigste Ausmaß der Korrelation 
zeigt sich hingegen in der Selbst- und Fremdbeur-
teilung, keine Fortschritte zu entdecken. Hinsicht-
lich beider Aspekte ähneln sich die Einschätzun-
gen von Jugendlichen und Müttern etwas stärker 
als jene der Jugendlichen mit ihren Vätern.  
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Woran merkst du, ob du beim Autorfahren  
Fortschritte machst? /  

Woran merken Sie, ob Ihre Tochter / Ihr Sohn  
beim Autofahren Fortschritte macht? 

Alle 17-jährigen 
Fahranfänger und 

ihre Eltern 

17-jährige  
Fahranfänger  

und ihre Mutter 

17-jährige  
Fahranfänger  
und ihr Vater 

Korrelationskoeffizient Pearson’s r 

Ich beherrsche das Auto besser. / 
Sie / Er beherrscht das Auto besser. 

,3521) * 
(n = 309) 

,3751) * 
(n = 219) 

,2991) * 
(n = 90) 

Ich fahre immer öfter vorausschauend. / 
Sie / Er fährt immer öfter vorausschauend. 

,359 * 
(n = 308) 

,343 * 
(n = 218) 

,396 * 
(n = 89) 

Ich werde beim Fahren entspannter. / 
Sie / Er wird beim Fahren entspannter. 

,3761) * 
(n = 307) 

,3491) * 
(n = 218) 

,4391) * 
(n = 89) 

Ich werde beim Fahren selbstsicherer. / 
Sie / Er wird beim Fahren selbstsicherer. 

,3711) * 
(n = 303) 

,3001) * 
(n = 214) 

,5611) * 
(n = 89) 

Ich fahre auch mal etwas schneller als erlaubt. / 
Sie / Er fährt auch mal etwas schneller als erlaubt. 

,445 * 
(n = 302) 

,454 * 
(n = 216) 

,412 * 
(n = 86) 

Es fällt mir schwer, Fortschritte beim Fahren festzustellen. 
,3091) * 

(n = 181) 
,3341) * 

(n = 128) 
,2251) * 

(n = 53) 

1)  Verwendung des Korrelationskoeffizienten Kendalls Tau b, da die Normalverteilungsvoraussetzung von Pearson‘s r nicht erfüllt 
ist  

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseitige Signifikanz) 

Tab. 12-14: BF17-Teilnehmer: Korrelation der Wahrnehmung von Fortschritten beim Fahren durch die Fahranfänger selbst und 
ihre Begleiter 

 

12.2.2 Subjektive Indikatoren des Fahrerfah-
rungsaufbaus für die 18-jährigen Fahr-
anfänger  

12.2.2.1 Selbsteinschätzung der subjektiven Indi-
katoren  

Bild 12-50 umfasst die sieben Items der Selbstein-
schätzung des Fahrerfahrungsaufbaus durch die 
18-Jährigen und deren Häufigkeitsverteilungen. An 
einer besseren Fahrzeugbeherrschung machen 
demnach 59,3 % der Fahranfänger „voll und ganz“ 
und weitere 31,6 % „eher“ ihre Einschätzung von 
Fortschritten beim Autofahren fest. Zusammen 
können also neun von zehn 18-jährigen Fahran-
fängern (90,9 %) bereits kurze Zeit nach dem 
Fahrerlaubniserwerb entsprechende Fortschritte 
feststellen. Nur 7,6 % der Befragten sind hinsicht-
lich möglicher Fortschritte ihrer Fahrzeugbeherr-
schung unentschieden und insgesamt 1,5 % leh-
nen die in Frage stehende Aussage für sich ab.  

In der Selbsteinschätzung ihrer Fahrzeugbeherr-
schung sind sich die Fahranfänger über nahezu al-
le Gruppen der unabhängigen Variablen weitest-
gehend einig, sodass ausschließlich für die Unter-
teilung nach der Herkunftsregion ein unterschiedli-
ches Antwortverhalten statistisch nachweisbar ist. 
Befragte aus den alten Bundesländern bemerken 
in größerem Ausmaß anhand der besseren Fahr-
zeugbeherrschung Fortschritte in ihren Fahrfertig-

keiten (vgl. Bild 12-51). Ein Vergleich der Selbst-
einschätzung zu diesem Indikator zwischen 17-
jährigen und 18-jährigen Fahranfängern erbringt 
keine bemerkenswerten statistischen Unterschie-
de. Die beiden Teilgruppen sind sich offenbar in 
der Einschätzung ihre Fortschritte bei der Fahr-
zeugbeherrschung gleichermaßen einig. 

Jeweils 42,7 % der befragten 18-Jährigen stimmen 
der Aussage „eher“ und „voll und ganz“ zu, dass 
sie immer öfter vorausschauend fahren. 12,5 % 
der Fahranfänger können sich dazu nicht eindeutig 
festlegen. Äußerst gering (2,1 %) ist die mehr oder 
weniger starke Ablehnung dieser Aussage (vgl. 
Bild 12-50). Ein immer öfter vorausschauendes 
Fahren benennen die Fahranfänger mit einem 
Schulabschluss bis zur Mittleren Reife im Vergleich 
zu ihren Pendants mit einer Hochschulreife häufi-
ger als Indiz ihrer Fortschritte als Autofahrer. Von 
Schülern, über Auszubildende, bis zu den Fahran-
fängern, die sich nicht in einer Ausbildung befin-
den, wird ein vorausschauendes Fahren stets häu-
figer als Indiz für Fortschritte beim Autofahren ge-
wertet (vgl. Bild 12-52). BF17-Teilnehmer und 
Nichtteilnehmer beurteilen ihre Entwicklung in glei-
cher Weise, ein Unterschied ist statistisch nicht 
auszumachen. 
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Bild 12-50: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeitsverteilung der Indikatoren des Fahrerfahrungsaufbaus aus Sicht der Fahran-
fänger  

 

  

Bild 12-51:18-jährige Fahranfänger: Selbsteinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren: „Ich beherrsche 
das Auto besser“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-52: 18-jährige Fahranfänger: Selbsteinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren: „Ich fahre öf-
ter vorausschauend“ – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-53: 18-jährige Fahranfänger: Selbsteinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren: „Ich werde 
beim Fahren entspannter“ – nach relevanten Subgruppen 

 

Den Indikator eines entspannteren Fahrens emp-
finden 54,4 % der Befragten als „voll und ganz“ 
und weitere 34,2 % als „eher“ zutreffend, um ihre 
Fortschritte beim Autofahren zu beschreiben. 
8,5 % sind diesbezüglich unentschieden und ins-
gesamt nur 2,8 % lehnen diese Aussage für sich 
ab (vgl. Bild 12-50). Diese Aussage wird von den 
Befragten über alle relevanten Subgruppen der un-
terschiedenen Subgruppen hinweg weitgehend 
ähnlich beantwortet (vgl. Bild 12-53), sodass sich 
keine verallgemeinerbaren Unterschiede feststel-
len lassen. Dies gilt auch für die Betrachtung der 
Aussagen der begleiteten 17-jährigen und selbst-
ständigen 18-jährigen Fahranfänger.  

Die zunehmende Selbstsicherheit beim Autofahren 
wird ebenfalls von beinahe neun von zehn 18-
jährigen Befragten (86,2 %) als Indikator für den 
Erfahrungsaufbau gewertet (vgl. Bild 12-50). 
11,2 % der Fahrnovizen können sich nicht festle-
gen und lediglich 2,7 % sehen diesbezüglich keine 
Fortschritte. Die Differenzierung der Zustimmung 
zu diesem Item ist entlang den Subgruppen des 
Sets unabhängiger Variablen weitestgehend ho-
mogen (vgl. Bild 12-54). Lediglich die Befragten 
aus den alten Bundesländern stimmen mit dieser 
Aussage – statistisch verallgemeinerbar – stärker 
überein als jene aus den neuen Bundesländern. 
Die beiden unterschiedenen Fahranfängergruppen 
der 17- und 18-Jährigen zeigen ebenso keine Dif-
ferenzen in der Einschätzung ihrer Fortschritte.  

Die gelegentliche Übertretung des Tempolimits 
beim Fahren interpretiert etwa ein Viertel der be-
fragten 18-Jährigen (23,6 %) als Indiz eines ver-
besserten fahrerischen Könnens (vgl. Bild 12-50). 

Ein weiteres Viertel (25,6 %) zeigt sich in dieser 
Einschätzung als unentschieden und der größte 
Teil der Befragten („Trifft überhaupt nicht zu“: 
17,2 % und „Trifft eher nicht zu“: 27,6 %) stimmt 
der gelegentlichen Geschwindigkeitsüberschrei-
tung als Hinweis auf den eigenen Fortschritt beim 
Fahren nicht zu. Statistisch gesicherte Differenzen 
in der Beurteilung dieses Items lassen sich aus-
schließlich zwischen den Geschlechtern feststellen 
(vgl. Bild 12-55): Die männlichen Fahranfänger in-
terpretieren gelegentliche Verstöße gegen ein 
Tempolimit eher als Hinweis auf Fortschritte im 
Fahrerfahrungsaufbau als weibliche Fahrnovizen. 
Die statistische Analyse zeigt darüber hinaus, dass 
BF17-Teilnehmer an der Tatsache, dass sie gele-
gentlich schneller fahren als erlaubt, signifikant 
häufiger als die 18-jährigen Fahranfänger einen 
Fortschritt beim Fahren festmachen.  

 

Andere Indikatoren  
für Fortschritte beim Autofahren 

% 

Fahrzeugbedienung, Fahrmanöver 46,2 

Fahrautomatismen, Entspannung, Angstfreiheit 22,2 

Bessere Fahrfertigkeiten 10,3 

Feedback zum Fahrstil 9,4 

Mehr Spaß am Fahren 5,1 

Sonstiges 6,8 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 117 
 

Tab. 12-14: 18-jährige Fahranfänger: Einschätzung der 
Fahranfänger: Andere Indikatoren des Fahrer-
fahrungsaufbaus  

 
 

4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4
4,3

4,4 4,4 4,3 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4

5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

4,0

5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

1

2

3

4

5

Mittelwert Median

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Dauer 
FE-Besitz

Schul-
abschluss

überhaupt
nicht

voll und
ganz

Trifft… 
zu



 

 

327

  

Bild 12-54: 18-jährige Fahranfänger: Selbsteinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren: „Ich werde 
beim Fahren selbstsicherer“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-55: 18-jährige Fahranfänger: Selbsteinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren: „Ich fahre 
auch mal etwas schneller als erlaubt“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-56: 18-jährige Fahranfänger: Selbsteinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren: „Es fällt mir 
schwer, Fortschritte beim Fahren festzustellen“ – nach relevanten Subgruppen 
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Die subjektive Einschätzung über den eigenen 
Fortschritt machen 117 18-jährige Fahranfänger57F 

auch an anderen Indikatoren fest.135 Für die Ant-
wortvorgabe „An etwas anderem“ konnten die Be-
fragten einen eigenen Indikator formulieren, der 
aus ihrer Sicht Fortschritte beim Autofahren indi-
ziert. Die Angaben der Fahranfänger sind dabei 
sehr unterschiedlich und werden in Tab. 12-14 
sechs Kategorien zugeordnet. Die häufigsten Äu-
ßerungen beziehen sich dabei auf Einzelaspekte 
der Fahrzeugbedienung sowie auf Fahrmanöver 
(46,2 %), darunter sind z. B. das Anfahren oder die 
Abschätzung der Abmessungen des Autos ge-
fasst. 22,2 % der frei formulierten Indikatoren wid-
men sich im weitesten Sinne der erleichterten 
Fahrzeugbedienung und der damit einhergehen-
den geringeren Angst, selbstständig im Pkw am 
Straßenverkehr teilzunehmen. Jede zehnte Ant-
wort (10,3 %) äußert sich zur Wahrnehmung bes-
serer Fahrfertigkeiten, wie z. B. beim Überholen 
oder auch beim schnelleren Reagieren auf neue 
Situationen. Nur unwesentlich weniger Befragte 
(9,4 % der 117 Fahranfänger mit frei formulierten 
Äußerungen) beschreiben das Feedback von Mit-
fahrern, Freunden bzw. Eltern als Indikator für ih-
ren zunehmenden Fahrerfahrungsaufbau. 5,1 % 
der hier antwortenden Personen benennen den 
zunehmenden Fahrspaß als Fortschrittsindikator 
und weitere 6,8 % der Antworten lassen sich in-
haltlich nicht weiter zusammenfassen. 

Die Vielfalt dieser individuellen Indikatoren erlaubt 
keine inhaltliche Interpretation des Antwortverhal-
tens über die einzelnen Subgruppen.  

Das letzte Item zur Selbsteinschätzung des eige-
nen Fortschritts fragt erneut komplementär, ob die 
Fahranfänger überhaupt Fortschritte in ihrer Fahr-
weise erkennen. Dass ihnen dies schwer fällt, be-
kunden lediglich 3,2 % der 18-jährigen Fahranfän-
ger „eher“ und 1,6 % „voll und ganz“. Jeder zehnte 
Fahranfänger (10,2 %) kann sich in dieser Hinsicht 
nicht festlegen. Demgegenüber trifft diese Aussa-
ge für 27,5 % der Befragten „eher nicht“ und für 
weitere 57,5 % „überhaupt nicht“ zu. Diese Anteile 
decken sich insoweit mit den Antworten zu den 
vorherigen Aussagen, anhand derer jeweils die 
große Mehrheit der 18-Jährigen einen Fortschritt 
beim Fahrerfahrungsaufbau erkennt. Die Antwor-
ten zu möglichen Schwierigkeiten beim Feststellen 
von Fahrfortschritten sind über die Untergruppen 
der unabhängigen Variablen weitestgehend ähn-
lich, verallgemeinerbare Unterschiede lassen sich 
nicht ausmachen (vgl. Bild 12-56). Das gilt auch für 
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  Auch hier werden wieder ungewichtete Häufigkeiten der frei 
formulierten Antworten berichtet. 

den Vergleich der 17-jährigen und 18-jährigen 
Fahranfänger.  

 

12.2.2.2 Fremdeinschätzung der Indikatoren 
durch die Eltern 

Auch die Selbsteinschätzung der Fortschritte beim 
Autofahren durch die 18-jährigen Fahranfänger 
kann mit den entsprechenden Einschätzungen der 
fahrerfahrenen Eltern abgeglichen werden. Im 
Rahmen des Elternfragebogens wurden die glei-
chen Aussagen bezogen auf das eigene Kind be-
antwortet. Bild 12-57 macht anhand der Verteilung 
der Antworthäufigkeiten für die jeweiligen State-
ments deutlich, dass die Eltern die Indikatoren für 
den Fahrerfahrungsaufbau bei ihren Kindern auf 
der Aggregatebene (d. h. der Antworten aller El-
tern zusammen) ähnlich einschätzen wie die Fahr-
anfänger selbst.  

Auch die Eltern machen den zunehmenden Fahr-
erfahrungsaufbau zu einem Großteil an der besse-
ren Fahrzeugbeherrschung fest. Insgesamt 96,2 % 
der befragten Elternteile stimmen der entspre-
chenden Aussage zu (vgl. Bild 12-57). Nur 3,9 % 
der Eltern wollen sich nicht festlegen und kein El-
ternteil sieht diesbezüglich keinen Fortschritt bei ih-
rer Tochter bzw. ihrem Sohn. Die Differenzierung 
der elterlichen Fremdeinschätzung nach dem be-
kannten Set relevanter Subgruppen ergibt ein sehr 
gleichförmiges Antwortverhalten ohne statistisch 
verallgemeinerbare Unterschiede (vgl. Bild 12-58). 
Der statistische Abgleich der Fremdeinschätzun-
gen von Begleiter am Anfang des BF17 und Eltern 
18-jähriger Fahranfänger zeigt ebenso keinen sig-
nifikanten Unterschied an.136  

 

                                                      
136

 Beim Abgleich der Fremdeinschätzungen werden auf Sei-
ten der Begleiter von BF17-Teilnehmern ausschließlich die-
jenigen in die statistische Analyse aufgenommen, die den 
Fragebogen zum Befragungszeitpunkt W1 ausgefüllt haben 
(n = 229). Begleiter, die zum Erhebungszeitpunkt W2 An-
gaben zum Fortschritt des Autofahrens des Fahranfängers 
gemacht haben, legen ihrer Beurteilung der Entwicklung ei-
nen anderen Zeithorizont zugrunde, der einen Vergleich mit 
18-jährigen Fahranfängern mir nur wenigen Wochen Fahr-
praxis nicht sinnvoll erscheinen lässt.  
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Bild 12-57: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeitsverteilung der Indikatoren des Fahrerfahrungsaufbaus aus Sicht der Eltern 
 

  

Bild 12-58: 18-jährige Fahranfänger: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die El-
tern: „Sie / er beherrscht das Auto besser“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-59: 18-jährige Fahranfänger: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die El-
tern: „Sie / er fährt immer öfter vorausschauend“ – nach relevanten Subgruppen 
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Das häufigere vorausschauende Fahren der Fahr-
anfänger werten zusammengefasst 87,5 % der El-
tern als Indikator für die Fortschritte ihres Kindes 
beim Autofahren. Allerdings kann sich mehr als je-
des zehnte Elternteil (11,8 %) diesbezüglich nicht 
klar entscheiden. Mit 0,7 % sehen nur sehr wenige 
Eltern bisher kaum Fortschritte beim vorausschau-
enden Fahren ihres Kindes (vgl. Bild 12-57). Die 
Aufgliederung der Antworten in die Subgruppen 
der unabhängigen Variablen zeigt nur für den 
Schulabschluss der 18-Jährigen ein signifikantes 
Ergebnis: Eltern, deren Kinder einen Schulab-
schluss bis zur Mittleren Reife erworben haben, 
sehen das vorausschauende Fahren bei ihren Kin-
dern stärker als Indikator für Fortschritte beim Fah-
ren als Eltern von Kindern mit einem höheren 
Schulabschluss (vgl. Bild 12-59). Die Fremdein-
schätzung der befragten Elternteile und der Beglei-
ter, die zum Erhebungszeitpunkt W1 befragt wur-
den, unterscheidet sich hinsichtlich dieses Kriteri-
ums nicht voneinander. 

Eindeutig zeigt sich auch die Fremdeinschätzung 
der Eltern hinsichtlich eines entspannteren Fah-
rens der Fahranfänger (vgl. Bild 12-57). Fast jedes 
zweite Elternteil (48,5 %) stimmt einem entspann-
teren Fahren als Indikator für eine zunehmende 
Fahrerfahrung des jungen Fahrers „voll und ganz“ 
zu, für weitere 39,3 % trifft dies „eher“ zu. 11,4 % 
der befragten Elternteile sind sich in der diesbe-
züglichen Einschätzung nicht sicher und aus Sicht 
von insgesamt lediglich 0,8% der Eltern trifft dies 
auf ihren Fahranfänger nicht zu. Statistisch verall-
gemeinerbar sind dabei lediglich Antwortunter-
schiede nach den Regionstypen. Je geringer die 
Bevölkerungsdichte in der Region, in der die Fahr-
anfänger am häufigsten fahren, umso stärker 
nehmen die Eltern einen entspannteren Fahrstil als 
Indikator für Fortschritte beim Autofahren wahr 
(vgl. Bild 12-60). Die Analyse der Antworthäufigkei-
ten von Eltern 18-jähriger und Begleitern 17-
jähriger Fahranfänger am Beginn des BF17 zeigt 
zu diesem Item keine statistische Auffälligkeit. 

Ähnlich gelagert sind die Antworthäufigkeiten für 
die Fremdeinschätzung eines zunehmend selbstsi-
chereren Fahrens der 18-Jährigen durch die Eltern 
(vgl. Bild 12-57). Zusammengenommen 85,4 % der 
befragten Elternteile sehen eine wachsende 

Selbstsicherheit ihrer Kinder beim Autofahren. 
12,8 % der Eltern können sich zu diesem Aspekt 
nicht entscheiden und lediglich 1,8 % erkennen bei 
ihrem Fahranfänger keine hinzugewonnene 
Selbstsicherheit als Ausdruck für Fahrerfahrungs-
fortschritte. Die Differenzierung entlang den rele-
vanten Subgruppen ergibt nur für die Herkunftsre-
gion der Fahranfänger verallgemeinerbare Unter-
schiede in der Fremdeinschätzung (vgl. Bild 12-
61). Genauso wie schon bei der Selbsteinschät-
zung der Fahranfänger zu diesem Item, zeigen 
sich statistisch signifikante Unterschiede derart, 
dass Eltern aus den alten Bundesländern ihre 
Fahranfänger als selbstsicherer einschätzen als El-
tern aus den neuen Bundesländern. Die befragten 
Begleiter von 17-jährigen Fahranfängern am Be-
ginn des Begleiteten Fahrens schätzen die Fort-
schritte bei der Selbstsicherheit ähnlich ein wie die 
Eltern von 18-jährigen Befragten. 

Dass der Fahranfänger gelegentlich die Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen übertritt, kann nur 
weniger als ein Viertel der Eltern (23,3 %) als Fort-
schritt im Fahrerfahrungsaufbau interpretieren (vgl. 
Bild 12-57). 22,6 % der Eltern sind diesbezüglich 
unentschlossen und für die absolute Mehrheit der 
Eltern (54,1 %) trifft dies auf ihren Fahranfänger 
nicht zu. Für die Mehrheit der Eltern äußert sich al-
so der Fahrerfahrungsaufbau ihres Kindes nicht in 
Übertretungen von Tempolimits. Differenziert nach 
den relevanten Subgruppen der unabhängigen Va-
riablen zeigt sich nur für das Geschlecht des Fahr-
anfängers ein signifikanter Unterschied: Die Eltern 
werten das Fahren mit überhöhter Geschwindigkeit 
vergleichsweise häufiger bei Söhnen als Indikator 
für Fortschritte beim Autofahren (vgl. Bild 12-62). 
Diese Fremdeinschätzung deckt sich erneut mit 
der Selbsteinschätzung der Fahranfänger, bei der 
ebenso die männlichen 18-Jährigen häufiger die 
Überschreitung von Geschwindigkeitsbeschrän-
kungen als Anzeichen für Fortschritte beim Auto-
fahren interpretiert haben. Die Fremdeinschätzung 
der Eltern 18-jähriger Fahranfänger ist darüber 
hinaus ähnlich zu der Beurteilung der Begleiter im 
BF17; ein statistischer Unterschied kann nicht 
ausgemacht werden. 
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Bild 12-60: 18-jährige Fahranfänger: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die El-
tern: „Sie / er wird beim Fahren entspannter“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-61: 18-jährige Fahranfänger: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die El-
tern: „Sie / er wird beim Fahren selbstsicherer“ – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-62: 18-jährige Fahranfänger: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die El-
tern: „Sie / er fährt auch mal etwas schneller als erlaubt“ – nach relevanten Subgruppen  
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Bild 12-63: 18-jährige Fahranfänger: Fremdeinschätzung subjektiver Indikatoren für Fortschritte beim Autofahren durch die El-
tern: „Es fällt mir schwer, Fortschritte beim Fahren festzustellen“ – nach relevanten Subgruppen 

 

Wie für die Fahranfänger, so wurde auch für die El-
tern ein Item vorgehalten, in dem die befragten 
Mütter und Väter eigene Indikatoren für Fortschritte 
ihrer Kinder beim Autofahren angeben konnten. 17 
Elternteile58F

137 haben hier einen weiteren Indikator 
eingetragen und eine Beurteilung dazu abgege-
ben. Inhaltlich erstrecken sich diese frei formulier-
ten Indikatoren auf die in Tab. 12-15 dokumentier-
ten Kategorien. 47,1 % der von den 17 Elternteilen 
vorgebrachten Indikatoren, an denen sie den Fahr-
erfahrungsaufbau des Fahranfängers festmachen, 
lassen sich unter den Oberbegriffen Fahrzeugbe-
dienung und Fahrmanöver zusammenfassen. 
17,6 % der offenen Antworten beschreiben Indika-
toren, die sich unter Entspannung bzw. Angstfrei-
heit beim Fahren kategorisieren lassen. Jeweils 
5,9 % der Antworten sind in den Kategorien „Bes-
sere Fahrfertigkeiten“ und „Mehr Spaß am Fahren“ 
zusammengefasst. Weitere 23,5 % der Äußerun-
gen lassen sich keinem dieser Oberbegriffe zuord-
nen. 

Die Einschätzung der Stärke des Zutreffens der 
selbstformulierten Indikatoren durch die Eltern ist 
in Bild 12-57 zusammengefasst. Auch bei dieser 
Fremdeinschätzung wird von einer inhaltlichen In-
terpretation und einer Subgruppenunterscheidung 
aufgrund der großen Bandbreite der selbst formu-
lierten Indikatoren abgesehen. 
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 Erneut werden ungewichtete Häufigkeiten der frei formulier-
ten Antworten verwendet. 

Andere Indikatoren  
für Fortschritte beim Fahren 

% 

Fahrzeugbedienung, Fahrmanöver 47,1 

Entspannung des Jugendlichen, Angstfreiheit 17,6 

Bessere Fahrfertigkeiten 5,9 

Mehr Spaß am Fahren 5,9 

Sonstiges 23,5 

Gesamt 100,0 

Anzahl (n) 17 
 

Tab. 12-15: 18-jährige Fahranfänger: Einschätzung des El-
ternteils: Andere Indikatoren des Fahrerfah-
rungsaufbaus  

 

Abschließend zu den Indikatoren des Fahrerfah-
rungsaufbaus konnten die Eltern anmerken, ob es 
ihnen schwer fällt, einen Fortschritt beim Fahrver-
halten ihres Kindes zu erkennen. Dies trifft lediglich 
für 2,6 % der befragten Elternteile „voll und ganz“ 
und für weitere 3,7 % „eher“ zu (vgl. Bild 12-57). 
Ganze 7,1 % sind sich nicht sicher, ob sie Fort-
schritte ihrer Töchter und Söhne beim Autofahren 
ausmachen können. Letztlich lehnt allerdings das 
Gros der Eltern (86,6 %) die in Frage stehende 
Aussage als „eher nicht“ oder „überhaupt nicht“ zu-
treffend ab. Die Differenzierung der Antworten zwi-
schen den Subgruppen der erklärenden Merkmale 
ergibt keine signifikanten Unterschiede (vgl. Bild 
12-63). Als nicht signifikant unterschiedlich zeigen 
sich auch die Antworthäufigkeiten der Eltern 18-
Jähriger und der Begleiter 17-jähriger Fahranfän-
ger zu Beginn des Begleiteten Fahrens.  
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12.2.2.3 Abgleich der Selbst- und Fremdein-
schätzung der subjektiven Indikatoren  

Abschließend zur Begutachtung der Selbst- und 
Fremdeinschätzung der Fortschritte beim Fahrer-
fahrungsaufbau werden die Aussagen der Fahran-
fänger und ihrer Elternteile auf der Individualebe-
ne, d. h. zwischen den einzelnen befragten Fahr-
anfängern und ihrem ebenfalls befragten Elternteil, 
auf deren Übereinstimmung hin geprüft. Die ent-
sprechenden statistischen Zusammenhangsmaße 
sind in Tab. 12-16 abgetragen.  

Gemäß den sprachlichen Konventionen zur verba-
len Einschätzung von Zusammenhangsstärken 
verweisen die Korrelationswerte im Bereich von 

0,200 bis 0,500 auf geringe Zusammenhangsstär-
ken. Interessant erscheint die Aufteilung der Zu-
sammenhangsstärken für die Aussagen von Fahr-
anfängern mit jenen ihrer Mütter bzw. ihrer Väter. 
In dieser Betrachtung liegen die Übereinstimmun-
gen zwischen den unterschiedlichen Elternteilen 
und dem jeweiligen Fahranfänger für die ersten 
drei Aussagen deutlich auseinander, mit jeweils 
größerer Ähnlichkeit zwischen den Aussagen der 
Fahranfänger und ihrer Mütter. Die höchsten Kor-
relationswerte ergeben sich für die Antworten zum 
Indikator, dass der Fahranfänger mit dem Auto 
auch mal etwas schneller als erlaubt fährt. Hier 
signalisieren die berechneten Werte einen mittel-
starken Zusammenhang.    

 

Woran merkst du, ob du beim Autorfahren  
Fortschritte machst? /  

Woran merken Sie, ob Ihre Tochter / Ihr Sohn  
beim Autofahren Fortschritte macht? 

Alle Fahranfänger 
und ihre Eltern 

Fahranfänger  
und ihre Mutter 

Fahranfänger  
und ihr Vater 

Korrelationskoeffizient Pearson’s r 

Ich beherrsche das Auto besser. / 
Sie / Er beherrscht das Auto besser. 

.3121) * 
(n = 357) 

.3441) * 
(n = 245) 

.2171) * 
(n = 108) 

Ich fahre immer öfter vorausschauend. / 
Sie / Er fährt immer öfter vorausschauend. 

.445 * 
(n = 349) 

.368 * 
(n = 236) 

.593 * 
(n = 109) 

Ich werde beim Fahren entspannter. / 
Sie / Er wird beim Fahren entspannter. 

.3321) * 
(n = 356) 

.2971) * 
(n = 244) 

.4261) * 
(n = 108) 

Ich werde beim Fahren selbstsicherer. / 
Sie / Er wird beim Fahren selbstsicherer. 

.3481) * 
(n = 350) 

.3791) * 
(n = 241) 

.3241) * 
(n = 105) 

Ich fahre auch mal etwas schneller als erlaubt. / 
Sie / Er fährt auch mal etwas schneller als erlaubt. 

.529 * 
(n = 341) 

.556 * 
(n = 229) 

.518 * 
(n = 108) 

Es fällt mir schwer, Fortschritte beim Fahren festzustellen. 
.2741) * 

(n = 289) 
.2571) * 

(n = 199) 
.3031) * 

(n = 87) 

1)  Verwendung des Korrelationskoeffizienten Kendalls Tau b, da die Normalverteilungsvoraussetzung von Pearson‘s r nicht erfüllt 
ist  

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < .05; zweiseitige Signifikanz) 

Tab. 12-16: 18-jährige Fahranfänger: Korrelation der Wahrnehmung von Fortschritten beim Fahren durch die Fahranfänger 
selbst und ihre Eltern 

 

12.2.3 Zusammenfassung 

Die Selbsteinschätzung des Fahrerfahrungsauf-
baus von BF17-Teilnehmern gegen Ende der Be-
gleitzeit ergibt ein weitgehend konsistentes Bild: 
Hinsichtlich der Fahrzeugbeherrschung, des vo-
rausschauenden, des entspannteren und des 
selbstsichereren Fahrens wird das BF17 von den 
teilnehmenden Jugendlichen subjektiv als wirksam 
beim Aufbau von Fahrerfahrung empfunden. Die-
ses Bild wird durch die komplementäre Fremdein-
schätzung durch die Begleiter bestätigt. Selbst- 
und Fremdeinschätzungen korrelieren durchweg 
statistisch signifikant miteinander, wobei die Stärke 
des Zusammenhangs – wie in sozialwissenschaft-
lichen Untersuchungen häufig – meist nur gering 
ist. 

Auch 18-jährige herkömmlich ausgebildete Fahran-
fänger machen bereits wenige Wochen nach der 
Fahrerlaubniserteilung Fortschritte in der Fahr-
zeugbeherrschung, dem vorausschauenden, dem 
entspannteren und dem selbstsichereren Fahren 
aus. Auch hier bestätigen die befragten Elternteile 
die Selbstwahrnehmung der Fahranfänger. Selbst- 
und Fremdeinschätzung korrelieren auch unter 
den 18-Jährigen und ihren Eltern meist gering.  

Unterschiede zwischen BF17-Teilnehmern gegen 
Ende ihrer Begleitzeit und 18-jährigen Fahranfän-
gern am Beginn des selbstständigen Fahrens zei-
gen sich lediglich in der häufigeren Interpretation 
einer Geschwindigkeitsübertretung als Ausweis 
fortgeschrittener Fahrerfahrung durch 17-Jährige. 
Begleiter im BF17, die ihre Fremdeinschätzung 
gegen Ende der Begleitzeit abgeben, und Eltern 
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18-jähriger Fahranfänger am Beginn des selbst-
ständigen Fahrens unterscheiden sich hinsichtlich 
keinem der abgefragten Aspekte der Wahrneh-
mung des Fahrerfahrungsaufbaus ihrer Zöglinge.  

 

12.3 Extramotive 

Die Befragung der Teilnehmer und Nichtteilnehmer 
am BF17 greift die bereits in der „Mobilitätsstudie 
Fahranfänger“ (vgl. FUNK et al. 2012b: 223ff) und 
der Prozessevaluation des vormaligen BF17-
Modellversuchs (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 
284ff) etablierten vier Items zu Extramotiven beim 
Autofahren, aus der Fragenbatterie von SCHULZE 
(1999), auf. Diese Extramotive beleuchten Fahr-
motive, die über den eigentlichen Mobilitätszweck 
des Verkehrsmittels Pkw hinausgehen. Dabei ist 
beachtenswert, dass bestimmte Extramotive ein 
Risikopotenzial für die Verkehrssicherheit der No-
vizen und der übrigen Verkehrsteilnehmer signali-
sieren. Im FAB2014-Fragebogen bekunden die 
Fahranfänger durch die Antworten „Ja“ oder „Nein“ 
ihre Zustimmung bzw. ihre Ablehnung zu vier vor-
gelegten Statements. 

 

12.3.1 Extramotive der BF17-Teilnehmer 

Die Extramotive wurden unter den befragten BF17-
Teilnehmern ausschließlich zum Befragungszeit-
punkt W2 am Ende der Begleitphase erhoben. Die 
Analyse beschränkt sich somit auf die Quer-
schnittsperspektive zum Zeitpunkt der zweiten Be-
fragung am Übergang vom begleiteten ins selbst-
ständige Fahren. Einen Überblick über die erhobe-
nen Extramotive und deren Antworthäufigkeiten 
gibt Tab. 12-17. 

Das erste Extramotiv, zu dem sich die BF17-
Teilnehmer äußern sollten, zielt auf einen mögli-
chen Abenteuer-Charakter des Autofahrens: „Beim 
Autofahren will ich etwas erleben“. Dieser Aussage 
stimmt etwa ein Drittel der 17-jährigen Panelteil-
nehmer (32,4 %) zu und zeigt damit, dass für sie 

beim Autofahren auch andere Motive als der Mobi-
litätszweck wichtig sind (vgl. Bild 12-64). Differen-
ziert nach den Subgruppen des Sets unabhängiger 
Variablen zeigen die männlichen Befragten eine 
deutlich größere Neigung, das Führen des Pkws 
mit dem genannten Extramotiv zu verknüpfen. Die-
ser Geschlechterunterschied ist statistisch signifi-
kant.  

 

Extramotive beim Autofahren n 
Ja Nein 

Zeilen-% 

Beim Autofahren will ich etwas 
erleben. 

435 32,4 67,6 

Beim Autofahren kann ich mich 
gut abreagieren. 

433 10,0 90,0 

Es macht mir Spaß, bei hohem 
Tempo gefordert zu werden. 

431 28,5 71,5 

Ohne einen gewissen Nerven-
kitzel ist Autofahren langweilig. 

429 11,0 89,0 

 

Tab. 12-17: BF17-Teilnehmer: Antworthäufigkeiten zu 
Extramotiven des Autofahrens; zweite Panel-
welle 

 

Der Aussage „Beim Autofahren kann ich mich gut 
abreagieren“ stimmen 10,0 % der begleiteten 
Fahranfänger zu (vgl. Bild 12-65). Damit stellt das 
Autofahren für jeden Zehnten offenbar einen Rah-
men dar, Emotionen zu verarbeiten. Zwischen den 
Teilgruppen der BF17-Teilnehmer sind statistisch 
keine Unterschiede auffällig.  

Weiterhin halten 28,5 % der BF17-Fahranfänger 
fest, Spaß zu haben, bei hohem Tempo gefordert 
zu werden (vgl. Bild 12-66). Der Spaß an hoher 
Geschwindigkeit gilt mit Blick auf die soziodemo-
graphischen Merkmale für die Männer signifikant 
stärker als für die Frauen. Zudem zeigen die Schü-
ler eine höhere Neigung, die Geschwindigkeit als 
Herausforderung zu sehen. Die weiteren relevan-
ten Subgruppen unterscheiden sich hingegen nicht 
bemerkenswert.  
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Bild 12-64: BF17-Teilnehmer: Zustimmung zum Extramotiv „Beim Autofahren will ich etwas erleben“; zweite Panelwelle – nach 
relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-65: BF17-Teilnehmer: Zustimmung zum Extramotiv „Beim Autofahren kann ich mich gut abreagieren“; zweite Panelwel-
le – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-66: BF17-Teilnehmer: Fahranfänger: Zustimmung zum Extramotiv „Es macht mir Spaß, bei hohem Tempo gefordert zu 
werden“; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-67: BF17-Teilnehmer: Zustimmung zum Extramotiv „Ohne einen gewissen Nervenkitzel ist Autofahren langweilig“; zwei-
te Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-68: BF17-Teilnehmer: Skala der Extramotive des Fahrens; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Relativ gering ist die Zustimmung der 17-Jährigen 
zum Extramotiv „Ohne einen gewissen Nervenkit-
zel ist Autofahren langweilig“. Etwas mehr als jeder 
zehnte W2-Befragungsteilnehmer (11,0 %) erwar-
tet beim Autofahren über den eigentlichen Mobili-
tätszweck hinaus einen gewissen emotionalen An-
reiz (Bild 12-67). Dass diese Motivation bei Män-
nern abermals stärker ausgeprägt ist als bei Frau-
en, lässt sich anhand der Subgruppenanalyse sta-
tistisch belegen. Ansonsten unterscheiden sich die 
Subgruppen nicht voneinander.  

In der Bewertung der Extramotive weichen die 
BF17-Teilnehmer in der FAB2014 kaum von jener 
der Fahranfänger ab, die für die Prozessevaluation 
des BF17-Modellversuchs befragt wurden (FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 286f). Die motivationale Posi-
tionierung gegenüber dem Autofahren hat sich un-

ter den begleiteten Fahranfängern offenbar nicht 
merklich geändert. 

Für die Gesamtbetrachtung der berichteten Extra-
motive wird ein additiver Index, berechnet aus den 
Zustimmungen zu den vier abgefragten Motiven, 
errechnet. Die additive Skala reicht deshalb von 
„0“, gleichbedeutend mit der Absenz von Extramo-
tiven, bis zum Wert „4“, der das Zutreffen aller 
Aussagen indiziert. Der Mittelwert des annähernd 
normalverteilten Indices beträgt xത = 0,8 (Bild 12-
68). D. h. nicht jeder Befragte gibt im Mittel ein 
Extramotiv für das Autofahren an. Insgesamt füh-
ren 54,2 % der 17-jährigen Novizen kein einziges 
Extramotiv an. Mehr als jeder fünfte Befragte 
(22,4 %) gibt ein und etwa jeder sechste (15,8 %) 
zwei gesonderte motivationale Gründe zum Auto-
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Teilnehmer werden mit drei und vier Zustimmun-
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gen besonders stark von Extramotiven beim Fah-
ren geleitet. Besonders häufig geben die männli-
chen Fahranfänger einen zusätzlichen Motivati-
onsgrund zum Fahren an – im Durchschnitt etwa 
einen (vgl. Bild 12-68). Diese Abweichung ist als 
einzige statistisch verallgemeinerbar. 

 

12.3.2 Extramotive der 18-jährigen Fahranfän-
ger 

Den 18-jährigen Fahranfängern wurden die glei-
chen Extramotive des Fahrens zur Beurteilung 
vorgelegt. Deren Häufigkeitsverteilung ist in Tab. 
12-18 beschrieben. 

 

Extramotive beim Autofahren n 
Ja Nein 

Zeilen-% 

Beim Autofahren will ich etwas 
erleben. 

916 44,6 55,4 

Beim Autofahren kann ich mich 
gut abreagieren. 

909 17,5 82,5 

Es macht mir Spaß, bei hohem 
Tempo gefordert zu werden. 

910 25,6 74,4 

Ohne einen gewissen Nerven-
kitzel ist Autofahren langweilig. 

906 10,9 89,1 

 

Tab. 12-18: 18-jährige Fahranfänger: Antworthäufigkeiten 
zu Extramotiven des Autofahrens  

 

Bild 12-69 informiert über die Zustimmungen zur 
Aussage „Beim Autofahren will ich was erleben“ 
unter den 18-jährigen Fahranfängern. Durch-

schnittlich stimmen 44,6 % dieser Aussage zu – 
deutlich mehr als der Querschnitt der Fahranfänger 
im ersten Jahr des Fahrerlaubnisbesitzes in der 
„Mobilitätsstudie Fahranfänger“ (vgl. FUNK et. al. 
2012: 223ff) und auch mehr als unter den Teil-
nehmern an der Prozessevaluation des BF17-
Modellversuchs (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 
284ff) sowie in der FAB2014-Teilgruppe der 17-
Jährigen (vgl. Abschnitt 12.3.1). Als signifikant er-
weisen sich die Unterschiede unter den 18-
Jährigen nach dem Geschlecht und dem Schulab-
schluss, wobei Männer und Befragte mit höchstens 
Mittlerer Reife dieser Aussage jeweils vergleichs-
weise häufiger zustimmen. Die BF17-Teilnehmer 
und Nichtteilnehmer liegen bei der Zustimmung zu 
diesem Extramotiv um etwa zwölf Prozentpunkte 
auseinander. Auch diese Differenz ist statistisch 
verallgemeinerbar. 

Der Aussage „Beim Autofahren kann ich mich gut 
abreagieren“ stimmen mit 17,5 % deutlicher weni-
ger 18-jährige Befragte zu (vgl. Bild 12-70). Den-
noch ist dieser Anteil deutlich größer als in der 
„Mobilitätsstudie Fahranfänger“ oder der Prozess-
evaluation des vormaligen BF17-Modellversuchs. 
Erneut zeigen junge Männer und Fahranfänger mit 
höchstens Mittlerer Reife signifikant höhere Zu-
stimmungsraten als ihre jeweiligen Pendants. Auch 
Auszubildende und Befragte, die sich nicht in Aus-
bildung befinden, stimmen dieser Aussage häufi-
ger zu als Schüler. Auch im Vergleich mit den 17-
jährigen Fahranfängern der FAB2014 betonen die 
18-Jährigen diesen zusätzlichen Grund zum Fah-
ren signifikant häufiger. 

 

 

  

Bild 12-69: 18-jährige Fahranfänger: Zustimmung zum Extramotiv „Beim Autofahren will ich etwas erleben“ – nach relevanten 
Subgruppen 
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Bild 12-70: 18-jährige Fahranfänger: Zustimmung zum Extramotiv „Beim Autofahren kann ich mich gut abreagieren“ – nach re-
levanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-71: 18-jährige Fahranfänger: Zustimmung zum Extramotiv „Es macht mir Spaß, bei hohem Tempo gefordert zu werden“ 
– nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-72: 18-jährige Fahranfänger: Zustimmung zum Extramotiv „Ohne einen gewissen Nervenkitzel ist Autofahren langwei-
lig“ – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 12-73: 18-jährige Fahranfänger: Skala der Extramotive des Fahrens – nach relevanten Subgruppen 

 

Ein Viertel der befragten 18-jährigen Fahranfänger 
(25,6 %) bejaht die Aussage „Es macht mir Spaß, 
bei hohem Tempo gefordert zu werden“ (vgl. Bild 
12-71). Die erkennbaren Unterschiede zwischen 
den Ausprägungen der unabhängigen Variablen 
lassen sich abermals beim Geschlecht verallge-
meinern: Junge Männer stimmen auch dieser Aus-
sage häufiger zu als junge Frauen. Eine statistisch 
relevante Abweichung findet sich für dieses State-
ment ebenso zwischen den beiden Teilgruppen 
der 17- und 18-jährigen Fahranfänger in der 
FAB2014. Die selbstständigen Fahranfänger beto-
nen dieses Motiv stärker. 

Die vierte Aussage „Ohne einen gewissen Nerven-
kitzel ist Autofahren langweilig“ erhält bei der Ex-
ploration von Extramotiven unter 18-jährigen Fahr-
anfängern die geringste Zustimmung. Etwa jeder 
Zehnte (10,9 %) bestätigt deren Zutreffen (vgl. Bild 
12-72). Auch hinsichtlich dieses Statements lassen 
sich ausschließlich die Unterschiede zwischen den 
männlichen und weiblichen Fahranfängern, mit ei-
ner höheren Zustimmung der jungen Männer, ver-
allgemeinern. Eine statistisch haltbare Abweichung 
zwischen den 18-jährigen Fahranfängern und den 
BF17-Teilnehmern ist nicht zu erkennen. 

Auch für die 18-jährigen Fahranfänger wird ein In-
dex über die Zustimmung zu allen Extramotiven 
gebildet. Aus der Summe der bejahenden Antwor-
ten zu den vier Statements errechnet sich eine ad-
ditive Skala der Extramotive mit einem Wertebe-
reich von „0“ („Keine Extramotive“) bis „4“ („Sehr 
starke Extramotive“). Die Häufigkeitsverteilung die-
ser Skala kann als annähernd normalverteilt ange-
sehen werden, mit einem Mittelwert von  xത = 1,0. 
43,2 % der 18-jährigen Fahranfänger bringen 
überhaupt keine Extramotive zum Ausdruck, etwas 
mehr als ein Viertel (27,9 %) bejaht eine der vier 

Aussagen, jeder fünfte Fahranfänger (20,0 %) 
stimmt zwei Statements zu. Jeder zwanzigste Be-
fragte (5,7 %) zeigt mit der Bejahung von drei Aus-
sagen „starke“ Extramotive und 3,2 % der jungen 
Fahrer, die sogar alle vier Aussagen bejahen, 
bringen „sehr starke“ Extramotive des Fahrens 
zum Ausdruck.  

Bild 12-73 differenziert die Ausprägung dieser Ska-
la für die Kategorien der unabhängigen Variablen. 
Hierbei „vererben“ sich die verallgemeinerbaren 
Unterschiede nach dem Geschlecht und dem 
Schulabschluss aus den Einzelaussagen fort. 
Auch hinsichtlich des Summenindexes lässt sich 
eine stärkere Extraversion von männlichen im Ver-
gleich zu weiblichen Fahranfängern und von jun-
gen Fahrern mit höchstens Mittlerer Reife im Ver-
gleich zu ihren Pendants mit einer Hochschulreife 
verallgemeinern.  

Im Vergleich des Extramotiv-Index zwischen den 
beiden erhobenen Fahranfängerteilgruppen wird 
statisch belegt, dass 18-jährige Nichtteilnehmer am 
BF17 signifikant häufiger Extramotive mit dem Au-
tofahren verbinden als BF17-Teilnehmer kurz vor 
dem Übertritt ins selbstständige Fahren. 

 

12.3.3 Zusammenfassung 

Generell sind die Extramotive des Autofahrens un-
ter den befragten Fahranfängern eher gering aus-
geprägt. Dabei werden die Extramotive, etwas er-
leben zu wollen und bei hoher Geschwindigkeit ge-
fordert zu werden, unter vier Aussagen am häu-
figsten als Zusatzmotive zum eigentlichen Mobili-
tätszweck des Autofahrens genannt. Im Vergleich 
der beiden Fahranfängerteilgruppen wird deutlich, 
dass 18-jährige häufiger Extramotive zum Fahren 
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ins Feld führen als BF17-Teilnehmer. Außerdem 
sind über beide Gruppen hinweg die Extramotive 
unter jungen Männern nahezu kontinuierlich stär-
ker als unter jungen Frauen.  

 

12.4 Persönlichkeitsmerkmale der 
Fahranfänger  

Die Messung von Persönlichkeitsmerkmalen zur 
Erklärung bestimmter Verhaltensweisen findet in 
der sozialwissenschaftlichen Forschung zuneh-
mend Aufmerksamkeit und größere Verbreitung 
(vgl. RAMMSTEDT et al. 2012: 5). Der Einfluss 
bestimmter Persönlichkeitseigenschaften auf das 
Verhalten kann in unterschiedlichen Forschungs-
bereichen nachgewiesen werden (vgl. z. B. für das 
individuelle Gesundheitsverhalten OZER, BENET-
MARTINEZ 2006).  

Für die Messung von Persönlichkeitsmerkmalen ist 
die Verwendung des sog. „Big Five“-Modells aner-
kannt und hat sich in vielen Studien weltweit be-
währt (vgl. RAMMSTEDT et al. 2012: 7). Das origi-
näre psychologische Erhebungsinstrument zur 
Messung der „Big Five“-Persönlichkeitsmerkmale 
misst mit einer Vielzahl an Items die fünf Persön-
lichkeitsdimensionen Extraversion, Verträglich-
keit59F

138, Gewissenhaftigkeit, Neurotizismus und Of-
fenheit für Erfahrungen (vgl. RAMMSTEDT et al. 
2013: 234). Unter der Dimension Extraversion 
werden z. B. Merkmale wie Geselligkeit, Aktivität, 
Gesprächigkeit und Durchsetzungsfähigkeit sub-
sumiert. Das ursprüngliche Erhebungsinstrument 
kürzten RAMMSTEDT, JOHN (2007) auf eine für 
sozialwissenschaftliche Bevölkerungsumfragen 
ökonomische Variante mit zehn Items, bei gleich-
zeitigem Erhalt der Aussagekraft der Skala. Da 
diese Kurzfassung die Dimension „Umgänglichkeit“ 
mit den zwei dafür vorgesehenen Items nicht zu-
friedenstellend misst, schlagen die Autoren ein 
weiteres Item („Ich bin rücksichtsvoll zu anderen, 
einfühlsam“) zur Messung dieser Dimension vor 
(vgl. RAMMSTEDT, JOHN 2007: 210). Dieser Vor-
schlag wurde bereits in der Prozess- und der 
summativen Evaluation des vormaligen Modellver-
suchs zum Begleiteten Fahren berücksichtigt (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010: 287ff; SCHADE, 
HEINZMANN 2011: 78) und findet auch in der 
FAB2014 wieder Beachtung.  

Persönlichkeitsmerkmale wurden vereinzelt auch 
bereits in der Verkehrssicherheitsforschung heran-
gezogen, etwa zur Erklärung risikobehafteten Fah-
                                                      
138

  Für ein besseres inhaltliches Verständnis wird für den Be-
griff „Verträglichkeit“ im Folgenden „Umgänglichkeit“ ge-
wählt.  

rens oder der Unfallbeteiligung (vgl. z. B. ULLE-
BERG, RUNDMO 2003, OLTEDAL, RUNDMO 
2006; DAHLEN, WHITE 2006). SÜMER, LAJU-
NEN, ÖZKAN (2005) und DAHLEN, WHITE (2006) 
haben das „Big Five“-Modell in Untersuchungen 
zur Erklärung unsicheren Fahrverhaltens und er-
höhter Unfallbeteiligung angewendet. Während 
DAHLEN, WHITE (2006) nur für die Dimensionen 
Neurotizismus, Offenheit und Umgänglichkeit 
Auswirkungen auf eine höhere Unfallbeteiligung 
feststellen können, zeigen SÜMER, LAJUNEN, 
ÖZKAN (2005), dass alle fünf Dimensionen auf 
das Fahrverhalten und eine höhere Unfallverwick-
lung Auswirkungen haben. 

ANDRESEN (2000) schlägt als Ergänzung zu den 
bestehenden fünf Dimensionen der Persönlich-
keitsmerkmale eine sechste vor, die die Risikobe-
reitschaft eines Menschen umfasst. Diese Dimen-
sion ergänzt das „Big Five“-Modell inhaltlich um 
Aussagen über risikofreudiges Verhalten, ohne 
dabei die bestehenden Konstrukte zu verfälschen 
(ANDRESEN 2000: 14). Zur Abfrage dieser Di-
mension werden zwei eigens formulierte Items 
herangezogen, die – ebenfalls zusammen mit den 
„Big Five“ – bereits in der Prozess- und der sum-
mativen Evaluation des vormaligen BF17-
Modellprojekts umgesetzt worden sind (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 287ff; SCHADE, HEINZMANN 
2011: 78).  

In die FAB2014 werden damit die auf zehn Items 
gekürzte Variante des „Big Five“-Modells von 
RAMMSTEDT et al. (2012) mit dem zusätzlichen 
Item für die Dimension „Verträglichkeit“ aufge-
nommen. Erweitert wird die Itembatterie um zwei 
Statements zur Abbildung der sechsten Dimension 
„Risikobereitschaft“. Die Aussagen der Fragenbat-
terie wurden auf einer fünfstufigen Likert-Skala mit 
den Antwortmöglichkeiten „Trifft überhaupt nicht 
zu“ bis „Triff voll und ganz zu“ erhoben. 

 

12.4.1 Persönlichkeitsmerkmale der BF17-Teil-
nehmer 

Unter den BF17-Teilnehmern wurden die Persön-
lichkeitsmerkmale ausschließlich in der zweiten 
Befragungswelle gegen Ende der Begleitphase er-
hoben und liegen deshalb nur für die Subgruppe 
der Panelteilnehmer vor. Aus diesen Antworten 
wurden mit Hilfe einer Faktorenanalyse latente Di-
mensionen abgeleitet. Dabei bildeten die beiden 
Aussagen, die die Dimension der Risikobereit-
schaft darstellen sollten, keine gemeinsame Kate-
gorie, sodass diese für die abschließende Analyse 
nicht berücksichtigt wurden. In Tab. 12-19 sind die 
Ergebnisse der Faktorenanalyse abgetragen. Sie 
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dokumentiert die Werte für die rotierten Faktorla-
dungen und veranschaulicht die Zuordnung der 
Items zum jeweiligen Persönlichkeitsmerkmal. Die 
Faktorladungen verdeutlichen, dass die latente 
fünfdimensionale Struktur – nach Ausschluss der 
Items zur Erhebung der Risikobereitschaft – gut 
abgebildet wird. Die Faktorladungen für die der 
Extraversion und der Gewissenhaftigkeit zugeord-
neten Aussagen laden hoch auf ihren jeweiligen 
Dimensionen. Gleiches gilt für die Items der Kon-
strukte Neurotizismus und Offenheit. Lediglich das 
Item „Ich neige dazu, andere zu kritisieren“ lädt auf 
einem anderen als dem intendierten Faktor höher. 
Die Erweiterung des „Big Five“-Kurzinventars von 
zehn auf elf Items trägt dieser methodischen 
Schwäche bereits Rechnung (vgl. RAMMSTEDT, 
JOHN 2007: 210). Die fünf extrahierten Faktoren 
mit einem Eigenwert von größer als eins, erklären 
65,7 % der Gesamtvarianz der elf in die Analyse 
aufgenommenen Items. Den größten Erklärungs-
anteil hat dabei die Dimension „Gewissenhaf-
tigkeit“ mit 18,5 %. Ihr folgt der Faktor „Extraversi-
on“ mit einer Erklärungskraft von 14,1 %. Des Wei-
teren können die Komponenten „Neurotizisums“ 
12,4 %, die Dimension „Offenheit“ 10,9 % und das 
Konstrukt „Altruismus“ 9,8 % der Gesamtvarianz 
erklären. 

Als Ergebnis dieser Faktorenanalyse wird für jede 
Dimension eine Variable gespeichert, die den indi-
viduellen Faktorwert eines jeden Befragten auf 
eben dieser Komponente abbildet. Dabei ergeben 
sich für alle Dimensionen Faktorwerte, die rund um 
den Wert 0 im Wertebereich von -5,2 bis +3,7 
streuen.139 Der mittlere Faktorwert xത = 0,00 für den 
Faktor „Extraversion“ drückt demnach aus, dass im 
Mittel weder eine besonders über- noch eine be-
sonders unterdurchschnittliche Ausprägung der 
Extraversion unter den BF17-Teilnehmern vor-
herrscht (vgl. Bild 12-74). In den relevanten Sub-
gruppen zeigen sich für zwei Merkmale sichtbare 
Unterschiede in der Ausprägung der Persönlich-
keitsdimension „Extraversion“. 17-jährige Fahran-
fänger, deren Begleitphase bereits mehr als neun 
Monate andauert, haben überdurchschnittlich hohe 
Faktorwerte und sind offensichtlich extrovertierter 
als Personen, die eine kürzere Begleitdauer vor-
weisen. Deutlich höhere Werte auf der Dimension 
„Extraversion“ zeigen auch diejenigen Fahranfän-
ger, die zum Zeitpunkt der zweiten Befragung noch 
nicht selbstständig fahren dürfen und das 18. Le-

                                                      
139

 Ein positiver Wert verweist auf überdurchschnittliche Werte 
(Antworten) eines Befragten, ein negativer Wert zeigt un-
terdurchschnittliche Werte (Antworten) des Befragten an. 
Ein Faktorwert von „0“ drückt aus, dass der Befragte „… ei-
ne dem Durchschnitt entsprechende Ausprägung besitzt“ 
(BACKHAUS et al. 2011: 382). 

bensjahr noch nicht vollendet haben. In beiden Va-
riablen sind die Abweichungen statistisch signifi-
kant.  

Im Mittel liegt die Gewissenhaftigkeit unter den be-
fragten BF17-Teilnehmern bei xത = -0,03 (vgl. Bild 
12-75). Die männlichen Befragten liegen mit einem 
Mittelwert von xത = -0,17 deutlich darunter, während 
Frauen mit xത = 0,08 darüber liegen und somit als 
gewissenhafter erscheinen als die Männer. Deut-
lich unterscheiden sich auch die Befragten nach 
dem Schulabschluss in der Dimension „Gewissen-
haftigkeit“. Personen, die die Mittlere Reife besit-
zen oder anstreben, legen eine höhere Gewissen-
haftigkeit an den Tag als die Gruppe derjenigen, 
die eine Hochschulreife anstrebt. Mit diesem Be-
fund korrespondieren die vergleichsweise hohen 
Mittelwerte für Auszubildende und nicht in Ausbil-
dung befindliche Personen. Für die 17-jährigen 
Schüler errechnen sich im Durchschnitt die ge-
ringsten Mittelwerte. In der Gewissenhaftigkeit un-
terscheiden sich die befragten Fahranfänger auch 
nach ihrer regionalen Herkunft: Personen aus den 
westdeutschen Bundesländern zeigen eine ver-
gleichsweise höhere Gewissenhaftigkeit. 

Für den dritten in Tab. 12-19 ausgemachten Faktor 
„Umgänglichkeit“ errechnet sich über alle Befrag-
ten ein Gesamtmittelwert von xത = -0,04. Auch bei 
dieser Dimension liegen die BF17-Teilnehmer un-
ter dem erwarteten Mittel von „0“ (vgl. Bild 12-76). 
Deutlich darunter liegen die männlichen Befragten, 
während sich für die weiblichen Befragten auf die-
ser Dimension ein positiver Mittelwert ermitteln 
lässt. Eine Verallgemeinerung dieser Diskrepanz 
auf die Grundgesamtheit der BF17-Teilnehmer ist 
statistisch haltbar. Darüber hinaus besitzt keine 
weitere Differenzierung der Subgruppen statisti-
sche Relevanz. 

Auf dem Faktor „Neurotizismus“ laden die zum Er-
hebungszeitpunkt W2 befragten BF17-Teilnehmer 
mit xത = -0,08 eher unterdurchschnittlich (vgl. Bild 
12-77). Der sichtbarste Unterschied – und auch 
der einzige der einer statistischen Überprüfung 
standhält – ist der zwischen weiblichen und männ-
lichen Befragten. Männliche Fahranfänger zeigen 
sich emotional robuster als Frauen. Andere Diffe-
renzierungen der unabhängigen Variablen ergeben 
keine nennenswerten Ergebnisse. 

Hinsichtlich der fünften Dimension der „Offenheit“ 
ergibt sich ein negativer Mittelwert von xത = -0,04 
(vgl. Bild 12-78). Für die folgenden Differenzierun-
gen weisen die statistischen Tests signifikante Er-
gebnisse aus: Die weiblichen BF17-Teilnehmer 
zeigen sich, gemessen an der Definition der ver-
wendeten „Big Five“-Kurzskala, als wesentlich auf-
geschlossener als die männlichen Fahranfänger im 
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BF17. Ebenso erweisen sich die Personen, mit ei-
ner tendenziell kürzeren Begleitdauer, sowie dieje-
nigen Befragten, die zum Erhebungszeitpunkt W2 

bereits 18 Jahre alt sind, als empfänglicher für 
Neues. 

 

Wie schätzen Sie sich selber ein? 

Persönlichkeitsdimension 

Extra-
version 

Gewissen-
haftigkeit 

Umgäng-
lichkeit  

Neuroti-
zismus 

Offenheit 

Rotierte Faktorladungen 

Ich bin eher zurückhaltend, reserviert. 
[Extraversion (umgedreht)] 

0,797   

Ich schenke anderen leicht Vertrauen, glaube an das Gute 
im Menschen. [Umgänglichkeit] 

0,777  

Ich bin bequem, neige zur Faulheit. [Gewissenhaftigkeit] 0,805   

Ich bin entspannt, lasse mich durch Stress nicht aus der 
Ruhe bringen. [Neurotizismus (umgedreht)] 

 0,883 

Ich habe nur wenig künstlerisches Interesse. [Offenheit 
(umgedreht)] 

  0,775

Ich gehe aus mir heraus, bin gesellig. [Extraversion] 0,749   

Ich neige dazu, andere zu kritisieren. 
[Umgänglichkeit (umgedreht)] 

(0,589) (0,087)  

Ich erledige Aufgaben gründlich. [Gewissenhaftigkeit] 0,498   

Ich werde leicht nervös und unsicher. [Neurotizismus]  0,638 

Ich habe eine aktive Vorstellungskraft, bin phantasievoll. 
[Offenheit] 

  0,812

Ich bin rücksichtsvoll zu anderen, einfühlsam. 
[Umgänglichkeit] 

-0,638  

Folgende Items für die Dimension „Risikobereitschaft“ wurden in der Auswertung nicht berücksichtigt: „Ich bedenke die Folgen einer 
Handlung schon bevor ich etwas tue.“ und „Ich nutze meine Chancen, riskiere auch mal etwas.“ 

Hauptkomponentenanalyse, Varimax-Rotation mit Kaiser-Normalisierung; Reihung der Faktoren nach dem Anteil erklärter Varianz 

„Umgedreht“: Die Formulierung des Items weist in entgegengesetzter Richtung zur abgefragten Persönlichkeitsdimension 

Tab. 12-19: BF17-Teilnehmer: Rotierte Komponentenmatrix der Itembatterie zu Persönlichkeitsmerkmalen 

 

  

Bild 12-74: BF17-Teilnehmer: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Extraversion“ – nach relevanten Sub-
gruppen 
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Bild 12-75: BF17-Teilnehmer: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Gewissenhaftigkeit“ – nach relevan-
ten Subgruppen 

 

  

Bild 12-76: BF17-Teilnehmer: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Umgänglichkeit“ – nach relevanten 
Subgruppen 

 

  

Bild 12-77: BF17-Teilnehmer: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Neurotizismus“ – nach relevanten 
Subgruppen 
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Bild 12-78: BF17-Teilnehmer: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Offenheit“ – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

12.4.2 Persönlichkeitsmerkmale der 18-jähri-
gen Fahranfänger  

Das Vorgehen in der Berechnung der Persönlich-
keitsdimensionen für die selbstständigen Fahran-
fänger ist identisch mit den Auswertungsschritten 
für die BF17-Befragungsdaten. So wurden die 
Antworten der 18-jährigen Fahranfänger ebenso 
einer Faktorenanalyse unterzogen. Wie auch bei 
der Skala der BF17-Teilnehmer zeigten die Items 
zur Ergebung der Risikobereitschaft dabei keine 
gute Passung und werden in der weiteren Analyse 
nicht berücksichtigt. Die verbliebenen elf Items zur 
Erhebung der „Big Five“-Persönlichkeitsmerkmale 
erzielen in der Faktorenanalyse das erwartete Er-

gebnis von fünf extrahierten Faktoren mit einem 
Eigenwert größer als eins. Die in Tab. 12-20 abge-
tragenen Faktorladungen legen nahe, dass die 
„Big Five“-Dimensionen für die 18-jährigen Fahran-
fänger durch die Items gut getroffen werden. Die 
Werte der den Dimensionen Extraversion und Ge-
wissenhaftigkeit zugeordneten Aussagen laden 
hoch auf ihren jeweiligen Dimensionen. Gleiches 
gilt für die Items der Konstrukte Neurotizismus und 
Offenheit. Für die Messung der Dimension „Um-
gänglichkeit“ hat sich die Aufnahme des zusätzli-
chen Items („Ich bin rücksichtsvoll zu anderen, ein-
fühlsam“) bewährt.  
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Wie schätzen Sie sich selber ein? 

Persönlichkeitsdimension 

Extra-
version 

Gewissen-
haftigkeit 

Umgäng-
lichkeit  

Neuroti-
zismus 

Offenheit 

Rotierte Faktorladungen 

Ich bin eher zurückhaltend, reserviert. 
[Extraversion (umgedreht)] 

0,809   

Ich schenke anderen leicht Vertrauen, glaube an das Gute 
im Menschen. [Umgänglichkeit] 

0,690  

Ich bin bequem, neige zur Faulheit. [Gewissenhaftigkeit] 0,822   

Ich bin entspannt, lasse mich durch Stress nicht aus der 
Ruhe bringen. [Neurotizismus (umgedreht)] 

 0,857 

Ich habe nur wenig künstlerisches Interesse. [Offenheit 
(umgedreht)] 

  0,677

Ich gehe aus mir heraus, bin gesellig. [Extraversion] 0,685   

Ich neige dazu, andere zu kritisieren. 
[Umgänglichkeit (umgedreht)] 

0,659  

Ich erledige Aufgaben gründlich. [Gewissenhaftigkeit] 0,662   

Ich werde leicht nervös und unsicher. [Neurotizismus]  0,622 

Ich habe eine aktive Vorstellungskraft, bin phantasievoll. 
[Offenheit] 

  0,806

Ich bin rücksichtsvoll zu anderen, einfühlsam. 
[Umgänglichkeit] 

0,638  

Folgende Items für die Dimension „Risikobereitschaft“ wurden in den Auswertung nicht berücksichtigt: „Ich bedenke die Folgen einer 
Handlung schon bevor ich etwas tue.“ und „Ich nutze meine Chancen, riskiere auch mal etwas.“ 

Hauptkomponentenanalyse, Varimax-Rotation mit Kaiser-Normalisierung; Reihung der Faktoren nach dem Anteil erklärter Varianz 

„Umgedreht“: Die Formulierung des Items weist in entgegengesetzter Richtung zur abgefragten Persönlichkeitsdimension 

Tab. 12-20: 18-jährige Fahranfänger: Rotierte Komponentenmatrix der Itembatterie zu Persönlichkeitsmerkmalen 

 

Als reliabel zeigt sich für die 18-jährigen Fahran-
fänger das Item „Ich neige dazu, andere zu kritisie-
ren“, das sich in der vergleichbaren Auswertung 
der Antworten der BF17-Teilnehmer als problema-
tisch gestaltete. Insgesamt erklären die in der Fak-
torenanalyse extrahierten fünf Faktoren 64,7 % der 
Gesamtvarianz der elf in die Analyse aufgenom-
menen Items. Davon erklärt die Dimension der 
Gewissenhaftigkeit mit 16,9 % den größten Anteil. 
Das Konstrukt der Offenheit deckt weitere 14,7 % 
der Varianz ab, jenes der Umgänglichkeit 13,2 %, 
das der Extraversion 10,8 % und jenes des Neuro-
tizismus 9,1 %.  

Im Rahmen der Faktorenanalyse erhält jeder Be-
fragte einen individuellen sog. Faktorwert für jede 
Dimension. Dieser sagt aus, wie stark die Antwor-
ten des Befragten im Vergleich zu allen anderen 
Befragten auf diesem Faktor ausgeprägt sind. Da-
bei ergeben sich für jede Dimension Faktorwerte, 
die rund um den Wert 0 im Wertebereich von -3,4 
bis +3,6 streuen.60F

140 Der mittlere Faktorwert xത = -

                                                      
140

 Auch hier gilt: Ein positiver Wert verweist auf überdurch-
schnittliche Werte (Antworten) eines Befragten, ein negati-
ver Wert zeigt unterdurchschnittliche Werte (Antworten) des 
Befragten an. Ein Faktorwert von „0“ drückt aus, dass der 
Befragte „… eine dem Durchschnitt entsprechende Ausprä-
gung besitzt“ (BACKHAUS et al. 2011: 382). 

0,01 für die Dimension „Extraversion“ ist folgen-
dermaßen zu interpretieren: Im Mittel ist das Per-
sönlichkeitsmerkmal der  Extraversion unter den 
18-jährigen Fahranfängern eher unterdurchschnitt-
lich ausgeprägt (vgl. Bild 12-79). Bei der Differen-
zierung nach den relevanten Subgruppen der Be-
fragung weisen jüngere und ältere Fahranfänger 
unterschiedliche Ausmaße an Extraversion auf. 
Früheinsteiger, deren 18. Geburtstag zum Zeit-
punkt des Fahrerlaubniserwerbs noch nicht länger 
als drei Monate zurückliegt, haben demnach eine 
signifikant stärker ausgeprägte Extraversion als 
Fahranfänger, die beim Erwerb der Fahrerlaubnis 
bereits älter waren. Andere Differenzierungen er-
weisen sich in der Berechnung als statistisch nicht 
relevant. 

Für den Faktor „Gewissenhaftigkeit“ errechnet sich 
ein Mittelwert von xത = -0,03 (vgl. Bild 12-80). Die 
Unterscheidung der Faktorwerte nach den Sub-
gruppen des Sets unabhängiger Variablen zeigt für 
das Geschlecht, den Schulabschluss, den Ausbil-
dungsstatus und für den Regionstyp einen signifi-
kanten Unterschied. Nach den Mittelwerten zeigen 
sich unter den 18-jährigen Fahranfängern die 
Frauen, jene mit Mittlerer Reife, die Auszubilden-
den und Befragte aus verstädterten Regionen 
überdurchschnittlich gewissenhaft. 
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Im Mittel erzielen alle Befragten auf dem Faktor 
„Umgänglichkeit“ einen Durchschnittswert von xത =  
-0,03 (vgl. Bild 12-81). Die Betrachtung der Fak-
torwerte nach den relevanten Subgruppen weist 
für männliche Befragte auf eine statistisch bestätig-
te, geringere Ausprägung des Altruismus hin. Nicht 
nur für die weiblichen Befragten, sondern auch für 
die Fahranfänger, die die Mittlere Reife besitzen 
oder noch erwerben, und für diejenigen, die au-
genblicklich nicht den Schülerstatus besitzen, er-
geben sich höhere Werte auf der Altruismus-Skala. 
Der gleiche Befund kann auf die Novizen aus den 
alten Bundesländern übertragen werden: Sie ha-
ben einen deutlich höheren mittleren Faktorwert, 
d. h. sie sind – nach Maßgabe dieser Skala – signi-
fikant umgänglicher als ihre Pendants aus den 
neuen Bundesländern.  

Die Dimension „Neurotizismus“ weist einen mittle-
ren Faktorwert über alle Befragten von xത = -0,05 
aus (vgl. Bild 12-82). Dieser Mittelwert besagt in-
haltlich, dass die Befragten im Schnitt leicht unter-
durchschnittlich emotional labil sind. Die nach den 
unabhängigen Variablen differenzierten Ergebnis-
se weisen für das Geschlecht signifikante Differen-
zen auf. Junge Frauen zeigen sich überdurch-
schnittlich emotional labil im Gegensatz zu jungen 
Männern, deren negativer Faktorwert auf eine un-
terdurchschnittliche emotionale Labilität hinweist.  

Für den Faktor „Offenheit“ errechnet sich ein 
Durchschnittswert von xത = -0,02 (vgl. Bild 12-83). 
Die Differenzierung nach den unabhängigen Vari-
ablen ergibt für das Geschlecht sowie für den 
Schulabschluss und den Ausbildungsstatus signifi-

kante Unterschiede. Hinsichtlich des Geschlechts 
zeigt sich, dass die befragten Frauen aufgrund des 
positiven durchschnittlichen Faktorwertes offener 
für neue Erfahrung sind als die befragten Männer. 
Einen positiven und signifikant höheren Durch-
schnittswert zeigen auch die Befragten mit Schul-
abschlüssen ab der Hochschulreife. Deren Pen-
dants mit Abschlüssen bis zur Mittleren Reife zei-
gen sich hingegen unterdurchschnittlich aufge-
schlossen für Neues. Gleiches gilt für die Auszu-
bildenden, wohingegen Schüler und Befragte, die 
sich nicht in Ausbildung befinden, einen positiven 
Durchschnittswert für den Faktor Offenheit aufwei-
sen. 

Auch hinsichtlich der Persönlichkeitsdimensionen 
lassen sich die 17- und 18-jährigen Fahranfänger 
untereinander vergleichen. Für keine „Big Five“-
Persönlichkeitsdimension ergibt sich ein statistisch 
relevanter Unterschied zwischen den BF17-Teil-
nehmer und 18-jährigen Nichtteilnehmern. 

 

12.4.3 Zusammenfassung 

Persönlichkeitsmerkmale der Fahranfänger lassen 
sich entlang des „Big Five“-Modells operationalisie-
ren. Für keine der fünf Dimensionen der Extraver-
sion, Verträglichkeit / Umgänglichkeit, Gewissen-
haftigkeit, Neurotizismus und Offenheit lassen sich 
statistisch verallgemeinerbare Unterschiede zwi-
schen BF17-Teilnehmern und 18-jährigen Fahran-
fängern feststellen.  

 

 

  

Bild 12-79: 18-jährige Fahranfänger: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Extraversion“ – nach relevan-
ten Subgruppen 
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Bild 12-80: 18-jährige Fahranfänger: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Gewissenhaftigkeit“ – nach re-
levanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-81: 18-jährige Fahranfänger: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Umgänglichkeit“ – nach rele-
vanten Subgruppen 

 

  

Bild 12-82: 18-jährige Fahranfänger: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Neurotizismus“ – nach rele-
vanten Subgruppen 
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Bild 12-83: 18-jährige Fahranfänger: Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension „Offenheit“ – nach relevanten 
Subgruppen 

 

13 Soziales Kapital und soziale 
Netzwerke 

13.1 Fahranfängerspezifische soziale 
Ressourcen 

13.1.1 Erhebung des sozialen Kapitals und der 
Eigenschaften des sozialen Netzwerks 

Ausgangspunkt für die Erhebung sozialer Netz-
werke und des darin eingebetteten sozialen Kapi-
tals141 ist die Relevanz des sozialen Kontextes hin-
sichtlich der Einstellungen und des Fahrverhaltens 
der jungen Fahranfänger (vgl. STEINBERG 2011). 
Darüber hinaus ist durch die Innovation des BF17-
Modells, eine zusätzliche Person als Begleiter in 
die Fahranfängervorbereitung mit einzubeziehen, 
direkt die Notwendigkeit entstanden, die sozialen 
Ressourcen des jungen Fahranfängers zu aktivie-
ren. Im Interesse der Optimierung des Begleiteten 
Fahrens sowohl hinsichtlich seiner Breitenwirk-
samkeit als auch hinsichtlich der Steigerung der 
quantitativen und qualitativen Fahrleistung sollen 
durch die Erhebung des fahranfängervorberei-
tungsspezifischen sozialen Kapitals des Jugendli-
chen Determinanten analysiert werden, die ihn zur 
Teilnahme am BF17 bewogen und auch dessen 
bisherige Fahrleistung und die Übungsqualität be-
einflusst haben.  

Im Untersuchungsinteresse stehen deshalb kon-
krete Unterstützungsleistungen, die die spezifi-
schen sozialen Ressourcen des Fahranfängers für 

                                                      
141

  Zur Erläuterung des theoretischen Konzepts sozialer Netz-
werke und sozialen Kapitals vgl. Abschnitt 4.3. 

seine Pkw-Mobilität widerspiegeln. Wegen dieser 
inhaltlichen Perspektive und unter Zugrundelegung 
eines theoretischen Verständnisses von sozialem 
Kapital, wie es in Abschnitt 4.3 umrissen wird, wird 
das individuell verfügbare soziale Kapital des 
Fahranfängers aus einer egozentrierten Perspekti-
ve gemessen. Eine für die Fragestellung und die 
theoretische Aufarbeitung adäquate Erhebungs-
technik stellt der sog. „Ressourcengenerator“ dar 
(vgl. VAN DER GAAG, SNIJDERS 2004). Der 
Ressourcengenerator ist nach dem Vorbild des 
Namens- und des Positionsgenerators, zwei wis-
senschaftlich etablierten Erhebungsmethoden so-
zialen Kapitals (vgl. BURT 1984; LIN 2009: 106), 
entwickelt worden, um die verfügbaren Ressour-
cen eines sozialen Netzwerks auf einfache Art und 
Weise in Umfragen erheben zu können (vgl. VAN 
DER GAAG, SNIJDERS 2004: 7).142  

Die inhaltliche Formulierung der Items wird dabei 
auf die interessierende Dimension sozialen Kapi-
tals abgestimmt.  

 Mit Bezug auf die Situation des Fahranfängers 
interessieren für die Erhebung der fahranfän-
gervorbereitungsspezifischen sozialen Res-
sourcen Personen, die dem Jugendlichen als 
Informationsquelle weiterhelfen, z. B. mit Infor-
mationen über die Regularien des BF17.  

 Eine weitere Dimension im Erhebungsinstru-
ment ist die soziale Unterstützung, die vom 

                                                      
142

  Der Ressourcengenerator wurde unter anderem in der nie-
derländischen Bevölkerungsumfrage SSND verwendet (vgl. 
FLAP et al. Ohne Jahr) und auch in der Erhebung sozialer 
Netzwerke im Panel „Arbeitsmarkt und soziale Sicherung“ 
des Instituts für Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) 
berücksichtigt (vgl. WOLF 2009). 
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Ratschlag zur Entscheidung für bzw. gegen das 
BF17 über das konkrete Angebot zur Begleiter-
tätigkeit bis hin zur emotionalen Unterstützung 
bei der Verarbeitung der Erlebnisse während 
der Begleitfahren reicht.  

Neben diesen beiden inhaltlichen Bereichen sind 
für die Unterstützungsleistung des sozialen Netz-
werkes auch die instrumentellen Ressourcen von 
Bedeutung. Diese erstrecken sich auf  

 die Verfügbarkeit eines (zusätzlichen) Fahr-
zeugs, oder die Anzahl der Führerscheinbesit-
zer im familialen / haushaltlichen Nahfeld und  

 die Möglichkeit, weitere Begleitpersonen im so-
zialen Netzwerk zu finden.  

Alle Items des Ressourcengenerators werden un-
ter Berücksichtigung der Situation des jugendli-
chen Fahranfängers formuliert, um jene Ressour-
cen abzudecken, die für die Entscheidungen rele-
vant sind, am BF17 teilzunehmen bzw. (mehr und 
abwechslungsreicher) begleitet zu fahren. Mit dem 
Ressourcengenerator werden die Fahranfänger 

dann ähnlich einer Checkliste nach den vorher de-
finierten und formulierten verfügbaren Hilfeleistun-
gen im Familien-, Freundes- und Bekanntenkreis 
gefragt. Die Summe der bejahten Items kenn-
zeichnet die Anzahl der zugänglichen Hilfeleistun-
gen und schätzt den Umfang des spezifischen So-
zialkapitals zur optimalen Ausgestaltung der Maß-
nahmenteilnahme des Fahranfängers ab. 

Neben dem zentralen Erhebungsinstrument des für 
die Fragestellung adaptierten Ressourcengenera-
tors werden in der FAB2014 auch weitere Fragen 
zum sozialen Umfeld erhoben, um das Bild des 
sozialen Netzwerks des jungen Fahranfängers zu 
ergänzen. Hierzu gehören Fragen nach der Anzahl 
der Eltern und übriger Familienangehöriger sowie 
deren Zusammenleben im Haushalt des Fahran-
fängers bzw. deren Erreichbarkeit am gleichen Ort. 
Darunter fallen auch Fragen, wer den Anstoß für 
die Teilnahme am BF17 gegeben hat und wer aus 
seinem sozialen Umfeld bereits an der Maßnahme 
teilnimmt bzw. teilgenommen hat.  

 

 

 
 

Bild 13-1: BF17-Teilnehmer: Index für fahranfängerspezifische soziale Ressourcen – nach relevanten Subgruppen 

 

13.1.2 Soziale Ressourcen der BF17-Teilneh-
mer 

Als Ressourcengenerator wurden den 17-Jährigen 
in der FAB2014 neun Items mit jeweils fünf Ant-
wortmöglichkeiten vorgelegt.143 Die fünf Antwortop-
tionen für die BF17-Teilnehmer sind: „Ja, meinen 
häufigsten Begleiter“, „Ja, im engeren Familien-
                                                      
143

 Für die Umsetzung des Ressourcengenerators siehe den 
Online-Fragebogen für die BF17-Teilnehmer in der ersten 
Panelwelle in Anhang II und für die 18-jährigen Fahranfän-
ger in Anhang V. 

kreis“, „Ja, im engeren Freundeskreis“, „Ja, im wei-
teren Bekanntenkreis“ und „Nein, dazu kenne ich 
keine Person“.144  

In der Datenauswertung werden die einzelnen 
Nennungen sozialer Ressourcen für jede inhaltli-
che Dimension aufaddiert und ergeben so die 
                                                      
144

 Mehrfachantworten waren möglich; die Antwortoption „Ja, 
meinen häufigsten Begleiter“ war nur in sieben der neun 
Items (inhaltlich) sinnvoll. Die Nennung des häufigsten Be-
gleiters wurde je nach dessen Beziehungsstatus zum Fahr-
anfänger in den engeren Familienkreis oder in den weiteren 
Bekanntenkreis recodiert. 
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durchschnittliche Anzahl der sozialen Bezugsper-
sonen für die jeweilige Problemstellung (vgl. Tab. 
13-1). Aus diesen Resultaten wird anschließend 
ein Gesamtindex berechnet, der das verfügbare 
fahranfängerspezifische soziale Kapital wiedergibt 
(vgl. Bild 13-1). Hierzu werden die Nennungen 
über alle Unterstützungssituationen hinweg aufad-
diert und durch die Anzahl der Items dividiert.145  

In Tab. 13-1 werden die zentralen Maße der inhalt-
lichen Dimensionen wiedergegeben. Den höchsten 
mittleren Wert sozialer Ressourcen von xത = 1,61 
erreichen die 17-jährigen Fahranfänger für Perso-
nen, mit denen sie Gespräche über die Erlebnisse 
während der Begleitfahrten führen können. Die Ju-
gendlichen können im Schnitt in mehr als einein-
halb Personenkreisen auf eine solche Unterstüt-
zung zurückgreifen.  

Der zweithöchste Wert (xത = 1,45) bezieht sich auf 
die emotionale Unterstützung im sozialen Netz-
werk. Für den Austausch über Gefühle während 
des Begleiteten Fahrens stehen den 17-Jährigen 
im Mittel Ressourcen aus etwas weniger als ein-
einhalb sozialen Gruppierungen zur Verfügung. 
Für Fragen rund um das Fahrenlernen können die 
Befragten nach eigener Einschätzung auf Perso-
nen aus im Schnitt xത = 1,26 Personenkreisen re-
kurrieren. Ähnlich viele Ressourcen (xത = 1,24) 
konnten die Jugendlichen für ihre Entscheidung für 
oder gegen das BF17 aktivieren. Auf Ressourcen 
aus mehr als einem Personenkreis können die 
Fahranfänger auch beim Austausch über Probleme 
mit dem Begleiter (xത = 1,16) und über die Bestim-
mungen zum Fahrerlaubniserwerb (xത  = 1,06) zäh-
len. Auf mögliche Begleiter, die dem Jugendlichen 
in vollem Umfang zur Verfügung stehen, können 
die Jugendlichen aus durchschnittlich weniger als 
einem Personenkreis bauen (xത = 0,92). Seltener 
können die 17-Jährigen auf andere Pkw für Be-
gleitfahrten (xത = 0,82) und auf weitere noch nicht 
eingetragene Begleitpersonen zurückgreifen (xത = 
0,78). 

In Bild 13-1 wird der Gesamtindex für das fahran-
fängerspezifische Sozialkapital abgetragen. Der 
mittlere Wert verfügbarer sozialer Ressourcen be-
trägt xത = 1,1 für alle BF17-Teilnehmer, d. h. BF17-
Teilnehmer können durchschnittlich auf soziale 
Ressourcen aus etwas mehr als einem sozialen 
Kreis zurückgreifen. Die Subgruppenanalyse über 
die Verfügbarkeit fahranfängerspezifischer sozialer 
Ressourcen weist ausschließlich für das Ge-
schlecht einen signifikanten Unterschied aus. Da-

                                                      
145

  Die Skala hat einen Wertebereich von 0 = „keine Unterstüt-
zung“ bis 3 = „Unterstützung im Familien-, Freundes- und 
Bekanntenkreis“.  

bei schätzen die weiblichen Fahranfänger ihre 
Ressourcen höher ein.  

 

Kennst du  
jemanden […], … 

n 
Median 

(x෤) 
Mittel-

wert (xതሻ 

… der sich vor deinem Fahr-
schulbesuch gut mit den Be-
stimmungen zum Führer-
scheinerwerb ausgekannt hat?

2.379 1,00 1,06 

… an den du dich bei Fragen 
rund um das Fahrenlernen 
wenden kannst? 

2.379 1,00 1,26 

… den du zu deiner Entschei-
dung, am BF17 teilzunehmen, 
um Rat fragen konntest? 

2.379 1,00 1,24 

… mit dem du sprechen kannst, 
falls du Probleme mit einem 
deiner Begleiter hast? 

2.379 1,00 1,16 

… mit dem du dich über Gefühle 
(Freude, Ärger, Unsicherhei-
ten) beim Begleiteten  
Fahren unterhalten kannst? 

2.379 1,00 1,45 

… mit dem du über die beim  
Begleiteten Fahren erlebten 
Fahrsituationen sprechen 
kannst? 

2.379 2,00 1,61 

… der als Begleiter mitfährt, wo-
hin und wann du es möchtest? 

2.379 1,00 0,92 

… der dir ein Auto zur Verfügung 
stellt, wenn du zu Hause mal 
keines zur Verfügung hast? 

2.379 1,00 0,82 

… den du neben allen bereits 
eingetragenen Begleitern als 
weitere Begleitperson in die 
Prüfbescheinigung aufnehmen 
kannst (z. B. wenn dein häu-
figster Begleiter dich über ei-
nen längeren Zeitraum nicht 
begleiten kann)? 

2.379 1,00 0,78 

 

Tab. 13-1: BF17-Teilnehmer: Soziale Ressourcen der 
Fahranfänger in spezifischen Situationen 

 

Eine zweite Auswertungsvariante ordnet die ver-
fügbaren sozialen Ressourcen nicht den spezifi-
schen Situationen zu, sondern den Personenkrei-
sen, in denen die soziale Ressource für die Ju-
gendlichen verfügbar ist, d. h. die Antworten wer-
den über alle neun Unterstützungssituationen hin-
weg, hinsichtlich der Sozialkontexte Familie, 
Freunde, Bekannte aufaddiert (vgl. Tab. 13-2). Da-
bei wird sichtbar, dass im engeren Familienkreis 
die meisten Ressourcen liegen, die den Fahran-
fängern beim Fahrerlaubniserwerb weiterhelfen 
(xത = 6,37). D. h. bei durchschnittlich mehr als 
sechs Unterstützungssituationen wurde die Familie 
als soziale Ressource genannt. Im engeren Freun-
deskreis können die 17-Jährigen im Durchschnitt 
bei bis zu drei inhaltlichen Problemen auf spezifi-
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sches soziales Kapital bauen (xത = 2,87). Nach Ein-
schätzung der Jugendlichen liegen im Bekannten-
kreis nur wenige zugängliche Ressourcen für die 
Teilnahme am Begleiteten Fahren (Median x෤ = 
1,00; arithmetisches Mittel xത = 1,06). Für durch-
schnittlich etwa ein Problem haben die BF17-
Teilnehmer keine Ressource in ihrem sozialen 
Netzwerk (Median x෤ = 1,00; arithmetisches Mittel 
xത = 1,28).  

 

Soziale Ressourcen im … n 
Median 

(x෤) 
Mittel-

wert (xതሻ 

… Familienkreis 2.379 7,00 6,37 

… Freundeskreis 2.379 3,00 2,87 

… Bekanntenkreis 2.379 1,00 (1,06)1 

Keine Person 2.379 1,00 (1,28) 

1 Die Variable ist nicht annähernd normalverteilt, der Mittel-
wert ist deswegen eingeklammert; 

Tab. 13-2: BF17-Teilnehmer: Soziale Ressourcen der 
Fahranfänger in unterschiedlichen sozialen 
Kreisen 

 

13.1.3 Soziale Ressourcen der 18-jährigen 
Fahranfänger  

Für die Erhebung des fahranfängerspezifischen 
sozialen Kapitals unter den 18-jährigern Fahran-
fängern wurde der Ressourcengenerator auf die 
Situationen der selbstständigen Fahranfänger oh-
ne Begleitperson angepasst. In der Sozialkapi-
talskala für die 18-Jährigen verblieben fünf Items, 
die im gleichen Wortlaut auch den BF17-
Teilnehmern gestellt wurden. Die Anpassung der 
Antwortoptionen erforderte die Reduzierung um 
den Begleiter als mögliche Ressource. Somit konn-
ten die Nichtteilnehmer am BF17 auf die vier ver-
bleibenden Optionen zurückgreifen, bei denen sie 
eine oder mehrere zutreffende Antworten auswäh-
len konnten.146  

Die Auswertung entlang der erhobenen inhaltli-
chen Dimensionen wird in Tab. 13-3 präsentiert. 
Die häufigste Unterstützung in ihren sozialen 
Netzwerken finden die 18-Jährigen für Gespräche 
über Gefühle während der Fahrten (xത = 1,48). Ei-
nen etwas geringeren Umfang haben im Schnitt 
die sozialen Ressourcen, die für Fragen rund um 
das Fahrenlernen aktiviert werden können (xത = 
1,39). Im Durchschnitt konnten die 18-jährigen 
Fahranfänger auf Ressourcen aus etwas mehr als 
einem Personenkreis zurückgreifen, wenn sie Fra-

                                                      
146

  Die vier Antwortoptionen lauten: “Ja, im engeren Familien-
kreis“, „Ja, im engeren Freundeskreis“, „Ja, im weiteren Be-
kanntenkreis“ und „Nein, dazu kenne ich keine Person“. 

gen zum Fahrerlaubniserwerb hatten (xത = 1,11). 
Bei Bedarf eines Pkws oder auch bei Ratschlägen 
zur Teilnahme am BF17 konnten die 18-Jährigen 
im Durchschnitt Unterstützungsleistungen aus et-
wa einem (xത = 0,99) bzw. weniger als einem (xത = 
0,83) Personenkreis ziehen. 

Der Durchschnittswert für das fahranfängerspezi-
fische soziale Kapital beläuft sich für 18-jährige 
Fahranfänger auf xത = 1,2 (vgl. Bild 13-2). Die Teil-
gruppen der selbstständigen Fahranfänger unter-
scheiden sich in der Verfügbarkeit des spezifi-
schen Sozialkapitals nicht voneinander. 

 

Kennen Sie  
jemanden […], … 

n 
Median 

(x෤) 
Mittel-

wert (xതሻ 

… der sich vor Ihrem Fahr-
schulbesuch gut mit den 
Bestimmungen zum Führer-
scheinerwerb ausgekannt 
hat? 

869 1,00 1,11 

… an den Sie sich bei Fragen 
rund um das Fahrenlernen 
wenden können? 

869 1,00 1,39 

… den Sie zu Ihrer Entschei-
dung, nicht am BF17 teilzu-
nehmen, um Rat fragen 
konnten? 

869 1,00 0,83 

… mit dem Sie sich über Ge-
fühle (Freude, Ärger, Unsi-
cherheiten) beim Fahren 
unterhalten können? 

869 1,00 1,48 

… der Ihnen ein Auto zur Ver-
fügung stellt, wenn Sie zu 
Hause mal keines zur Ver-
fügung haben? 

869 1,00 0,99 

 

Tab. 13-3: 18-jährige Fahranfänger: Soziale Ressourcen 
der Fahranfänger in spezifischen Situationen 

 

Soziale Ressourcen im … n 
Median 

(x෤) 
Mittel-

wert (xതሻ 

… Familienkreis 869 3,00 2,86 

… Freundeskreis 869 2,00 2,08 

… Bekanntenkreis 869 0,00 0,86 

Keine Person 869 1,00 0,93 

 

Tab. 13-4: 18-jährige Fahranfänger: Soziale Ressourcen 
der Fahranfänger in unterschiedlichen sozialen 
Kreisen 

 

Die Auswertungsalternative, die die Verortung der 
sozialen Ressourcen in den jeweiligen Personen-
kreisen anzeigt, wird für die 18-Jährigen in Tab. 
13-4 dokumentiert. Die meisten Unterstützungs-
leistungen für die abgefragten Problemstellungen 
erhalten die 18-Jährigen aus dem engeren Fami-
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lienkreis (xത = 2,86). Der Freundeskreis ist ebenso 
eine verlässliche Quelle für Hilfe bei den fahran-
fängerspezifischen Problemen (xത = 2,08). Deutlich 
geringer ist die Einschätzung verfügbarer Res-

sourcen im Bekanntenkreis (xത = 0,86). Im Schnitt 
können die selbstständigen Fahranfänger bei  xത = 
0,93 der abgefragten Problemstellungen auf keine 
Person im sozialen Netzwerk zurückgreifen.  

 

 
 

Bild 13-2: 18-jährige Fahranfänger: Index für fahranfängerspezifische soziale Ressourcen – nach relevanten Subgruppen 

 

13.1.4 Soziale Ressourcen der 17- und 18-jäh-
rigen Fahranfänger im Vergleich 

Nach der bisherigen separaten Analyse der Befra-
gungsergebnisse unter den 17- und 18-Jährigen 
werden die Resultate nun zusammengebracht und 
statistisch in Beziehung gesetzt.147 Im Hintergrund 
steht dabei die Frage, wie die sozialen Ressourcen 
mit der Teilnahme bzw. Nichtteilnahme am BF17 in 
Verbindung stehen.  

In Tab. 13-5 werden die Kenngrößen für die sozia-
len Ressourcen der 17- und 18-Jährigen darge-
stellt. Für den Summenindex des Sozialkapitals 
ergibt sich im Vergleich der beiden Fahranfänger-
gruppen kein Unterschied. Im Gesamten verfügen 
die 17- und 18-jährigen über eine gleiche Anzahl 
an fahranfängerspezifischen sozialen Ressourcen. 
Unterschiede werden in der Zusammensetzung 
des Gesamtindex sichtbar. In der Auswertung der 
einzelnen Unterstützungsleistungen erweisen sich 
die beiden Fahranfängergruppen in drei Dimensio-
nen als signifikant voneinander verschieden. Die 
18-Jährigen können nach eigener Einschätzung 
häufiger auf Unterstützung rund um das Fahren-
lernen und hinsichtlich der Verfügbarkeit eines Au-
                                                      
147

 Für die vergleichende Auswertung werden für die BF17-
Teilnehmer neue Variablen gebildet, in die ausschließlich 
die Items aufgenommen werden, die auch bei den 18-
jährigen Fahranfängern erfasst werden. Die Ergebnisse in 
diesem Abschnitt sind deshalb von den Befunden in Ab-
schnitt 13.1.2 verschieden.  

tos zurückgreifen. Die 17-Jährigen hingegen hat-
ten vor der BF17-Teilnahme mehr Gesprächs-
partner, die sich mit dem Begleiteten Fahren aus-
kannten und Ratschläge erteilen konnten.  

Hinsichtlich der sozialen Teilnetzwerke, in denen 
die Ressourcen bereitgestellt werden können, of-
fenbaren die beiden Fahranfängerteilgruppen deut-
liche Unterschiede. Die BF-Teilnehmer verorten 
die verfügbaren Ressourcen signifikant häufiger 
als die selbstständigen Fahranfänger im Familien-
kreis. Dahingegen lokalisieren 18-Jährige ihr sozia-
les Kapital für Belange des Fahrerlaubniserwerbs 
signifikant häufiger als die 17-Jährigen im Freun-
deskreis und auch im Bekanntenkreis. Bei der 
Ausweisung des Anteils derjenigen, die für die Un-
terstützungsleistungen keine Personen kennen, 
überragt die Teilgruppe der 18-Jährigen diejenige 
der begleiteten Fahranfänger signifikant.  

 

13.1.5 Zusammenfassung 

Die FAB2014 eruiert einschlägige Ressourcen für 
die Fahranfängervorbereitung im Familien-, Freun-
des- und Bekanntenkreis. BF17-Teilnehmer kön-
nen die meisten sozialen Ressourcen für Gesprä-
che über die Erlebnisse während der Begleitfahr-
ten und die emotionale Unterstützung beim Beglei-
teten Fahren mobilisieren. Im Durchschnitt aller un-
terschiedenen fahranfängerspezifischen Situatio-
nen können sie auf 1,1 Personenkreise zurückgrei-
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fen. Dabei schätzen junge Frauen ihre Ressourcen 
höher ein als junge Männer. Eindeutig liegen im 
engeren Familienkreis die meisten Ressourcen, 
die den 17-jährigen Fahranfängern beim Fahrer-
laubniserwerb helfen. 

18-jährige Fahranfänger finden am häufigsten so-
ziale Ressourcen für Gespräche über Gefühle 
während der Autofahrten und für Fragen rund um 
das Fahrenlernen. Die meisten Unterstützungsleis-
tungen erhalten auch die 18-Jährigen aus dem en-
geren Familienkreis. 

Der Vergleich fahranfängerspezifischer Ressour-
cen zwischen 17- und 18-jährigen Fahranfängern 
offenbart zwei unterschiedliche Erkenntnisse: Zwar 
verfügen die beiden Fahranfängerteilgruppen über 
eine identische Ausstattung mit sozialen Ressour-

cen. Allerdings werden auf den zweiten Blick deut-
liche Unterschiede in der Zusammensetzung des 
fahranfängerspezifischen sozialen Kapitals sicht-
bar. BF17-Teilnehmer verfügen häufiger über ent-
sprechende Ressourcen im eigenen engeren Fa-
milienkreis und hatten mehr Möglichkeiten, sich 
über das BF17 zu beratschlagen. Die selbstständi-
gen 18-jährigen Fahranfänger hingegen nennen 
mehr Ressourcen im Freundes- und Bekannten-
kreis und berichten von mehr Möglichkeiten, Fra-
gen zum Fahrenlernen zu besprechen und ein Au-
to zur Verfügung gestellt zu bekommen. Diese Be-
funde legen nahe, dass die Ressourcen in der So-
zialstruktur der Familie für den Zugang zum BF17 
eine wichtige Rolle spielen.  

 

 

 
BF17 FAA18 Signifi-

kanz1) n Mittelwert (xതሻ n Mittelwert (xതሻ 

Soziale Ressourcen gesamt 

Sozialkapital (Vergleichbarer Index für 17- und 18-Jährige) 2.379 1,17 869 1,16  

Soziale Ressourcen für fahranfängerspezifische Situationen 

… der sich vor deinem Fahrschulbesuch gut mit den Be-
stimmungen zum Führerscheinerwerb ausgekannt hat? 

2.379 1,06 869 1,11  

… an den du dich bei Fragen rund um das Fahren lernen 
wenden kannst? 

2.379 1,26 869 1,39 * 

… den du zu deiner Entscheidung, am BF17 teilzuneh-
men, um Rat fragen konntest? 

2.379 1,24 869 0,83 * 

… mit dem du dich über Gefühle (Freude, Ärger,  
Unsicherheiten) beim Fahren unterhalten kannst? 

2.379 1,45 869 1,48  

… der dir ein Auto zur Verfügung stellt, wenn du zu Hause 
mal keines zur Verfügung hast? 

2.379 0,82 869 0,99 * 

Soziale Ressourcen in unterschiedlichen sozialen Kreisen 

… Familienkreis 2.379 3,44 869 2,86 * 

… Freundeskreis 2.379 1,72 869 2,08 * 

… Bekanntenkreis 2.379 (0,67)2) 869 0,86 * 

Keine Person 2.379 (0,70) 869 0,93 * 

1) Test auf Unterschied mit t-Test für annähernd normalverteilte Variablen und nichtparametrischem Test für nicht annähernd nor-
malverteilte Variablen; 

2) Variable nicht annähernd normalverteilt, der Mittelwert ist deswegen eingeklammert; 

Tab. 13-5: Soziale Ressourcen der 17- und 18-jährigen Fahranfänger im Vergleich 

 

13.2 Subjektiv wahrgenommener Er-
ziehungsstil 

Die Rolle und die Einflussmöglichkeiten der Eltern 
auf das Fahrverhalten und das hohe Unfallrisiko 
der jugendlichen Fahranfänger wurden in Abschnitt 
4.1 bereits näher erörtert. Die dortigen Ausführun-
gen legen auch für das Begleitete Fahren in 
Deutschland den Schluss nahe, dass sowohl wäh-
rend der Maßnahmenteilnahme als auch in der Zeit 

davor und danach die Eltern durch die richtige An-
sprache der Jugendlichen positiv auf deren Fahr-
verhalten am Beginn ihrer Fahrkarriere einwirken 
können. Die Erhebung des Erziehungsstils der El-
tern ist hierzu ein Indikator, der über die Haltung 
der Eltern zur Erziehung des Kindes Auskunft gibt. 

Die Erhebung des Erziehungsstils der Eltern erfolgt 
über die Befragung der Jugendlichen, da sie dieje-
nigen sind, die den Erziehungsstil der Eltern wahr-
nehmen und dieser sich in ihrem Handeln nieder-
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schlagen soll. Die Umsetzung im Fragebogen für 
BF17-Teilnehmer und 18-jährige Fahranfänger ori-
entiert sich an dem Erhebungsinstrument von 
GINSBURG et al. (2009). Die Autoren verweisen 
vor allem auf die im Sinne der Gesundheitsförde-
rung positiven Verhaltensweisen, die mit der auto-
ritativen Erziehungsweise im Zusammenhang ste-
hen (vgl. auch BECK, HARTOS, SIMONS-
MORTON 2002). Positive Ergebnisse halten sie 
aber auch für die autoritäre und nachgiebige Art 
der Erziehung fest. Die FAB2014 verwendet die 
bei GINSBURG et al. (2009) explizierten vier Aus-
prägungen des Erziehungsstils: autoritär, autorita-
tiv, nachgiebig und unbeteiligt (vgl. dazu Abschnitt 
4.2). Mit vier Statements zu den inhaltlich relevan-
ten Dimensionen elterlichen Verhaltens können die 
Autoren den Erziehungsstil der Eltern empirisch 
abbilden. Diese vier Items lassen sich wie folgt 
übersetzen:  

 „Meine Eltern unterstützen mich, wenn ich Hilfe 
benötige.“ [Unterstützung] 

 „In meiner Familie herrschen klare Regeln dar-
über, was ich tun und was ich nicht tun darf.“ 
[Regeln] 

 „Meine Eltern wollen wissen, wo ich bin, wenn 
ich nicht in der Schule / Ausbildung und nicht zu 
Hause bin.“ [Kontrolle] 

 „Meine Eltern wollen wissen, mit wem ich un-
terwegs bin, wenn ich nicht in der Schule und 
nicht zu Hause bin.“ [Kontrolle] 

Auf diese Items können die jungen Fahrer auf ei-
ner fünfstufigen Skala der Zustimmung antworten.  

 

13.2.1 Erziehungsstil der Eltern von BF17-Teil-
nehmern 

Die Antworthäufigkeiten der 17-Jährigen auf das 
erste Item sind eindeutig. Drei Viertel der BF17-
Teilnehmer (75,8 %) stimmen der Aussage, dass 
sie im Bedarfsfall auf die Unterstützung der Eltern 
vertrauen können, „stark“ zu (vgl. Tab. 13-6). Wei-
tere 20,4 % stimmen dem „eher“ zu. Nur insgesamt 
3,9 % der BF17-Teilnehmer äußern, dass die Aus-
sage nur in Teilen oder gar nicht auf die eigenen 
Eltern zutrifft.  

Klare Regeln über erwünschtes und unerwünsch-
tes Verhalten sind in den Familien von 23,0 % der 
Jugendlichen „stark“ ausgeprägt (vgl. Tab. 13-6). 
Weitere 36,1 % der 17-Jährigen halten dieses 
Statement auf ihre Familiensituation bezogen für 
grundsätzlich zutreffend. Drei von zehn Befragten 
(30,6 %) äußern hingegen, dass in ihrer Familie 
klare Regeln nur bedingt vorherrschen. Die Formu-
lierung klarer Regeln durch die Eltern kennen 
8,3 % der BF17-Teilnehmer „eher“ und weitere 
2,0 % „überhaupt“ nicht.  

 

 

Einschätzungen über 
den Erziehungsstil der Eltern 

n 

Stimme 
überhaupt 
nicht zu 

Stimme 
eher 

nicht zu 

Teils, 
teils 

Stimme 
eher zu 

Stimme 
stark zu 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten un-
terstützen mich, wenn ich Hilfe brauche. 

2.430 0,1 0,4 3,4 20,4 75,8 100,0 

In meiner Familie gibt es klare Regeln darüber, 
was ich tun und was ich nicht tun darf. 

2.417 2,0 8,3 30,6 36,1 23,0 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten ha-
ben ein Auge darauf, wo ich bin, wenn ich nicht in 
der Schule / Ausbildung und nicht zu Hause bin.  

2.416 1,4 5,7 22,6 39,7 30,6 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten wol-
len wissen, mit wem ich unterwegs bin, wenn ich 
nicht in der Schule / Ausbildung und nicht zu 
Hause bin. 

2.418 2,0 7,5 20,6 36,5 33,4 100,0 

 

Tab. 13-6: BF17-Teilnehmer: Einschätzung des Erziehungsstils der Eltern; erste Panelwelle 

 

Die beiden folgenden Items erfassen die Dimensi-
on der Kontrolle durch die Eltern über außerhäusli-
che Aktivitäten der Jugendlichen. Hierbei stimmen 
30,6 % der Jugendlichen der Aussage nachdrück-
lich zu, dass die Eltern ein Auge auf die Jugendli-

chen haben, wenn diese nicht am Ausbildungsort 
oder zu Hause sind (vgl. Tab. 13-6). Darüber hin-
aus stimmen vier von zehn Jugendlichen (39,7 %) 
dieser Aussage „eher“ zu, 22,6 % fühlen sich au-
ßerhalb der Ausbildung und weg von zu Hause nur 
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bedingt kontrolliert und weitere insgesamt 7,1 % 
äußern nicht das Gefühl, dass ihre Eltern kontrol-
lieren, wo sie sich in ihrer Freizeit aufhalten.  

Ähnlich verteilt sind die Antworten auf das letzte 
der vier Items. So wollen die Eltern von einem Drit-
tel der Jugendlichen (33,4 %) wissen, mit wem die 
17-Jährigen ihre Freizeit verbringen (vgl. Tab. 13-
6). Einschränkend stimmen dieser Aussage weite-
re 36,5 % der Fahranfänger zu. Ferner berichtet 
ein Fünftel der Novizen (20,6 %), von einem be-
dingten Interesse der Eltern, wer die Freunde sind. 
Insgesamt 9,5 % stimmen der in Frage stehenden 
Aussage „eher“ oder „überhaupt“ nicht zu.  

Aus diesen vier beschriebenen Items lassen sich 
nach einer von GINSBURG et al. (2009) vordefi-
nierten Auswertungssystematik die in Abschnitt 4.2 
vorgestellten Erziehungsstile identifizieren (vgl. 
Tab. 13-7). Aus den Antworten der Jugendlichen 
ergeben sich für 1,2 % der BF17-Eltern ein autori-
tärer und für 39,8 % ein autoritativer Erziehungs-
stil. Einen nachgiebigen Erziehungsstil pflegt dem-
nach mit 56,4 % die Mehrheit der Eltern und als 
unbeteiligt lassen sich die Eltern von 2,6 % der be-
fragten Jugendlichen charakterisieren.  

 

Erziehungsstil % 

Autoritär 1,2 

Autoritativ 39,8 

Nachgiebig 56,4 

Unbeteiligt 2,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.417 

 

Tab. 13-7: BF17-Teilnehmer: Typisierung des Erziehungs-
stils der Eltern nach GINSBURG et al. (2009) 

 

In Bild 13-3 bis Bild 13-6 werden die einzelnen Er-
ziehungsstile nach den relevanten Subgruppen dif-
ferenziert. Diese Analyse ergibt im Gesamten zwei 
signifikante Unterschiede. Ein autoritativer Erzie-
hungsstil der Eltern wird häufiger von Jugendlichen 
beschrieben, die die Prüfbescheinigung erhalten 
haben, noch bevor sie 17 Jahre und drei Monate 
alt gewesen sind. Ein unbeteiligter Erziehungsstil 
der Eltern tritt häufiger bei Jugendlichen zu Tage, 
die eine Mittlere Reife anstreben oder besitzen. 
Für den autoritären und nachgiebigen Erziehungs-
stil der Eltern ergeben sich keine signifikanten Un-
terschiede entlang der in den Abbildungen identifi-
zierten Subgruppen.  

 

 

  

Bild 13-3: BF17-Teilnehmer: Autoritärer Erziehungsstil der Eltern; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 13-4: BF17-Teilnehmer: Autoritativer Erziehungsstil der Eltern; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
 

  

Bild 13-5: BF17-Teilnehmer: Nachgiebiger Erziehungsstil der Eltern; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
 

  

Bild 13-6: BF17-Teilnehmer: Unbeteiligter Erziehungsstil der Eltern; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 
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13.2.2 Erziehungsstil der Eltern 18-jähriger 
Fahranfänger  

Wie schon bei den 17-Jährigen zeichnet sich auch 
bei den 18-Jährigen ein grundlegendes Vertrauen 
in die elterliche Unterstützung ab. Mit insgesamt 
90,3 % ist die Zustimmung der Jugendlichen zum 
Statement, dass ihre Eltern sie im Bedarfsfall un-
terstützen, eindeutig. Davon stimmen 67,1 % der 
18-Jährigen dieser Aussage „stark“ und weitere 
23,2 % grundsätzlich zu (vgl. Tab. 13-8). Für „eher“ 
oder „überhaupt“ nicht zutreffend halten 9,7 % der 
jungen Erwachsenen das in Frage stehende 
Statement.  

Das Vorherrschen klarer Regeln in der Familie 
schätzen die jungen Erwachsenen weniger eindeu-
tig ein. Dennoch stimmen 22,1 % dieser Aussage 
„stark“ und weitere 35,1 % „eher“ zu (vgl. Tab. 13-
8). Darüber hinaus sind 27,6 % der jungen Fahrer 

der Meinung, dass ihre Eltern zumindest teilweise 
solche klaren Regeln vorgeben. Für zusammenge-
rechnet 15,2 % der 18-Jährigen sind solche Erwar-
tungen in ihrer Familie jedoch „eher“ oder „über-
haupt“ nicht existent.  

Während die ersten beiden Items die Dimensionen 
der Unterstützung und der Regeln abbilden, bezie-
hen sich die beiden letzten Items auf die Dimensi-
on der Kontrolle durch die Eltern. 28,2 % der Ju-
gendlichen stimmen mit der Aussage „stark“ und 
weitere 35,1 % „eher“ überein, dass die Eltern ein 
Auge darauf haben, wo sie sich in der Freizeit auf-
halten (vgl. Tab. 13-8). Ein knappes Viertel der 18-
Jährigen (24,1 %) berichtet, dass die Eltern zumin-
dest teilweise darauf achten, wo sie sich außerhalb 
des Schul- bzw. Ausbildungsorts oder weg von zu 
Hause bewegen. Dem stimmen 9,9 % der 18-
Jährigen eher nicht bzw. 4,3 % gar nicht zu. 

 
 

Einschätzungen über  
den Erziehungsstil der Eltern 

n 

Stimme 
überhaupt 
nicht zu 

Stimme 
eher 

nicht zu 

Teils, 
teils 

Stimme 
eher zu 

Stimme 
stark zu 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten un-
terstützen mich, wenn ich Hilfe brauche. 

875 1,1 1,4 7,2 23,2 67,1 100,0 

In meiner Familie gibt es klare Regeln darüber, 
was ich tun und was ich nicht tun darf. 

869 3,9 11,3 27,6 35,1 22,1 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten ha-
ben ein Auge darauf, wo ich bin, wenn ich nicht in 
der Schule / Ausbildung und nicht zu Hause bin.  

870 4,3 9,9 24,1 33,6 28,2 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten wol-
len wissen, mit wem ich unterwegs bin, wenn ich 
nicht in der Schule / Ausbildung und nicht zu 
Hause bin. 

869 5,2 11,2 21,1 34,2 28,4 100,0 

 

Tab. 13-8: 18-jährige Fahranfänger: Einschätzung über den Erziehungsstil der Eltern  

 

Das zweite Kontroll-Item zielt auf die Erkundigun-
gen der Eltern nach den Freunden der jungen Er-
wachsenen ab. 28,4 % der selbstständigen Fahr-
anfänger äußern dazu, dass ihre Eltern wissen 
wollen, mit wem sie außerhalb der Schule bzw. 
Ausbildung oder außerhalb von zu Hause unter-
wegs sind (vgl. Tab. 13-8). 34,2 % nehmen das In-
teresse der Eltern danach grundsätzlich wahr. 
Zwei von zehn 18-Jährigen (21,1 %) äußern dazu 
nur bedingt ihre Zustimmung. Ferner geben 11,2 % 
und 5,2 % der Fahranfänger an, dass sie „eher“ 
oder „überhaupt nicht“ der Meinung sind, dass ihre 
Eltern darüber Bescheid wissen wollen. 

 

Erziehungsstil % 

Autoritär 1,9 

Autoritativ 35,0 

Nachgiebig 55,1 

Unbeteiligt 8,0 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 864 

 

Tab. 13-9: 18-jährige Fahranfänger: Erziehungsstil der El-
tern nach GINSBURG et al. (2009) 

 

Die Berechnung des Erziehungsstils auf der Basis 
der Auskünfte der Jugendlichen erfolgt analog der 
Systematik bei GINSBURG et al. (2009). In Tab. 
13-9 sind die Anteile der vier vordefinierten Erzie-
hungsstile dargestellt. Den geringsten Anteil  von 
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1,9 % machen die Jugendlichen aus, deren Ant-
worten zur Definition des autoritären Erziehungs-
stils der Eltern passen. 35,0 % der 18-Jährigen be-
richten von einer insgesamt autoritativen Erzie-
hungsweise ihrer Eltern. Nachgiebige Eltern haben 
55,1 % der 18-Jährigen und unbeteiligt zeigen sich 
die Eltern von 8,0 % der jungen Fahrer. 

In den Abbildungen Bild 13-7 bis Bild 13-10 wer-
den die Erziehungsstile nach den Subgruppen der 
unabhängigen Variablen differenziert. Signifikante 

Unterschiede finden sich erstens beim autoritativen 
Erziehungsstil. Dort berichten die weiblichen Be-
fragten häufiger von einer autoritativen Erzie-
hungsweise ihrer Eltern. Eine nennenswerte Diffe-
renz tritt zweitens im nachgiebigen Erziehungsstil 
auf. Hier zeigen sich die Eltern von Fahranfängern 
aus den neuen Bundesländern häufiger als nach-
giebig. Drittens beschreiben die Jugendlichen aus 
städtischen Regionen vergleichsweise häufiger ei-
nen unbeteiligten Erziehungsstil der Eltern.  

 

 
 

Bild 13-7: 18-jährige Fahranfänger: Autoritärer Erziehungsstil der Eltern – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 13-8: 18-jährige Fahranfänger: Autoritativer Erziehungsstil der Eltern – nach relevanten Subgruppen 
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Bild 13-9: 18-jährige Fahranfänger: Nachgiebiger Erziehungsstil der Eltern – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 13-10: 18-jährige Fahranfänger: Unbeteiligter Erziehungsstil der Eltern – nach relevanten Subgruppen 

 

Der statistische Vergleich der Erziehungsstile der 
Eltern von 17- und 18-jährigen Fahranfängern 
ergibt ein signifikantes Ergebnis. In der Struktur 
der Erziehungsstile sind die Eltern der Fahranfän-
gerteilgruppen verschieden. Nach Einschätzung 
der Jugendlichen tendieren die Eltern der BF17-
Teilnehmer im Vergleich zu jenen der 18-jährigen 
Fahranfänger stärker zu einer autoritativen und 
nachgiebigen sowie weniger zu einer unbeteiligten 
Erziehungsweise. 

 

13.2.3 Zusammenfassung 

Die FAB2014 erhebt den von den Jugendlichen 
wahrgenommenen Erziehungsstil ihrer Eltern mit 

den Ausprägungen autoritär, autoritativ, nachgie-
big und unbeteiligt. In den Selbstreports beider 
Fahranfängerteilgruppen dominieren der autoritati-
ve und der nachgiebige Erziehungsstil. Die Eltern 
der BF17-Teilnehmer pflegen nach dem Urteil der 
Jugendlichen diese beiden Erziehungsstile sogar 
häufiger als die Eltern 18-jähriger Fahranfänger.  

Vor dem Hintergrund der Befunde in der einschlä-
gigen Literatur ist es ratsam, Eltern auf die positive 
Wirkung eines autoritativen, d. h. umsichtigen und 
regulativen Erziehungsstils hinsichtlich eines vor-
sichtigen und verkehrssicheren Fahrverhaltens der 
Fahranfänger hinzuweisen. 
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Engagement der Eltern in der Fahrausbildung n 

Gar 
nicht 

Selten 
Ab und 

zu 
Oft 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten haben mich 
gefragt, welche Inhalte ich in der Theorieausbildung behan-
delt habe. 

2.429 8,8 19,8 42,9 28,5 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten haben mich 
gefragt, wie die letzte praktische Fahrstunde lief. 

2.426 0,8 4,4 15,8 79,0 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten waren daran 
interessiert, mit mir über das Thema „Fahrausbildung“ zu 
sprechen. 

2.421 3,9 18,0 40,7 37,3 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten haben mit mir 
auf dem Verkehrsübungsplatz das Autofahren geübt. 

2.417 44,7 22,6 21,0 11,8 100,0 

 

Tab. 13-10: BF17-Teilnehmer: Beurteilung des Engagements der Eltern in der Fahrausbildung; erste Panelwelle 

 

13.3 Engagement der Eltern während 
der Fahrausbildung 

Im Abschnitt 4.1 konnte anhand der Forschungsli-
teratur bereits inhaltlich dargelegt werden, dass die 
Eltern in der Fahrausbildung ihrer Kinder eine 
wichtige Rolle spielen. Deswegen waren die Fahr-
anfänger in der FAB2014 aufgefordert, sich zum 
wahrgenommenen Engagement der Eltern in ihrer 
Fahrausbildung zu äußern. Die 17- und die 18-
Jährigen antworteten auf vier Items zum Eltern-
engagement, die abschließend zu einem Summen-
index des Elternengagements aufaddiert wer-
den.148  

 

13.3.1 Engagement der Eltern von BF17-Teil-
nehmern während der Fahrausbildung 

Die Befragungsresultate der BF17-Teilnehmer sind 
in Tab. 13-10 dargestellt. Das Interesse an der 
Theorieausbildung zeigten die Eltern von 28,5 % 
der Jugendlichen „oft“ durch Fragen nach den In-
halten. Weitere 42,9 % berichten von ihren Eltern, 
dass diese „ab und zu“ nachgefragt hätten. Bei 
19,8 % der Jugendlichen war dies „selten“ und bei 
8,8 % „gar nicht“ der Fall.  

Das Interesse der Eltern am Verlauf der prakti-
schen Fahrstunden war in der Wahrnehmung der 
Jugendlichen deutlich ausgeprägter. Fast acht von 
zehn 17-Jährigen (79,0 %) berichten, dass sich ih-
re Eltern „oft“ nach den praktischen Fahrstunden 
erkundigt haben (vgl. Tab. 13-10). Des Weiteren 
haben die Eltern von 15,8 % der Jugendlichen „ab 

                                                      
148

  Die Antwortkategorien sind mit den folgenden numerischen 
Werten versehen: 1 = „Gar nicht“, 2 = „Selten“, 3 = „Ab und 
zu“ und 4 = „Oft“. Zur Bildung des Summenindexes werden 
die Einzelantworten aufaddiert und durch die Anzahl der 
Antworten dividiert.  

und zu“ diesbezüglich nachgefragt. Zusammenge-
nommen berichtet lediglich jeder zwanzigste Fahr-
anfänger (5,2 %), dass ihre Eltern die letzte prakti-
sche Fahrstunde „selten“ oder „gar nicht“ zum 
Thema gemacht haben. 

Um ein weniger anlassbezogenes sondern eher 
generelles Interesse der Eltern an der Fahrausbil-
dung geht es im dritten Item. 37,3 % der Jugendli-
chen halten fest, dass ihre Eltern „oft“ über den 
Fahrerlaubniserwerb mit ihnen gesprochen haben 
(vgl. Tab. 13-10). Weitere 40,7 % geben an, dass 
die Eltern „ab und zu“ auf das Thema eingegangen 
sind. „Selten“ zeigten die Eltern von 18,0 % der 
Jugendlichen Interesse und „gar nicht“ bemüht 
zeigten sich die Eltern von 3,9 % der Befragten. 

Konkrete praktische Fahrübungen im Schonraum 
berichten insgesamt mehr als die Hälfte der 17-
Jährigen. Dabei hat insgesamt ein Drittel der Eltern 
„oft“ bzw. „ab und zu“ mit ihren Jugendlichen das 
Autofahren geübt (32,8 %; vgl. Tab. 13-10). Weite-
re 22,6 % der Jugendlichen haben „selten“ mit den 
Eltern auf einem Verkehrsübungsplatz trainiert. 
Gar keine praktischen Fahrübungen auf einem 
Verkehrsübungsplatz haben 44,7 % der Jugendli-
chen mit ihren Eltern unternommen.  

Der aus den Antworten auf die vier Items errechne-
te Summenindex für das Elternengagement ergibt 
einen Mittelwert von xത = 2,9 (vgl. Bild 13-11). Im 
Mittel haben sich die Eltern also „ab und zu“ für die 
Belange der Fahrausbildung engagiert. Ein höhe-
res Engagement der Eltern berichten Jugendliche 
mit einer Schulausbildung bis zur Mittleren Reife, 
Auszubildende und 17-Jährige aus den neuen 
Bundesländern. Diese Unterschiede sind statis-
tisch signifikant.  
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Bild 13-11: BF17-Teilnehmer: Summenindex des Elternengagements in der Fahrausbildung; erste Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen 

 

Engagement der Eltern in der Fahrausbildung n 

Gar 
nicht 

Selten 
Ab und 

zu 
Oft 

Insge-
samt 

Zeilen-% 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten haben mich 
gefragt, welche Inhalte ich in der Theorieausbildung behan-
delt habe. 

880 10,9 19,1 39,1 30,9 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten haben mich 
gefragt, wie die letzte praktische Fahrstunde lief. 

879 2,7 5,6 20,8 71,0 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten waren daran 
interessiert, mit mir über das Thema „Fahrausbildung“ zu 
sprechen. 

877 5,8 16,1 37,9 40,3 100,0 

Meine Eltern / meine Erziehungsberechtigten haben mit mir 
auf dem Verkehrsübungsplatz das Autofahren geübt. 

877 48,3 17,6 20,4 13,7 100,0 

 

Tab. 13-11: 18-jährige Fahranfänger: Beurteilung des Engagements der Eltern in der Fahrausbildung; erste Panelwelle 

 

13.3.2 Engagement der Eltern von 18-jährigen 
Fahranfängern während der Fahraus-
bildung 

Drei von zehn selbstständigen Fahranfängern 
(30,9 %) berichten davon, dass ihre Eltern sich 
„oft“ über die Inhalte in der Theorieausbildung er-
kundigt haben (vgl. Tab. 13-11). Weitere vier von 
zehn jungen Fahrern (39,1 %) wurden von ihren 
Eltern „ab und zu“ danach gefragt. Bei 19,1 % der 
18-Jährigen haben die Eltern dieses Thema „sel-
ten“ zur Sprache gebracht. Bei jedem zehnten 
Fahranfänger (10,9 %) haben sich die Eltern „gar 
nicht“ für die Theorieausbildung interessiert ge-
zeigt.  

Deutlich häufiger ist die letzte praktische Fahrstun-
de von den Eltern thematisiert worden. 71,0 % der 
volljährigen Fahranfänger berichten von häufigen 

Nachfragen ihrer Eltern über den Verlauf der letz-
ten Fahrstunde (vgl. Tab. 13-11). Zusätzlich haben 
die Eltern weiterer 20,8 % der jungen Fahrer „ab 
und zu“ danach gefragt. „Selten“ waren 5,6 % der 
Jugendlichen auf die letzte Fahrstunde angespro-
chen worden; „gar nicht“ 2,7 % der 18-Jährigen.  

Von einem häufigen generellen Interesse der El-
tern an der Fahrausbildung berichten 40,3 % der 
Novizen (vgl. Tab. 13-11). „Ab und zu“ verspürten 
37,9 % der 18-Jährigen das Interesse ihrer Eltern. 
Ein deutlich geringerer Anteil von 16,1 % berichtet 
von einem „selten“ gezeigten Interesse der Eltern, 
über den Verlauf des Fahrerlaubniserwerbs zu 
sprechen. Die Eltern von 5,8 % der Befragten zeig-
ten nach Eindruck der Fahranfänger kein Ge-
sprächsinteresse an der Fahrausbildung. 

Auch die Mehrheit der 18-jährigen Fahranfänger 
hat mit ihren Eltern im Schonraum das Autofahren 
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geübt. Engagement anhand gemeinsamer prakti-
scher Fahrübungen auf einem Verkehrsübungs-
platz zeigten die Eltern von 13,7 % der 18-
Jährigen „oft“ und von 20,4 % der Befragten „ab 
und zu“ (vgl. Tab. 13-11). Weitere 17,6 % haben 
„selten“ mit ihren Eltern auf einem Verkehrs-
übungsplatz das Autofahren geübt. Knapp weniger 
als die Hälfte der Fahranfänger (48,3 %) hat solche 
Übungen mit den Eltern „gar nicht“ durchgeführt. 

Die Addition der Einzelantworten zu einem Sum-
menindex, der das Ausmaß des Elternengage-
ments zusammenfasst, erbringt einen durchschnitt-
lichen Gesamtwert von xത = 2,9 (vgl. Bild 13-12). 
Dieser Wert indiziert ein Engagement der Eltern, 
die sich durchschnittlich „ab und zu“ für die Belan-
ge der Fahrausbildung ihrer Kinder interessiert ha-
ben. Die Differenzierung des Elternengagements 
unter den 18-Jährigen ergibt zwei signifikante Un-
terschiede des empfundenen Elternengagements. 
Weibliche Fahranfänger berichten von einer aktive-
ren Rolle der Eltern während der Fahrausbildung, 
genauso wie die 18-Jährigen, die einen Schulab-
schluss bis zur Mittlere Reife anstreben oder be-

reits erworben haben. Der Mittelwert des Summen-
indexes des Elternengagements unter 18-jährigen 
Fahranfängern liegt gleichauf mit dem Resultat für 
BF17-Teilnehmer und ist nicht signifikant davon 
verschieden. 

 

13.3.3 Zusammenfassung 

Das Interesse der Eltern der 17- und 18-jährigen 
Fahranfänger richtet sich am stärksten auf die letz-
te praktische Fahrstunde. Die Theorieausbildung 
und das Thema „Fahrausbildung“ generell, werden 
– nach den Selbstreports der Jugendlichen – von 
den Eltern weniger angesprochen. Über die Hälfte 
der Fahranfänger hat mit den Eltern auf einem 
Verkehrsübungsplatz das Autofahren geübt.  

Die Befragten beider Fahranfängerteilgruppen be-
richten ein vergleichbares Ausmaß des Interesses 
und Engagements ihrer Eltern während der Fahr-
ausbildung.  

 

 

 
 

Bild 13-12: 18-jährige Fahranfänger: Summenindex des Elternengagements in der Fahrausbildung – nach relevanten Subgrup-
pen 

 

13.4 Finanzierung der Fahrausbildung 

13.4.1 Finanzierung der Fahrausbildung von 
BF17-Teilnehmern 

Eine weitere Facette der elterlichen Unterstützung 
beim Fahrerlaubniserwerb ist dessen Finanzie-
rung. Oftmals steuern mehrere Parteien einen 
Geldbetrag bei, der die Finanzierung des Fahrer-
laubniserwerbs sichert. Diese anteilige Finanzie-
rung ist als ein Ergebnis aus Tab. 13-12 herauszu-

lesen. Bei der Finanzierung des Führerscheins ha-
ben sich 51,4 % der 17-Jährigen selbst beteiligt. 
Bei fast drei Vierteln der befragten BF17-Teil-
nehmer haben die Eltern die Finanzierung über-
nommen bzw. einen Anteil geleistet. Bei mehr als 
einem Viertel der Fahranfänger haben auch die 
Großeltern den Fahrerlaubniserwerb finanziell un-
terstützt. Sonstige verwandte Personen bzw. nicht-
verwandte Personen haben sich eher selten an der 
Finanzierung beteiligt. Im Schnitt geben die Ju-
gendlichen xത = 1,6 Personengruppen an, die sich 
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an der Finanzierung ihrer Fahrausbildung beteiligt 
haben.  

 

Finanzierung  
der Fahrausbildung 

Antworten Befragte 

n % % 

Fahranfänger 1.254 32,6 51,4 

Eltern 1.775 46,2 72,7 

Großeltern 665 17,3 27,2 

Sonstige verwandte  
Person(en) 

131 3,4 5,4 

Sonstige nicht-verwandte 
Person(en) 

17 0,5 0,7 

Insgesamt 3.842 100,0 157,5 

Mehrfachantworten: 3.842 Antworten von 2.440 Befragten; 

Tab. 13-12: BF17-Teilnehmer: Finanzierung der Fahraus-
bildung (Mehrfachantworten) 

 

Hinsichtlich der Unterscheidung der relevanten 
Subgruppen lassen sich folgende Unterschiede 
feststellen (vgl. Tab. 13-13): 

 Männliche Fahranfänger beteiligen sich häufi-
ger selbst an der Finanzierung des Führer-
scheins. Außerdem kommen sie häufiger in den 
Genuss, von den Großeltern subventioniert zu 
werden. Demgegenüber erhalten weibliche 
Fahranfänger häufiger Geld von den Eltern.  

 Signifikante Unterschiede sind auch bei der ge-
trennten Auswertung nach dem Schulabschluss 
sichtbar. Die 17-Jährigen mit bis zu Mittlerer 
Reife bezahlen häufiger ihren Führerschein an-
teilig oder komplett selbst. 17-Jährige mit (an-
gestrebter) Hochschulreife können sich hinge-
gen häufiger auf die Finanzierung durch Eltern 
oder Großeltern verlassen.  

 Auch zwischen den Ausprägungen des Ausbil-
dungsstatus sind klare Trennlinien zu erkennen. 
Während Auszubildende häufiger selbst Geld 
aufwenden, können Schüler und Personen, die 
sich nicht in einer Ausbildung befinden, sich 
häufiger auf die (Groß-)Eltern verlassen.  

 Häufiger als die übrigen beiden Teilgruppen 
haben auch Fahranfänger aus den verstädter-
ten Regionen dein eigenen Führschein (mit) fi-
nanziert.  

 Die Fahrausbildung von Früheinsteigern ins 
BF17 wird häufiger von ihren Eltern (mit) finan-
ziert als jene von Späteinsteigern.  

 Sonstige verwandte Personen haben sich au-
ßerdem häufiger bei den Jugendlichen an der 
Finanzierung beteiligt, die zum Zeitpunkt der 
Befragung bereits mehr als drei Monate beglei-
tet gefahren sind. 
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Fahranfänger 48,7 54,4 56,2 49,6 49,7 60,2 52,8 51,4 59,3 49,5 55,9 52,8 50,1 52,2 52,2 52,0 49,9

Eltern 74,6 71,0 67,3 76,5 75,5 65,4 71,5 73,0 70,2 71,9 72,2 73,9 74,7 70,9 72,4 71,7 74,9

Großeltern 25,5 29,2 24,2 29,2 29,5 21,4 23,4 27,5 22,5 27,1 28,2 26,0 29,2 26,2 24,6 28,6 27,5

Sonstige verwandte  
Person(en) 

6,1 4,5 4,2 6,1 6,1 3,3 3,7 5,2 6,0 6,2 4,2 5,0 4,9 5,9 5,1 4,6 7,3

Sonstigen nicht-
verwandte Person(en) 

0,6 0,8 0,8 0,7 0,7 0,9 1,0 0,7 0,5 0,7 0,9 0,4 0,6 0,8 0,3 0,7 1,1

Insgesamt (n) 1.201 1.186 810 1.253 1.428 487 124 2.055 194 998 722 467 1.039 1.251 307 1.323 704

Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Unter-
schiede an; 

Tab. 13-13: BF17-Teilnehmer: Finanzierung der Fahrausbildung (Mehrfachantworten) – nach relevanten Subgruppen  
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13.4.2 Finanzierung der Fahrausbildung von 
18-jährigen Fahranfängern  

Von den jungen Fahrern, die ihre Fahrerlaubnis im 
herkömmlichen Modus erworben haben, geben 
55,8 % an, die Fahrschule selbst anteilig oder voll-
ständig finanziert zu haben (vgl. Tab. 13-14). Etwa 
zwei Drittel der 18-Jährigen (65,9 %) erhielten fi-
nanzielle Unterstützung durch die Eltern und ein 
knappes Viertel (24,0 %) erhielt Unterstützung 
durch die Großeltern. Weitere Finanzierungsquel-
len waren in deutlich geringerem Umfang sonstige 
verwandte (7,1 %) und nicht-verwandte (2,2 %) 
Personen. Über alle Befragten hinweg haben sich 
bei jedem 18-Jährigen etwa xത = 1,6 Personen-
gruppen an der Finanzierung des Führerscheins 
beteiligt. 

Finanzierung  
der Fahrausbildung  

Antworten Befragte 

n % % 

Fahranfänger 493 36,0 55,8 

Eltern 583 42,5 65,9 

Großeltern 212 15,5 24,0 

Sonstige verwandte  
Person(en) 

63 4,6 7,1 

Sonstigen nicht-verwandte 
Person(en) 

19 1,4 2,2 

Insgesamt 1.370 100,0 155,0 

Mehrfachantworten: 1.370 Antworten von 884 Befragten; 

Tab. 13-14: 18-jährige Fahranfänger: Finanzierung der 
Fahrausbildung (Mehrfachantworten) 
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Fahranfänger 48,6 61,2 61,5 50,7 50,2 66,2 55,1 55,8 57,9 51,9 59,5 67,6 57,8 53,6 61,5 57,2 49,8 

Eltern 69,4 63,0 59,7 71,6 72,2 56,3 64,5 66,6 61,8 69,4 62,2 59,5 64,0 66,5 58,7 66,8 67,4 

Großeltern 22,9 24,7 21,1 27,8 26,5 22,0 25,4 23,8 24,7 23,4 28,0 19,3 23,5 24,8 23,3 23,2 26,4 

Sonstige verwandte  
Person(en) 

6,4 7,7 6,2 9,2 8,7 6,6 6,7 7,9 3,4 7,7 7,7 5,0 8,8 5,7 5,5 7,7 7,0 

Sonstigen nicht-
verwandte Person(en) 

2,1 2,2 2,6 2,1 2,2 1,6 3,9 2,2 2,2 2,4 2,3 1,0 1,5 2,4 2,2 1,8 2,0 

Insgesamt (n) 391 474 359 431 403 289 73 751 106 474 225 122 407 436 146 466 244

Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; Grauschattierungen zeigen signifikante Unter-
schiede an; 

Tab. 13-15: 18-jährige Fahranfänger: Finanzierung der Fahrausbildung (Mehrfachantworten) – nach relevanten Subgruppen  

 

In Tab. 13-15 sind die Antworthäufigkeiten ge-
trennt nach den Merkmalen der unabhängigen Va-
riablen aufgegliedert. Signifikante Unterschiede 
werden – wie bereits bei den BF17-Teilnehmern – 
beim Geschlecht sichtbar. Während die männli-
chen Befragten häufiger den eigenen Führerschein 
(mit) finanzieren, zahlen bei den weiblichen 18-
Jährigen häufiger die Eltern einen Beitrag. Junge 
Fahrer mit bis zu Mittlerer Reife finanzieren häufi-
ger selbst anteilig oder vollständig die eigene 
Fahrausbildung. Befragte mit Hochschulreife kön-
nen sich häufiger auch auf Eltern und Großeltern 
verlassen. Auch entlang des Ausbildungsstatus 
werden Unterschiede sichtbar. Auszubildende ha-

ben sich häufiger selbst beteiligt, während Schüler 
und nicht in Ausbildung befindliche 18-Jährige ver-
stärkt auf die Eltern zurückgreifen konnten. Ein kla-
rer Trend ist ferner für die Regionstypen zu erken-
nen: Mit abnehmender Bevölkerungsdichte steigt 
der Anteil der Fahranfänger, die selbst einen fi-
nanziellen Beitrag zur Finanzierung der Fahraus-
bildung geleistet haben. Umgekehrt steigt der An-
teil der ko-finanzierenden Eltern mit steigender Be-
völkerungsdichte. Außerdem sinkt der Anteil der 
18-Jährigen, die das eigene Geld für die Fahraus-
bildung aufgewendet haben, mit zunehmender 
Fahrerlaubnisbesitzdauer.  
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Im abschließenden Vergleich der Finanzierungs-
quellen der 17- und 18-jährigen Fahranfänger wei-
sen die statistischen Tests auf bedeutsame Unter-
schiede hin. 18-jährige Novizen finanzieren ihre 
Fahrausbildung häufiger selbst und durch die Bei-
träge sonstiger nicht-verwandter Personen. Die 
BF17-Teilnehmer können stärker auf die finanziel-
len Ressourcen der Eltern und der Großeltern zäh-
len.  

 

13.4.3 Zusammenfassung 

Die Finanzierung der Fahrausbildung ist in den 
beiden Fahranfängerteilgruppen strukturell ver-
gleichbar. Sowohl bei den 17-Jährigen als auch bei 
den 18-Jährigen beteiligen sich die Eltern am häu-
figsten an der Finanzierung der Fahrausbildung. 
Darauf folgen die Fahranfänger selbst und mit Ab-
stand die Großeltern. Dennoch zeigen die Befunde 
auch, dass die 18-jährigen selbstständigen Fahr-
anfänger weniger als die BF17-Teilnehmer auf die 
familialen finanziellen Ressourcen der Eltern und 
Großeltern zurückgreifen können und häufiger 
selbst finanzielle Mittel beisteuern. 

 

13.5 Durchdringung des Freundes-
kreises mit BF17-Teilnehmern  

Die Optimierungsperspektive zur Verbreiterung der 
BF17-Maßnahme nimmt insbesondere den Zugang 
zum BF17 in den Blick. Peergruppen sind im Alter 
der befragten Jugendlichen wichtige Einflussgrö-
ßen, die Einstellungen und Verhalten prägen (vgl. 
Abschnitt 4.2). Die Durchdringung des Freundes-
kreises der Befragten mit BF17-Teilnehmern ist in-
sofern eine relevante Information, um abzuschät-
zen inwiefern der Zugang zum BF17 durch das 
Vorbild von Freunden des Befragten beeinflusst 
wird.  

 

13.5.1 Durchdringung des Freundeskreises 
von 17-jährigen Fahranfängern mit 
BF17-Teilnehmern  

Die Erhebung des Anteils der Personen im Freun-
deskreis, die am BF17 teilnehmen, erfolgte mit 

zwei Fragen. Die erste Angabe umfasste den An-
teil der Freunde, die bereits am BF17 teilnehmen 
bzw. bereits teilgenommen haben. Die Hälfte der 
befragten 17-Jährigen geben eine Anzahl von x෤ = 
3,0 (arithmetischer Mittelwert xത = 3,0) Freunden 
an, die ebenfalls die BF17-Maßnahme durchlaufen 
(haben).  

Für eine Relativierung dieser erfragten Größe ge-
ben die Fahranfänger zusätzlich eine Einschät-
zung ab, welchen Anteil dieser Personenkreis am 
gesamten Freundeskreis ausmacht. So geben 
4,8 % der Jugendlichen an, dass (fast) keiner sei-
ner Freunde das BF17 zum Fahrerlaubniserwerb 
nutzt (vgl. Tab. 13-16). Jeder fünfte Befragte 
(19,8 %) weiß nur von wenigen in seinem Freun-
deskreis, die ebenso begleitet fahren. Die Mehrheit 
der BF17-Teilnehmer verweist allerdings auf viele 
(47,1 %) oder (fast) alle (28,3 %) Personen im 
Freundeskreis, die am BF17 teilnehmen oder be-
reits teilgenommen haben.  

 

Anteil des Freundeskreises im BF17 % 

(Fast) Keine/r 4,8 

Wenige 19,8 

Viele 47,1 

(Fast) Alle 28,3 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.422 

 

Tab. 13-16: BF17-Teilnehmer: Durchdringung des Freun-
deskreises mit BF17-Teilnehmern  

 

In der Analyse der Subgruppenunterschiede er-
weisen sich fast alle in Tab. 13-17 dargestellten 
Teilgruppen als signifikant voneinander verschie-
den. So berichten weibliche Fahranfänger von ei-
nem höheren Anteil an BF17-Teilnehmern unter 
den Freunden. Befragte mit (angestrebter) Hoch-
schulreife und Schüler weisen ebenso einen höhe-
ren Anteil an Freunden im Begleiteten Fahren aus 
als ihre jeweiligen Pendants. Befragte aus den al-
ten Bundesländern, aus verstädterten Regionen 
und die Früheinsteiger ins BF17 unterscheiden 
sich in gleicher Weise von ihren Konterparts durch 
eine höhere Durchdringung des Freundeskreises 
mit BF17-Teilnehmern.  
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(Fast) Keine/r 4,6 5,0 7,5 2,7 4,4 4,9 5,0 4,2 8,6 6,3 3,2 3,5 4,0 5,5 4,8 5,2 3,8

Wenige 16,0 23,1 23,7 16,7 17,6 24,1 24,5 18,3 31,6 23,7 18,2 12,6 17,3 21,4 21,6 19,3 18,9

Viele 44,6 49,7 45,3 48,4 47,6 46,5 43,3 47,7 44,6 48,1 46,2 47,7 47,2 47,1 49,6 46,6 47,6

(Fast) Alle 34,8 22,2 23,6 32,1 30,4 24,5 27,2 29,9 15,2 21,9 32,4 36,2 31,6 26,0 24,1 28,9 29.7

Insgesamt (n) 1.192 1.180 807 1.245 1.420 484 124 2.044 193 993 716 466 1.031 1.243 305 1.315 699

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 13-17: BF17-Teilnehmer: Durchdringung des Freundeskreises mit BF17-Teilnehmern – nach relevanten Subgruppen 

 

13.5.2 Durchdringung des Freundeskreises 
von 18-jährigen Fahranfängern mit 
BF17-Teilnehmern  

Im FAB2014-Fragebogen für die 18-jährigen Fahr-
anfänger wurde die gleiche Fragentechnik ver-
wendet, um die Information über die Durchdrin-
gung des Freundeskreises mit BF17-Teilnehmern 
zu erheben. Unter den 18-jährigen Fahranfängern 
liegt der Median bei x෤ = 2,0 (arithmetischer Mittel-
wert xത = 2,2) Freunden, die am BF17 teilnehmen.  

Zur Relativierung machen auch die 18-Jährigen 
zusätzlich die Angabe, welchen Anteil die genann-
te Anzahl an Freunden im BF17 an ihrem gesam-
ten Freundeskreis ausmacht (vgl. Tab. 13-18). Bei 
einem Viertel der selbstständigen Fahranfänger 
(26,4 %) befinden sich nach eigenen Angaben 
(fast) keine BF17-Teilnehmer im Freundeskreis. 
Unter den Peers von weiteren 38,4 % haben nur 
wenige eine BF17-Prüfbescheinigung erworben. 
Wiederum bei jedem vierten 18-jährigen Fahran-
fänger (26,4 %) haben viele Freunde die Fahrer-
laubnis über den BF17-Modus erworben. Nur 
8,8 % der Befragten äußern, dass außer ihm (fast) 
alle im Freundeskreis begleitet gefahren wären.  

Unter den 18-jährigen Fahranfängern haben so-
wohl diejenigen mit angehender Hochschulreife als 
auch die Schüler einen höheren Anteil an BF17-
Teilnehmern im Freundeskreis als ihre jeweiligen 
Konterparts (vgl. Tab. 13-19). Ferner unterschei-

den sich die Früh- und Späteinsteiger signifikant 
voneinander. Fahranfänger, die die Fahrerlaubnis 
bis zu drei Monate nach ihrem 18. Geburtstag er-
worben haben, geben einen höheren Anteil an 
Freunden im BF17 an.  

 

Anteil des Freundeskreises im BF17 % 

(Fast) Keine/r 26,4 

Wenige 38,4 

Viele 26,4 

(Fast) Alle 8,8 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 861 

 

Tab. 13-18: 18-jährige Fahranfänger: Durchdringung des 
Freundeskreises mit BF17-Teilnehmern 

 

Der Anteil an BF17-Teilnehmern im Freundeskreis 
ist erkennbar zwischen den beiden Fahranfänger-
teilgruppen verschieden (vgl. Tab. 13-16 und Tab. 
13-18). Diese offenbare Differenz wird durch einen 
statistischen Test abgesichert: In den Freundes-
kreisen der 17-Jährigen befindet sich ein signifi-
kant höherer Anteil an Jugendlichen, die aktuell 
am BF17 teilnehmen oder bereits teilgenommen 
haben, als in den Freundeskreisen der befragten 
18-Jährigen.  
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(Fast) Keine/r 29,0 23,3 34,3 19,9 19,0 34,9 33,4 26,1 27,6 27,8 24,2 22,0 22,0 30,7 24,7 27,0 26,3

Wenige 33,6 42,7 39,9 35,6 36,5 39,1 37,5 37,6 42,1 39,8 34,3 40,0 37,5 40,0 44,3 38,6 34,6

Viele 27,5 25,8 21,0 33,6 32,9 21,9 22,1 26,7 26,3 23,5 30,5 32,8 30,9 21,8 24,1 26,4 27,9

(Fast) Alle 9,9 8,2 4,8 11,2 11,6 4,1 7,0 9,6 4,0 8,9 11,0 5,2 9,6 7,6 7,0 7,9 11,1

Insgesamt (n) 381 463 354 424 395 287 72 742 101 471 223 116 399 425 140 457 238

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 13-19: 18-jährige Fahranfänger: Durchdringung des Freundeskreises mit BF17-Teilnehmern – nach relevanten Subgrup-
pen 

 

13.5.3 Zusammenfassung 

Die vorgestellten Antworthäufigkeiten ergeben ei-
nen klaren Befund: In den Freundeskreisen der 17-
jährigen Fahranfänger ist der Anteil an Freunden, 
die ebenso am BF17 teilnehmen oder teilgenom-
men haben, ungleich höher als in den Freundes-
kreisen der 18-Jährigen. Bei den 17-Jährigen zeigt 
sich zudem in der Subgruppenanalyse, dass mit 
einem hohen Anteil an BF17-Teilnehmern im 
Freundeskreis die Pkw-Fahrerlaubnis häufiger be-
reits im Alter von bis zu 17 Jahren und drei Mona-
ten erworben wird. Auf Basis dieser Untersu-
chungsergebnisse wird die Relevanz von Peer-
gruppen für die Inanspruchnahme des Fahrerlaub-
niserwerbsmodus BF17 unterstrichen.  

 

13.6 Gesprächsthema Begleitetes Fah-
ren in unterschiedlichen Sozial-
kontexten 

13.6.1 Gesprächsthema Begleitetes Fahren 
unter BF17-Teilnehmern 

Mit der Frage, wie oft das BF17 in ausgewählten 
Sozialkontexten ein Gesprächsthema ist, soll eru-
iert werden, in welchen Sozialkontexten die Ju-
gendlichen vermehrt mit dem Thema Begleitetes 
Fahren in Berührung kommen. Diese Information 
lässt sich für die zielgruppengerechte Ansprache 
der Jugendlichen nutzen.  

Die 17-Jährigen konnten die Häufigkeit der Ge-
spräche über das Begleitete Fahren für jeden So-
zialkontext auf einer vierstufigen Skala einord-

nen.149 Jugendliche, die zu einem der sozialen 
Kreise keinen Kontakt haben, konnten dies geson-
dert anmerken (vgl. Tab. 13-20). In der Berichter-
stattung finden sich nur diejenigen Befragten, die 
zum jeweiligen Personenkreis Kontakt hatten.  

Über das Begleitete Fahren spricht beinahe jeder 
fünfte BF17-Teilnehmer (19,0 %) „oft“ mit Fami-
lienangehörigen bzw. Verwandten (vgl. Tab. 13-
20). Zusätzlich gibt mehr als die Hälfte der 17-
Jährigen (53,0 %) an, dass die Belange des Be-
gleiteten Fahrens „ab und zu“ in der Familie / Ver-
wandtschaft Thema sind. Eher „selten“ sprechen 
23,6 % der Befragten in diesem Sozialkontext über 
das BF17, „gar nicht“ wird es von 4,4 % angespro-
chen. In der Subgruppenanalyse, dargestellt in Bild 
13-13, werden signifikante Unterschiede zwischen 
den Geschlechtern sichtbar. Unter weiblichen 
Fahranfängern ist das BF17 in der Familie häufiger 
Thema als unter männlichen Führerscheinneulin-
gen. Auch unter Fahranfängern aus den alten 
Bundesländern und unter Früheinsteigern wird das 
Begleitete Fahren in den Familien häufiger ange-
sprochen als unter ihren jeweiligen Pendants. 

 

                                                      
149

  Dabei variieren die Antwortmöglichkeiten von 1 = „Bisher 
gar nicht“ über 2 = „Selten“ und 3 = „Ab und zu“ bis 4 = 
„Oft“. 
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Gesprächsthema BF17 n 

Bisher 
gar nicht 

Selten 
Ab und 

zu 
Oft 

Insge-
samt 

Kein 
Kontakt 

Zeilen-% n 

Familie / Verwandtschaft 2.422 4,4 23,6 53,0 19,0 100,0 1 

Clique, (unorganisierter) Freundeskreis 2.400 5,1 21,6 43,8 29,6 100,0 12 

Schule oder Ausbildung 2.375 12,7 28,9 37,8 20,5 100,0 19 

Jugendtreff, -zentrum 805 28,2 36,6 26,2 9,0 100,0 1.531 

Sportverein 1.534 29,7 40,1 25,3 4,9 100,0 825 

Sonstiger Verein, Organisation 1.145 35,1 37,7 22,6 4,7 100,0 1.175 

 

Tab. 13-20: BF17-Teilnehmer: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in unterschiedlichen Sozialkontexten; erste Panelwelle 

 

 
 

Bild 13-13: BF17-Teilnehmer: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in der Familie bzw. Verwandtschaft; erste Panelwelle – 
nach relevanten Subgruppen 

 

Etwas intensiver wird das Thema BF17 in den 
Freundeskreisen der 17-Jährigen thematisiert. Drei 
von zehn Jugendlichen (29,6 %) geben an, dass 
die Erlebnisse und Erfahrungen dort „oft“ Inhalt der 
Gespräche sind (vgl. Tab. 13-20). In den Cliquen 
von 43,8 % der Befragten ist das BF17 „ab und zu“ 
und von weiteren 21,6 % „selten“ Gegenstand der 
Unterhaltungen. Im Freundeskreis von 5,1 % der 
Befragten wird das Begleitete Fahren nicht er-
wähnt.  

In Bild 13-14 sind die Antworten der Befragten 
nach deren soziodemographischen Merkmalen ge-
trennt dargestellt. Wiederum sind es die weiblichen 
Fahranfänger, die statistisch nachweisbar häufiger 
über das BF17 im Freundeskreis reden. Ein ver-
gleichsweise häufigeres Thema ist das Begleitete 
Fahren auch im Freundeskreis der 17-Jährigen mit 
angestrebter Hochschulreife, bei den Schülern, bei 
den Früheinsteigern ins BF17 und bei den Jugend-
lichen, die die Prüfbescheinigung zum Befra-
gungszeitpunkt nicht länger als einen Monat besit-
zen. 

Auch am Ausbildungsort ist das Begleitete Fahren 
unter 20,5 % der Jugendlichen häufiges Thema 
(vgl. Tab. 13-20). „Ab und zu“ sprechen mehr als 
ein Drittel der 17-Jährigen (37,8 %) in diesem So-
zialkontext über das Begleitete Fahren und drei 
von zehn (28,9 %) tun dies lediglich „selten“. Bei 
12,7 % der BF17-Teilnehmer sind die Belange des 
Begleiteten Fahrens in den Gesprächen am Aus-
bildungsort offensichtlich nicht relevant. In der 
Übersicht über die Antworten der Teilgruppen ist 
lediglich für die Früheinsteiger ins BF17 das signi-
fikant häufigere Thematisieren des BF17 in der 
Schule bzw. am Ausbildungsplatz zu erkennen 
(vgl. Bild 13-15). 

Deutlich weniger Befragte berichten Kontakte zu 
Jugendtreffs, Sportvereinen oder sonstigen Verei-
nen. Dort ist das BF17 auch deutlich seltener 
Thema (vgl. Tab. 13-20). Im Jugendzentrum haben 
sich lediglich 9,0 % der Befragten, die Kontakt zu 
solchen Jugendtreffs haben, „oft“ über das Beglei-
tete Fahren unterhalten. Mehr als sechs von zehn 
Befragten (62,8 %) berichten, dass in ihrem Ju-
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gendtreff „ab und zu“ oder „selten“ miteinander 
über das Fahren im BF17 gesprochen wird. 28,2 % 
haben sich dort bisher nicht über dieses Thema 
ausgetauscht. In der Gesprächshäufigkeit über das 
BF17 im Jugendtreff unterscheiden sich die Früh- 

und die Späteinsteiger am deutlichsten voneinan-
der (vgl. Bild 13-16). Unter den Früheinsteigern ins 
BF17 wird das Thema Begleitetes Fahren im Sozi-
alkontext Jugendtreff öfter besprochen.  

 
 

  

Bild 13-14: BF17-Teilnehmer: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in der Clique bzw. im (unorganisierten) Freundeskreis; 
erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 13-15: BF17-Teilnehmer: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in der Schule bzw. am Ausbildungsort; erste Panelwelle 
– nach relevanten Subgruppen 
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Bild 13-16: BF17-Teilnehmer: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 im Jugendtreff bzw. -zentrum; erste Panelwelle – nach 
relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 13-17: BF17-Teilnehmer: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 im Sportverein; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

  

Bild 13-18: BF17-Teilnehmer: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in sonstigen Vereinen oder Organisationen; erste Panel-
welle – nach relevanten Subgruppen    
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Seltener als in Jugendzentren wird in Sportverei-
nen über den Fahrerlaubniserwerb gesprochen. 
4,9 % der Befragten, die Kontakt zu Sportvereinen 
pflegen, haben dort häufig Themen rund um das 
BF17 angesprochen (vgl. Tab. 13-20). Bei einem 
Viertel der Novizen (25,3 %) hat sich nur „ab und 
zu“ jemand zum Begleiteten Fahren geäußert und 
bei vier von zehn 17-Jährigen (40,1 %) war davon 
in den Sportvereinen „selten“ die Rede. 29,7 % der 
Jugendlichen mit Kontakten zu Sportvereinen be-
richten keine Gespräche über das BF17 in diesem 
Sozialkontext. Insgesamt geben im Durchschnitt 
männliche häufiger als weibliche Befragte an, in 
den Freundes- und Bekanntenkreisen innerhalb 
des Sportvereins über das BF17 zu sprechen (vgl. 
Bild 13-17). Zudem sind es wiederum die Frühein-
steiger ins BF17, die auch im Sozialkontext des 
Sportvereins häufiger über dieses Thema spre-
chen. 

Sonstige Vereine und Organisationen sind ebenso 
wie Sportvereine kein Ort an dem die Belange rund 
um das BF17 häufig thematisiert werden. Zudem 
haben nur die Hälfte der befragten BF17-Teilneh-
mer Kontakt zu solchen organisierten Gruppierun-
gen (vgl. Tab. 13-20). Kaum jeder zwanzigste die-
ser Jugendlichen berichtet, dass das Begleitete 
Fahren dort häufig thematisiert wird, 22,6 % proto-
kollieren dies „ab und zu“. Für die große Mehrheit 
der Jugendlichen in Vereinen spielt das Thema 
BF17 dort nur „selten“ (37,7 %) oder nie (35,1 %) 
eine Rolle. In sonstigen Vereinen und Organisatio-
nen sind es neben den Früheinsteigern auch die 
Jugendlichen aus ländlichen Gebieten, die sich in 
den angesprochenen Gruppen häufiger als ihre 
Pendants über das BF17 unterhalten (vgl. Bild 13-
18). 

13.6.2 Gesprächsthema Begleitetes Fahren 
unter 18-jährigen Fahranfängern  

Unter den befragten 18-jährigen Fahranfängern ist 
das BF17 erkennbar weniger häufig Gegenstand 
von Gesprächen in den verschiedenen sozialen 
Gruppen (vgl. Tab. 13-21). Dies ist insofern plausi-
bel, als sie durch ihre Nichtteilnahme nicht persön-
lich betroffen sind. Deutlich fallen die für alle Sozi-
alkontexte erkennbar geringeren Anteile an 18-
Jährigen auf, die dort „oft“ über das Thema BF17 
gesprochen haben. Nur in der Clique / im Freun-
deskreis oder in der Schule ist dies in nennenswer-
tem Umfang der Fall. Umgekehrt sind die Anteile 
der 18-jährigen Fahranfänger, die in einem Sozial-
kontext „bisher gar nicht“ über das Begleitete Fah-
ren gesprochen haben, jeweils deutlich höher als 
unter den 17-Jährigen. Dies gilt für ein Viertel der 
18-Jährigen im Sozialkontext Schule, für drei von 
zehn Befragten sogar für die Familie / Verwandt-
schaft und für fast die Hälfte der 18-Jährigen für 
Jugendtreffs, Sportvereine und andere Vereine 
oder Organisationen. Dennoch weisen die Ergeb-
nisse in Tab. 13-21 darauf hin, dass auch die 
Nichtteilnehmer am BF17 sich über dieses Thema 
austauschen.  

In Bild 13-19 werden die Befragungsergebnisse 
der einzelnen Subgruppen für die Gesprächshäu-
figkeit im Familienkreis der 18-Jährigen dokumen-
tiert. Dabei zeigt sich, dass in den Familien von 
Fahranfängern aus den alten Bundesländern das 
Thema bedeutend häufiger aufgegriffen wird als in 
den neuen Bundesländern. 

In der Clique oder im Freundeskreis unterhalten 
sich Schüler häufiger als die in Ausbildung und 
nicht in Ausbildung befindlichen 18-Jährigen über 
das BF17 (vgl. Bild 13-20). 

 
 

Gesprächsthema BF17 n 

Bisher 
gar nicht 

Selten 
Ab und 

zu 
Oft 

Insge-
samt 

Kein 
Kontakt 

Zeilen-% n 

Familie / Verwandtschaft 835 29,8 34,3 29,7 6,2 100,0 23 

Clique, (unorganisierter) Freundeskreis 838 16,6 31,4 38,5 13,5 100,0 16 

Schule oder Ausbildung 832 25,4 31,5 31,5 11,6 100,0 25 

Jugendtreff, -zentrum 358 47,9 27,5 19,8 4,9 100,0 486 

Sportverein 502 47,5 32,7 16,9 3,0 100,0 344 

Sonstiger Verein, Organisation 461 49,0 31,3 16,7 3,0 100,0 381 

 

Tab. 13-21: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in unterschiedlichen Sozialkontexten  

 



 

 

372

  

Bild 13-19: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in der Familie bzw. Verwandtschaft – nach rele-
vanten Subgruppen 

 

  

Bild 13-20: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in der Clique bzw. im (unorganisierten) Freundes-
kreis – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 13-21: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in der Schule bzw. am Ausbildungsort – nach re-
levanten Subgruppen   
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Bild 13-22: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 im Jugendtreff bzw. -zentrum – nach relevanten 
Subgruppen 

 

  

Bild 13-23: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 im Sportverein – nach relevanten Subgruppen 

 

  

Bild 13-24: 18-jährige Fahranfänger: Häufigkeit des Gesprächsthemas BF17 in sonstigen Vereinen oder Organisationen – nach 
relevanten Subgruppen   
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Hinsichtlich der Häufigkeit des Gesprächsthemas 
am Ausbildungsort berichten Schüler, Fahranfän-
ger aus den alten Bundesländern und Früheinstei-
ger signifikant häufiger Gespräche über das BF17 
als ihre jeweiligen Konterparts (vgl. Bild 13-21).  

Hinsichtlich der Thematisierung des Begleiteten 
Fahrens im Sozialkontext Jugendtreff unterschei-
den sich die Subgruppen der 18-jährigen Fahran-
fänger nicht voneinander (vgl. Bild 13-22).  

Betrachtet man den Sozialkontext Sportverein, un-
terscheiden sich die Antworten der 18-Jährigen 
signifikant nach deren bisheriger Fahrerlaubnis-
besitzdauer. Befragte, die erst bis zu einem Monat 
über die Fahrerlaubnis verfügen, geben die im Mit-
tel geringste Häufigkeit an Gesprächen über das 
BF17 an (vgl. Bild 13-23).  

Was die Ansprache des Themas BF17 in sonsti-
gen Vereinen oder Organisationen angeht, war 
dies nur unter 18-Jährigen aus verstädterten, länd-
lichen und städtischen Regionen voneinander ver-
schieden (vgl. Bild 13-24), wobei junge Erwachse-
ne aus den verstädterten Raumeinheiten die größ-
te Gesprächshäufigkeit berichten. 

Der Vergleich der Gesprächshäufigkeit über das 
BF17 zwischen den BF17-Teilnehmern und 18-
jährigen Nichtteilnehmern fällt in den unterschiedli-
chen sozialen Gruppierungen jeweils eindeutig und 
statistisch signifikant aus: Die 17-jährigen Fahran-
fänger thematisieren in jedem der abgefragten So-
zialkontexte das Begleitete Fahren häufiger.  

 

13.6.3 Zusammenfassung 

Die 17-jährigen Fahranfänger thematisieren in je-
dem der abgefragten Sozialkontexte das Begleite-
te Fahren häufiger. Das ist insofern plausibel, als 
sie direkt von dieser Maßnahme betroffen sind. Die 
Häufigkeit mit der das Thema unter den 17-
Jährigen jedoch nicht nur in der Familie, sondern 
auch im Freundeskreis und in der Schule bespro-
chen wird, signalisiert, dass das BF17 im Alltag der 
Jugendlichen angekommen ist und einen hohen 
Stellenwert in ihren alltäglichen Gesprächen be-
sitzt.  

Diese Befunde verdeutlichen die Wichtigkeit der 
Verbreitung sachgerechter Information über den 
BF17-Maßnahmenansatz in den hier herausgear-
beiteten Sozialkontexten. Dies gilt auch für die 18-
Jährigen, die genauso vergleichsweise am häufigs-
ten noch im Freundeskreis und am Ausbildungsort 
mit dem Thema BF17 in Berührung kommen.  

 

14 Pkw-Charakteristika, Ver-
kehrsverstöße und Verunfal-
lung von Fahranfängern  

14.1 Häufigstes genutztes Fahrzeug 

14.1.1 Fahrzeughalter und -nutzer 

14.1.1.1 Fahrzeughalter und -nutzer der Fahr-
zeuge von BF17-Teilnehmern 

6,7 % der 17-Jährigen sind Halter des in der Be-
gleitphase am häufigsten genutzten Pkws (vgl. 
Tab. 14-1). Dies stellt jedoch die Ausnahme dar, 
denn neun von zehn 17-Jährigen (90,1 %) nutzen 
als häufigstes Fahrzeug das Auto der Eltern. Die 
Pkw anderer Fahrzeughalter kommen kaum in Be-
tracht. 2,6 % der am häufigsten genutzten Fahr-
zeuge gehören anderen verwandten Personen und 
0,6 % anderen nicht-verwandten Personen. Damit 
werden im Wesentlichen die Besitzverhältnisse 
fortgeschrieben, die schon in der Prozessevaluati-
on des vormaligen Modellversuchs BF17 festge-
stellt wurden (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 
293).  

 

Fahrzeughalter % 

17-jährigerFahranfänger 6,7 

Eltern 90,1 

Andere verwandten Person 2,6 

Andere nicht-verwandte Person 0,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.111 

 

Tab. 14-1: BF17-Teilnehmer: Fahrzeughalter des am häu-
figsten genutzten Pkws; erste Panelwelle 

 

In Bild 14-1 wird die Differenzierung jugendlicher 
Fahrzeughalter nach Subgruppen dokumentiert. 
Bedeutsame Unterschiede ergeben sich dort zu-
erst für das Geschlecht. Weibliche Fahranfänger 
sind häufiger Fahrzeughalter des am häufigsten 
genutzten Pkws. Des Weiteren sind beim Schulab-
schluss und beim Ausbildungsstatus inhaltlich re-
levante Unterschiede zu finden. Fahranfänger mit 
einem Schulabschluss bis zur Mittleren Reife so-
wie die 17-Jährigen in einer Berufsausbildung ge-
ben häufiger an, der Halter des interessierenden 
Pkws zu sein. Zuletzt erweisen sich hinsichtlich 
des Alters bei Fahrerlaubniserwerb auch die 
Späteinsteiger ins BF17 häufiger als Fahrzeughal-
ter des meistgenutzten Pkws. 
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Bild 14-1: BF17-Teilnehmer: Anteil der Fahranfänger an den Fahrzeughaltern – nach relevanten Subgruppen 

 

Nahezu keines der von den BF17-Teilnehmern am 
häufigsten genutzten Fahrzeuge wird ausschließ-
lich vom Fahranfänger genutzt (1,5 %; vgl. Tab. 
14-2). Jeder zehnte 17-Jährige (10,4 %) ist aller-
dings der Hauptnutzer des Pkw. Die 85,1 % der 
Jugendlichen, die das Auto nutzen, das haupt-
sächlich von den Eltern gefahren wird, verdeutli-
chen wiederum die zentrale Rolle des Eltern- bzw. 
Familienautos als das am häufigsten genutzte 
Fahrzeug im BF17. Auch diese Häufigkeitsvertei-
lung schließt in ihrer Struktur an den Ergebnissen 
der früheren Prozessevaluation an (vgl. FUNK, 
GRÜNINGER 2010: 294). Allerdings sind heute 
noch etwas weniger Jugendliche alleine oder 
hauptsächliche Nutzer und umgekehrt mehr Eltern 
die hauptsächlichen Nutzer des Begleit-Pkws.  

 

Hauptnutzer des Pkws % 

Nur vom Fahranfänger  1,5 

Hauptsächlich vom Fahranfänger 10,4 

Hauptsächlich von den Eltern 85,1 

Hauptsächlich von jemand anderem 3,1 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.113 

 

Tab. 14-2: BF17-Teilnehmer: Hauptnutzer des am häufigs-
ten genutzten Pkws; erste Panelwelle 

Die Detailauswertung des Pkw-Hauptnutzers ist in 
Tab. 14-3 zusammengefasst. Die grauen Schattie-
rungen weisen auf die signifikanten Unterschiede 
zwischen den Teilgruppen des Schulabschlusses, 
des Ausbildungsstatus und des Alters beim Erwerb 
der Prüfbescheinigung hin. Bei den Befragten mit 
angehender Hochschulreife sind vermehrt haupt-
sächlich die Eltern Nutzer des für die Begleitfahr-
ten genutzten Pkws. Stattdessen betonen die Ju-
gendlichen, die einen Schulabschluss bis zur Mitt-
leren Reife besitzen stärker, dass hauptsächlich 
sie selbst das Fahrzeug, das für die Begleitfahrten 
herangezogen wird, nutzen. Hinsichtlich des Aus-
bildungsstatus lässt sich die vermehrte alleinige 
oder hauptsächliche Nutzung des Begleit-Pkws 
durch Auszubildende und die stärkere hauptsächli-
che Nutzung durch die Eltern unter Schülern und 
Jugendlichen, die sich nicht in Ausbildung befin-
den, belegen. Weitere verallgemeinerbare Unter-
schiede zeigen sich auch hinsichtlich des Alters 
beim Fahrerlaubniserwerb. Späteinsteiger sind öf-
ter alleiniger Nutzer des am häufigsten genutzten 
Pkws. 
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% 

… nur von mir 
selbst 

1,5 1,3 1,9 1,0 1,0 2,7 0,0 1,4 2,0 1,8 0,6 1,9 0,2 2,4 0,0 1,5 1,8

… hauptsäch-
lich von mir 
selbst 

10,9 10,1 12,5 9,2 9,3 14,1 10,4 10,8 5,7 9,9 10,2 11,6 10,8 9,4 8,6 10,0 10,5

… hauptsäch-
lich von mei-
nen Eltern 

84,2 85,9 82,1 87,1 86,8 79,7 87,2 84,7 89,5 84,8 86,4 84,0 86,9 84,3 88,1 85,9 83,8

… hauptsäch-
lich von je-
mand ande-
rem 

3,4 2,6 3,6 2,7 2,9 3,5 2,4 3,1 2,9 3,5 2,8 2,5 2,2 3,8 3,3 2,6 3,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis (n) 1.076 1.002 804 1.237 1.416 483 121 1.932 179 938 681 442 924 1.074 263 1.162 615

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 14-3: BF17-Teilnehmer: Fahrer des am häufigsten genutzten Pkws; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

14.1.1.2 Fahrzeughalter und -nutzer der Fahr-
zeuge von 18-jährigen Fahranfängern  

Das am häufigsten genutzte Fahrzeug 18-jähriger 
Fahranfänger gehört bei nahezu zwei Dritteln der 
Befragten (64,2 %) den Eltern (vgl. Tab. 14-4). 
Mehr als ein Viertel der 18-Jährigen (26,8 %) be-
sitzen bereits ein eigenes Auto und knapp jeder 
Zehnte (9,0 %) verwendet hauptsächlich das Auto 
einer anderen verwandten oder nicht-verwandten 
Person.  

 

Fahrzeughalter des am 
häufigsten genutzten Pkws 

% 

18-jähriger Fahranfänger 26,8 

Eltern 64,2 

Andere verwandte Person 5,6 

Andere nicht-verwandte Person 3,4 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 779 
 

Tab. 14-4: 18-jährige Fahranfänger: Fahrzeughalter des 
am häufigsten genutzten Pkws 

 

In Bild 14-2 sind die Anteile der 18-jährigen Fahr-
anfänger, die selbst Halter des am häufigsten ge-
nutzten Fahrzeugs sind, nach den relevanten Sub-
gruppen abgetragen. Dabei stechen die deutlich 
unterschiedlichen Werte für die Untergruppen des 
Schulabschlusses und des Ausbildungsstatus her-
aus und erweisen sich auch als statistisch signifi-
kant. Demnach sind Befragte mit einem Schulab-
schluss bis zur Mittleren Reife doppelt so häufig 
Fahrzeughalter wie Fahranfänger mit mindestens 
Hochschulreife. Diese klare Differenz wiederholt 
sich für den Ausbildungsstatus. Während 18-
jährige Schüler nur zu 15,6 % Halter eines eigenen 
Autos sind, trifft dies auf mehr als doppelt so viele 
Auszubildende (39,2 %) und Fahranfänger, die 
sich nicht in einer Ausbildung befinden (36,5 %), 
zu. 
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Bild 14-2: 18-jährige Fahranfänger: Anteil der Fahranfänger an den Fahrzeughaltern – nach relevanten Subgruppen 

 

Der in der FAB2014 ausgewiesene Anteil 18-
jähriger Halter von Pkw ist deutlich geringer als je-
ner, der in der „Mobilitätsstudie Fahranfänger“ (vgl. 
FUNK et al. 2012b) für 18-Jährige errechnet wur-
de. Dort gaben 42,6 % der 18-Jährigen an, selbst 
der Halter des meistgenutzten Autos zu sein.  

Als statistisch signifikant erweist sich der Vergleich 
zwischen 17- und 18-jährigen Fahrzeughaltern. Ei-
nem Viertel an 18-jährigen Fahrzeughaltern 
(26,8 %) stehen nur 6,7 % an BF17-Teilnehmern 
gegenüber, auf die der am häufigsten genutzte 
Pkw zugelassen ist. Dafür ist der Anteil der Eltern 
als Fahrzeughalter bei den BF17-Teilnehmern 
deutlich höher (BF17: 90,1 %; FAA18: 64,2 %). 

 

Fahrer des am häufigsten genutzten Pkws % 

Nur vom Fahranfänger 18,2 

Hauptsächlich vom Fahranfänger 21,9 

Hauptsächlich von den Eltern 53,0 

Hauptsächlich von jemand anderem 6,8 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 777 
 

Tab. 14-5: 18-jährige Fahranfänger: Fahrer des am häu-
figsten genutzten Pkws 

 

Das für die Autofahrten am häufigsten genutzte 
Fahrzeug wird von nahezu jedem fünften Befrag-
ten (18,2 %) ausschließlich und von knapp einem 
weiteren Fünftel (21,9 %) hauptsächlich genutzt 
(vgl. Tab. 14-5). Die Mehrheit der von den Fahran-
fängern genutzten Pkw ist jedoch nicht nur auf die 
Eltern zugelassen (vgl. noch einmal Tab. 14-4), 
sondern wird auch hauptsächlich von diesen ge-

nutzt (53,0 %). Bei knapp 6,8 % der 18-jährigen 
Fahranfänger sind andere Personen die haupt-
sächlichen Pkw-Nutzer.  

Wie Tab. 14-6 zeigt, sind die Anteile der unter-
schiedlichen Fahrer des vom Fahranfänger am 
häufigsten genutzten Pkw in den Subgruppen des 
Schulabschlusses, des Ausbildungsstatus und der 
Fahrerlaubnisbesitzdauer signifikant voneinander 
verschieden. Die Befragten mit einem Schulab-
schluss bis zur Mittleren Reife sind deutlich häufi-
ger selbst der ausschließliche oder hauptsächliche 
Pkw-Nutzer. Umgekehrt dominiert unter Fahran-
fängern mit einem höheren Schulabschluss die 
hauptsächliche Nutzung des Pkws durch die El-
tern. Da davon ausgegangenen werden kann, 
dass Befragte mit einem Schulabschluss der 
Hochschulreife, aufgrund der längeren Schulzeit 
überwiegend selbst noch Schüler sind, ist es wenig 
überraschend, dass auch die Schüler gegenüber 
den Auszubildenden und den anderweitig Erwerb-
stätigen in deutlich geringerem Umfang das Auto 
ausschließlich selbst nutzen. Tatsächlich teilen 
sich die Befragten mit (angestrebter) Hochschulrei-
fe (63,1 %) und auch die Schüler (63,6 %) das Au-
to am häufigsten mit den Eltern. Fahranfänger, die 
zum Zeitpunkt der Befragung den Führerschein be-
reits seit über zwei Monaten besitzen (22,1 %), 
fahren häufiger mit einem Auto, das ausschließlich 
oder hauptsächlich sie selber nutzen.  

Analog zu den Befunden zu den Fahrzeughaltern 
ist auch die Struktur des Pkw-Hauptnutzers zwi-
schen den 17- und 18-jährigen Fahranfängern sig-
nifikant verschieden. Die volljährigen Fahranfänger 
fahren den am häufigsten genutzten Pkw öfter 
ausschließlich oder hauptsächlich selbst, während 
die BF17-Teilnehmer das Auto nutzen, das haupt-
sächlich von ihren Eltern gefahren wird.    
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% 

… nur von mir 
selbst 

17,1 18,9 26,2 10,9 9,9 28,6 18,1 19,2 10,2 17,7 16,3 21,4 19,5 17,3 16,0 16,7 22,1

… hauptsäch-
lich von mir 
selbst 

23,7 20,3 24,3 20,0 20,0 23,3 26,2 22,0 20,6 20,3 23,7 26,6 23,9 20,9 16,7 20,8 28,1

… hauptsäch-
lich von mei-
nen Eltern 

51,0 55,1 41,7 63,1 63,6 41,8 45,6 52,4 59,8 54,7 53,8 45,0 51,0 54,1 54,4 56,9 44,4

… hauptsäch-
lich von je-
mand ande-
rem 

8,2 5,7 7,8 6,0 6,5 6,3 10,1 6,4 9,4 7,3 6,2 7,0 5,6 7,6 12,8 5,6 5,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis (n) 347 415 346 421 391 282 70 681 94 436 204 110 366 378 126 413 218

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 14-6: 18-jährige Fahranfänger: Fahrer des am häufigsten genutzten Pkws – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 14-3: BF17-Teilnehmer: Alter des am häufigsten genutzten Pkws in Jahren; erste Panelwelle – nach relevanten Subgrup-
pen 

 

14.1.2 Erstzulassung 

14.1.2.1 Erstzulassung des Fahrzeugs von 
BF17-Teilnehmern  

Das durchschnittliche Alter des im BF17 am häu-
figsten genutzten Fahrzeugs beträgt xത = 8,0 Jahre. 
Unterschiede hinsichtlich der relevanten Subgrup-
pen lassen sich nach dem Schulabschluss und 
dem Alter beim Fahrerlaubniserwerb nachweisen.  

17-Jährige mit einem Schulabschluss bis zur Mitt-
leren Reife fahren im Vergleich zu ihren Pendants 
ebenso in älteren Autos wie die Späteinsteiger in 
das BF17.  

Die offenen Antworten über das Jahr der Erstzu-
lassung wurden zur besseren Darstellung in Kate-
gorien eingeteilt (vgl. Tab. 14-7). Insgesamt ist 
mehr als jedes sechste Auto (15,7 %), mit dem die 
BF17-Teilnehmer am häufigsten fahren, höchstens 
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bis zu zwei Jahre alt. Das Gros der Autos (43,1 %) 
wurde allerdings drei bis acht Jahre vor der Befra-
gung das erste Mal zugelassen. Nicht ganz drei 
von zehn Pkw (28,9 %) sind bereits neun bis 14 
Jahre alt. Der geringste Teil der am häufigsten ge-
nutzten Autos (12,4 %) ist mindestens 15 Jahre alt. 

Die graue Schattierung in Tab. 14-8 verweist auf 
einen signifikanten Unterschied hinsichtlich des Al-
ters des am häufigsten genutzten Wagens nach 
dem Geschlecht der Fahranfänger: Die männlichen 
Fahranfänger fahren zu einem größeren Anteil in 
den neuen Fahrzeugen. 

Wesentlich neueren Datums als die Autos der in 
der FAB2014 befragten BF17-Teilnehmer waren 
die Fahrzeuge, die von 17-Jährigen im Zuge der 
Prozessevaluation des Modellversuchs „Begleite-
tes Fahren ab 17“ gefahren wurden. Diese Pkw 

waren durchschnittlich erst 6,7 Jahre alt (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010: 291).  

 

Erstzulassung des  
am häufigsten genutzten Pkws 

% 

2012 bis 2014 (Bis zu zwei Jahre alt) 15,7 

2006 bis 2011 (Drei bis acht Jahre alt) 43,1 

2000 bis 2005 (Neun bis 14 Jahre alt) 28,9 

Früher als 2000 (15 Jahre und älter) 12,4 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 1.843 

 

Tab. 14-7: BF17-Teilnehmer: Alter des am häufigstes ge-
nutzten Pkws; erste Panelwelle 
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2012 bis 2014  
(Bis zu zwei Jahre alt) 

14,0 18,3 13,2 18,1 17,4 11,8 17,2 16,2 13,6 16,3 15,4 15,0 18,4 13,6 13,9 15,5 17,1 

2006 bis 2011  
(Drei bis acht Jahre alt) 

43,8 42,1 42,8 42,4 42,2 46,3 33,8 42,9 43,5 41,6 44,6 43,0 43,4 43,5 42,9 43,8 42,6 

2000 bis 2005  
(Neun bis 14 Jahre alt) 

29,6 27,5 31,4 27,4 28,9 27,8 34,4 28,4 33,3 28,2 29,1 30,8 27,7 30,1 30,7 28,6 28,7 

Früher als 2000  
(15 Jahre und älter) 

12,6 12,1 12,6 12,1 11,5 14,2 14,6 12,5 9,6 13,9 11,0 11,2 10,7 12,8 12,5 12,0 11,6 

Insgesamt (n) 938 872 695 1.087 1.234 423 105 1.680 155 826 578 394 822 928 221 1.009 553

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 14-8: BF17-Teilnehmer: Alter des am häufigstes genutzten Pkws; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen  

 

14.1.2.2 Erstzulassung des Fahrzeugs von 18-
jährigen Fahranfängern  

Das Alter der hauptsächlich genutzten Pkw der 
selbstständigen Fahranfänger beträgt im Mittel xത = 
10,4 Jahre. Am häufigsten fahren die 18-Jährigen 
einen Pkw, dessen Erstzulassung zwischen den 
Jahren 2000 und 2005 erfolgte (37,5 %; vgl. Tab. 
14-9). D. h. der am häufigsten genutzte Pkw ist 
zum Zeitpunkt der Befragung bereits zwischen 
neun und 14 Jahre alt. Ältere Pkw mit einer Erstzu-
lassung vor dem Jahr 2000 fährt sogar noch fast 
ein Viertel (23,4 %) der jungen Fahrer.  

Erstzulassung des am  
häufigsten genutzten Pkws 

% 

2012 bis 2014 (Bis zu zwei Jahre alt) 7,4 

2006 bis 2011 (Drei bis acht Jahre alt) 31,7 

2000 bis 2005 (Neun bis 14 Jahre alt) 37,5 

Früher als 2000 (15 Jahre und älter) 23,4 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 666 
 

Tab. 14-9: 18-jährige Fahranfänger: Jahr der Erstzulas-
sung des am häufigsten genutzten Pkws 
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Etwa jeder dritte 18-Jährige fährt hingegen am 
häufigsten ein Auto, das erst drei bis acht Jahre alt 
ist (31,7 %) und lediglich der kleinste Teil der Be-
fragten (7,4 %) ist mit einem neueren Wagen un-
terwegs. 

Bild 14-4 zeigt die Unterschiede hinsichtlich des 
Fahrzeugalters nach den relevanten Subgruppen. 
Das Durchschnittsalter der von den 18-jährigen 

Fahranfängern genutzten Autos beträgt xത = 10,4 
Jahre. Signifikante Unterschiede nach dem Schul-
abschuss und dem Ausbildungsstatus schlagen 
sich im höheren Durchschnittsalter der Autos der 
Befragten mit einem vergleichsweise niedrigeren 
Schulabschluss bzw. der Autos der Auszubilden-
den und der nicht in Ausbildung stehenden Befrag-
ten nieder.  

 

 
 

Bild 14-4: 18-jährige Fahranfänger: Alter des am häufigsten genutzten Pkws in Jahren – nach relevanten Subgruppen 
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% 

2012 bis 2014 8,7 6,0 6,7 8,2 7,0 7,5 7,2 7,5 7,1 7,4 8,4 5,7 7,7 6,9 7,6 7,3 6,9

2006 bis 2011 33,1 31,2 24,3 38,2 38,0 24,9 25,3 30,5 41,9 30,8 33,8 31,3 33,4 29,6 34,8 29,1 34,7

2000 bis 2005 35,1 39,5 39,0 35,5 35,1 39,5 37,5 38,5 29,7 38,3 37,5 36,0 35,2 39,7 33,1 37,7 39,9

Vor 2000 23,0 23,3 30,1 18,1 19,9 28,1 29,9 23,5 21,2 23,5 20,2 27,0 23,7 23,7 24,4 25,9 18,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis (n) 298 357 295 362 335 245 58 585 79 375 176 100 323 324 110 352 191

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 14-10: 18-jährige Fahranfänger: Jahr der Erstzulassung des am häufigsten genutzten Fahrzeugs – nach relevanten Sub-
gruppen 

 

In Tab. 14-10 werden Unterschiede hinsichtlich 
des Jahres der Pkw-Erstzulassung nach dem 
Schulabschuss und dem Ausbildungsstatus deut-
lich. Dabei wird ersichtlich, dass die älteren Pkw 
signifikant häufiger von Befragten mit bis zu Mittle-
rer Reife gefahren werden, die Autos neueren 

Baujahrs hingegen eher von Befragten, die eine 
Hochschulreife besitzen bzw. anstreben. Dies be-
stätigt sich auch für die Untergruppen des Ausbil-
dungsstatus: Schüler fahren häufiger modernere 
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Autos als Befragte, die sich in Ausbildung befinden 
oder einer sonstigen Erwerbsform nachgehen.48F

150  

Im Alter unterscheiden sich die am häufigsten ge-
nutzten Pkw auch zwischen den beiden Fahran-
fängerteilgruppen signifikant. Die Fahrzeuge der 
BF17-Teilnehmer wurden im Schnitt vor xത = 8,0 
Jahre erstzugelassen – die von den 18-Jährigen 
durchschnittlich vor xത = 10,4 Jahren. 

Im Vergleich zu den heute 18-jährigen Fahranfän-
gern benutzten die – über das gesamte Alters-
spektrum verteilten – Fahranfänger in der im Jahr 
2005 durchgeführten „Mobilitätsstudie Fahranfän-
ger“ Autos mit einem Durchschnittsalter von ledig-
lich 8,2 Jahren (vgl. FUNK et al. 2012b: 95).  

 

14.1.3 Motorleistung 

14.1.3.1 Motorleistung des Fahrzeugs von 
BF17-Teilnehmern  

Zur Beschreibung des am häufigsten genutzten 
Pkw wurde in der Befragung auch dessen Motor-
leistung erhoben. Der größte Teil der jugendlichen 
Befragten (42,8 %) fährt im BF17 einen Pkw mit 
einer Motorleistung von bis zu 80 kW (109 PS). 
Etwa drei von zehn 17-Jährigen (28,8 %) sind mit 
Fahrzeugen unterwegs, die eine Motorleistung von 
bis zu 110 kW (150 PS) besitzen. 13,2 % der 17-
Jährigen nutzen am häufigsten Autos mit einer 
größeren Motorleistung als 110 kW (150 PS). Ei-
nen Pkw mit der Motorleistung von bis zu 50 kW 
(68 PS) fahren 13,2 % der Befragten (vgl. Tab. 14-
11). 

 

Motorleistung des am  
häufigsten genutzten Pkws 

% 

Bis 50 kW (68 PS) 15,2 

51 bis 80 kW (109 PS) 42,8 

81 bis 110 kW (150 PS) 28,8 

Mehr als 110 kW (150 PS) 13,2 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 1.992 

 

Tab. 14-11: BF17-Teilnehmer: Motorleistung des am häu-
figsten genutzten Pkws; erste Panelwelle 

 

Verglichen mit der Motorleistung der im Modellver-
such des Begleiteten Fahrens verwendeten Pkw 

                                                      
150

  Diese Befunde basieren auf dem Umstand, dass Schüler 
seltener ein eigenes (und vergleichsweise älteres) Auto fah-
ren als Auszubildende und häufiger den (vergleichsweise 
neueren) Wagen der Eltern nutzen. 

(vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 293) kann eine 
Erhöhung der Motorleistung dieser Fahrzeuge 
nachvollzogen werden.  

Die Differenzierung der Motorleistung des am häu-
figsten gefahrenen Autos ergibt signifikante Unter-
schiede zwischen den Teilgruppen des Ge-
schlechts, des Schulabschlusses, des Ausbil-
dungsstatus, des Alters beim Fahrerlaubniserwerb 
und der bisherigen BF17-Dauer (vgl. Tab. 14-12). 
Männliche Fahranfänger im BF17 unterscheiden 
sich maßgeblich von den weiblichen Novizen darin, 
dass sie häufiger auf stärker motorisierte Autos zu-
rückgreifen können. Anhand des Schulabschlus-
ses ist zu erkennen, dass Jugendliche mit einem 
Schulabschluss bis zur Mittleren Reife häufiger die 
am stärksten motorisierten Autos in der Begleit-
phase fahren. Die Unterschiede nach dem Aus-
bildungsstatus der Befragten sind heterogen. In 
der Kategorie der Fahrzeuge bis zu 110 kW (150 
PS) sind vor allem die nicht in Ausbildung befindli-
chen Jugendlichen häufiger vertreten. Früh- und 
Späteinsteiger ins BF17 unterschieden sich we-
sentlich in den beiden unteren Klassen der Motor-
leistung. Während die Späteinsteiger häufiger 
Fahrzeuge mit einer Leistung von bis zu 50 kW (68 
PS) nutzen, sind die Früheinsteiger verstärkt mit 
Pkw mit einem Leistungsvermögen von bis zu 80 
kW (110 PS) unterwegs. Ferner berichten die 
Fahranfänger mit der bisher kürzesten Begleitdau-
er häufiger, mit Autos im Leistungsbereich von 81 
bis 110 kW (150 PS) zu fahren. Während diejeni-
gen Befragten, deren BF17-Dauer bereits länger 
als drei Monate andauert, häufiger Pkw mit einer 
Leistung von bis zu 80 kW (110 PS) berichten.  
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%                 

Bis 50 kW (68 PS) 18,0 11,9 15,8 15,0 14,6 16,7 17,3 15,8 8,7 17,3 14,9 11,6 12,8 17,1 14,6 15,7 13,7 

51 bis 80 kW (109 PS) 44,5 41,3 42,5 42,4 42,9 40,8 46,1 42,2 49,2 43,2 41,8 44,1 45,1 41,2 40,1 42,8 44,3 

81 bis 110 kW  
(150 PS) 

26,7 31,0 27,3 30,1 29,7 28,3 21,7 28,6 31,8 26,2 30,4 31,6 28,4 29,5 33,3 28,7 28,1 

Mehr als 110 kW  
(150 PS) 

10,7 15,9 14,5 12,5 12,7 14,2 14,9 13,5 10,2 13,4 12,9 12,7 13,7 12,2 12,0 12,8 13,9 

Insgesamt (n) 990 970 775 1.152 1.323 468 116 1.825 167 881 635 428 886 1.013 247 1.100 584

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 14-12: BF17-Teilnehmer: Motorleistung des am häufigsten genutzten Pkws; erste Panelwelle – nach relevanten Subgrup-
pen  

 

14.1.3.2 Motorleistung des Fahrzeugs von 18-
jährigen Fahranfängern 

Fast ein Drittel der 18-jährigen Fahranfänger 
(31,0 %) ist am häufigsten mit einem Pkw mit einer 
Motorleistung von bis zu 50 kW (68 PS) unterwegs 
(vgl. Tab. 14-13). Vier von zehn 18-Jährigen 
(39,4 %) fahren am häufigsten einen Pkw mit 51 
bis 80 kW (109 PS). Die restlichen Befragten 
(29,6 %) fahren Autos mit einer Motorleistung von 
81 bis zu 110 kW (150 PS) und mehr. Verglichen 
mit den entsprechenden Werten für die 18-Jäh-
rigen aus der „Mobilitätsstudie Fahranfänger“ (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010: 293) haben die im Jahr 
2014 befragten 18-jährigen jungen Fahrer häufiger 
leistungsstärkere Fahrzeuge zur Verfügung.  

 

Motorleistung des am  
häufigsten genutzten Pkws 

% 

Bis zu 50 kW (68 PS) 31,0 

51 bis 80 kW (109 PS) 39,4 

81 bis 110 kW (150 PS) 21,0 

Mehr als 110 kW (150 PS) 8,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 729 
 

Tab. 14-13: 18-jährige Fahranfänger: Motorleistung des am 
häufigsten genutzten Pkws 

 

Die grau hinterlegten Felder in Tab. 14-14 zeigen, 
dass sich die Motorleistung des am häufigsten ge-
nutzten Autos signifikant nach dem Geschlecht, 
dem Schulabschluss und dem Ausbildungsstatus 
der Fahranfänger unterscheidet. Dabei gilt, dass 
die Motorleistung der von jungen Frauen am häu-
figsten genutzten Pkw geringer ist als die Leistung 
der von jungen Männern genutzten Fahrzeuge. 
Umgekehrt fahren Fahranfänger mit einer Hoch-
schulreife und 18-jährige Schüler stärker motori-
sierte Pkw als ihre jeweiligen Pendants. Auch in 
diesen Befunden scheint letztlich wieder die Tatsa-
che durch, dass Befragte mit vergleichsweise nied-
rigerem Schulabschluss bzw. Auszubildende ver-
mehrt bereits selbst ein (vergleichsweise älteres 
und leistungsschwächeres) Auto besitzen, wäh-
rend Befragte mit eher hohem Schulabschluss 
bzw. Schüler vermehrt vor allem das (vergleichs-
weise neuere und leistungsstärkere) Auto ihrer El-
tern fahren.  

Die Gegenüberstellung der Motorleistung der von 
17- und 18-Jährigen am häufigsten genutzten 
Fahrzeuge erbringt einen statistisch signifikanten 
Unterschied. Dieser verweist auf eine höhere Mo-
torleistung der Fahrzeuge, die am häufigsten von 
den BF17-Teilnehmern genutzt werden.  
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% 

Bis zu 50 kW 
(68 PS) 

38,1 25,3 34,8 27,6 27,0 36,0 32,9 31,4 27,4 28,1 35,7 33,6 30,6 32,1 30,4 31,8 29,9

51 bis 80 kW 
(109 PS) 

36,2 42,1 38,9 39,5 37,3 42,3 36,7 40,0 34,6 40,2 39,0 38,1 39,6 39,0 33,9 42,5 36,0

81 bis 110 kW 
(150 PS) 

18,8 22,9 18,8 23,4 25,1 16,1 20,9 20,0 28,4 22,8 19,2 18,1 19,8 22,0 29,2 18,1 22,2

Mehr als 
110 kW (mehr 
als 150 PS) 

7,0 9,7 7,6 9,4 10,7 5,7 9,4 8,5 9,5 8,9 6,1 10,3 10,1 6,9 6,5 7,6 11,8

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis (n) 312 403 329 390 364 268 64 637 89 408 190 105 354 352 117 387 210

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 14-14: 18-jährige Fahranfänger: Motorleistung des am häufigsten genutzten Fahrzeugs – nach relevanten Subgruppen 

 

14.1.4 Ausstattung 

Der Ausstattungsumfang des meistgenutzten Pkws 
gibt näherungsweise Auskunft über den Sicher-
heitsstandard der Fahrzeuge, in denen die Fahran-
fänger beider Teilgruppen ihre ersten Fahrerfah-
rungen machen.  

 

14.1.4.1 Ausstattung des Fahrzeugs von BF17-
Teilnehmern 

In nahezu jedem Fahrzeug, das die BF17-
Teilnehmer am häufigsten für ihre Begleitfahrten 
nutzen, ist ein Airbag vorhanden (98,8 %; vgl. Tab. 
14-15). Auch ein Antiblockiersystem ist in den Au-
tos der 17-Jährigen weit verbreitet (91,6 %). Mit 
Abstand folgen die Ausstattungselemente des Sei-
tenairbags und des Elektronischen Stabilitätspro-
gramms. Diese sind in 64,7 % bzw. in 57,4 % der 
Fahrzeuge vorhanden, die den Befragten am häu-
figsten zur Verfügung stehen. Ein Navigationsgerät 
ist in vier von zehn genutzten Fahrzeugen (40,4 %) 
Teil der Ausstattung. Deutlich seltener in je etwa 
einem von zehn Autos unterstützt ein Abstandsre-
geltempomat (12,0 %) oder ein Spurhalteassistent 
(9,0 %) den Pkw-Fahrer. Weitere sonstige Ausstat-
tungselemente nennen 10,2 % der Fahranfänger. 
0,6 % der 17-Jährigen sind in ihrer Begleitphase in 
Fahrzeugen unterwegs, in denen keines dieser 
Fahrerassistenzsysteme zur Verfügung steht. Im 
Durchschnitt sind in den von BF17-Teilnehmern 

genutzten Pkw xത = 3,8 der aufgelisteten techni-
schen Systeme verbaut.  

 

Technische Ausstattung  
des Pkws 

Antworten Befragte 

n % % 

Fahrer- / Beifahrer-Airbag 2.086 25,7 98,8 

Antiblockiersystem (ABS) 1.933 23,8 91,6 

Seitenairbag 1.366 16,8 64,7 

Elektronisches Stabilitäts-
programm (ESP) 

1.212 14,9 57,4 

Navigationsgerät 853 10,5 40,4 

Abstandsregeltempomat 
(Adaptive Cruise Control, 
ACC) 

252 3,1 12,0 

Spurhalteassistent 191 2,3 9,0 

Sonstiges 215 2,6 10,2 

Keines dieser Systeme  13 0,2 0,6 

Insgesamt 8.120 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 8.120 Antworten von 2.110 Befragten; 

Tab. 14-15: BF17-Teilnehmer: Technische Ausstattung des 
am häufigsten genutzten Pkws; erste Panelwel-
le (Mehrfachantworten) 

 

14.1.4.2 Ausstattung des Fahrzeugs von 18-
jährigen Fahranfängern  

Bisher wurde bereits deutlich, dass die am häufigs-
ten genutzten Pkw der 18-jährigen Fahranfänger 
vergleichsweise älter und weniger stark motorisiert 
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sind. Die Sicherheitsausstattung mit Airbags für 
Fahrer und Beifahrer ist trotzdem in den Autos fast 
aller Befragten gegeben (96,6 %; vgl. Tab. 14-16). 
Etwas geringer ist der Anteil der Fahranfänger, de-
ren Fahrzeug mit Antiblockiersystem (ABS) ausge-
stattet ist (85,4 %). Lediglich etwa jeder zweite Be-
fragte fährt einen Pkw mit Seitenairbags (51,4 %) 
oder Elektronischem Stabilitätsprogramm (ESP) 
(46,4 %). Neben diesen im engeren Sinn sicher-
heitsrelevanten Ausstattungsmerkmalen berichtet 
mehr als ein Viertel der Fahranfänger (28,1 %) ein 
Navigationsgerät im Pkw. Auf neuere Ausstat-
tungskomponenten, wie einen Abstandsregeltem-
pomat (ACC, 7,5 %) oder einen Spurhalteassisten-
ten (4,8 %), können nur wenige 18-jährige Fahran-
fänger zugreifen. 11,6 % der Befragten können in 
den von ihnen am häufigsten genutzten Wagen auf 
weitere, sonstige technische Systeme zurückgrei-
fen und lediglich 2,5 % fahren in Autos, die keine 
der aufgeführten Komponenten enthalten. Im 
Durchschnitt sind in den Autos der 18-Jährigen xത = 
3,3 der aufgelisteten technischen Unterstützungs-
systeme verbaut.  

Die am häufigsten genutzten Pkw der beiden 
Fahranfängerteilgruppen sind signifikant unter-
schiedlich ausgestattet. Die Differenz fällt wiede-
rum zum Vorteil der BF17-Teilnehmer aus, die in 
Pkw mit einer durchschnittlich höheren Sicher-
heitsausstattung ihre ersten Fahrerfahrungen ma-
chen. 

 

Technische Ausstattung  
des Pkws 

Antworten Befragte

n % % 

Fahrer- / Beifahrer-Airbag  753 28,9 96,6 

Antiblockiersystem (ABS) 666 25,6 85,4 

Seitenairbag 401 15,4 51,4 

Elektronisches Stabilitäts-
programm (ESP) 

362 13,9 46,4 

Navigationsgerät 219 8,4 28,1 

Abstandsregeltempomat (ACC) 58 2,2 7,5 

Spurhalteassistent 37 1,4 4,8 

Keines dieser Systeme 20 0,8 2,5 

Sonstiges 91 3,5 11,6 

Insgesamt 2.606 100,0 334,2 

Mehrfachantworten: 2.606 Antworten von 780 Befragten;  

Tab. 14-16: 18-jährige Fahranfänger: Technische Ausstat-
tung des am häufigsten genutzten Pkws (Mehr-
fachantworten) 

 

14.1.5 Zusammenfassung 

Das am häufigsten genutzte Fahrzeug unterschei-
det sich in den untersuchten Belangen wesentlich 

zwischen den beiden Fahranfängerteilgruppen der 
17- und 18-Jährigen. Fahrzeughalter des am häu-
figsten genutzten Pkws sind bei neun von zehn 
BF17-Teilnehmern die Eltern. Sie sind auch mehr-
heitlich die hauptsächlichen Nutzer dieses Fahr-
zeugs. Unter den 18-Jährigen besitzt hingegen 
knapp ein Viertel der Fahranfänger bereits ein ei-
genes Auto, nur knapp zwei Drittel fahren haupt-
sächlich mit dem Wagen der Eltern. Bei der abso-
luten Mehrheit der volljährigen jungen Fahrer sind 
jedoch auch die Eltern die hauptsächlichen Fahrer 
des Pkws. Nur weniger als ein Fünftel der Befrag-
ten behauptet dies von sich selbst. In beiden Fahr-
anfängerteilgruppen lässt sich zeigen, dass insbe-
sondere Auszubildende und Befragte, die sich 
nicht in Ausbildung befinden, gegenüber Schülern 
häufiger Fahrzeughalter und hauptsächlicher Nut-
zer des Fahrzeugs sind. 

Das Durchschnittsalter der von den BF17-Teil-
nehmern genutzten Pkw liegt bei 8,0 Jahren. Die 
Autos der 18-jährigen Fahranfänger sind mit einem 
durchschnittlichen Alter von 10,4 Jahren nennens-
wert älter. Darüber hinaus sind die 17-Jährigen 
häufiger in stärker motorisierten Pkw unterwegs als 
die 18-jährigen selbstständigen Fahranfänger. In 
beiden Teilgruppen stellen die Autos mit einer Mo-
torleistung von 51 bis 80 kW (109 PS) den größten 
Anteil.  

Auch in der Ausstattung der genutzten Fahrzeuge 
zeigen sich die beiden Fahranfängerteilgruppen 
different. Die im Begleiteten Fahren genutzten 
Fahrzeuge sind häufiger mit sicherheitsrelevanten 
Fahrerassistenzsystemen ausgestattet. Trotzdem 
sind auch die Pkw der 18-Jährigen überwiegend 
mit Fahrer- und Beifahrer-Airbag sowie ABS aus-
gestattet.  

In der Zusammenschau aller erhobenen Fahr-
zeugmerkmale verfestigt sich der Eindruck, dass 
die 17-Jährigen im Begleiteten Fahren häufiger 
das Auto der Eltern nutzen und im Zuge dessen 
jüngere Autos mit vergleichsweise höherer Motor-
leistung und besserer Ausstattung fahren. Die 
selbstständigen Fahranfänger sind hingegen be-
reits häufiger mit einem eigenen Pkw unterwegs, 
was dann allerdings zu Abstrichen beim Alter, in 
der Motorleistung und in der Ausstattung des 
Fahrzeugs führt.  

 

14.2 Verkehrsverstöße und Verunfal-
lung der Fahranfänger 

Die Abbildung der bisherigen Fahrerfahrungen der 
Fahranfänger in der FAB2014 schließt auch ge-
ahndete Verkehrsverstöße und erlebte Unfälle mit 
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ein. Sowohl Verwarnungen oder Bußgelder als 
auch Unfälle sind in der Regel seltene Ereignisse 
und schlagen sich deshalb nur in geringem Maße 
in den Befragungsdaten nieder.  

Verkehrsverstöße werden je nach Schwere mit 
Verwarnungen (z. B. Strafzettel bis unter 60 Euro) 
oder einem Bußgeld (ab 60 Euro) geahndet. Im 
Fragebogen sollten die Fahranfänger angeben, ob 
sie seit dem Erwerb ihrer Pkw-Fahrerlaubnis be-
reits eine Verwarnung oder einen Bußgeldbe-
scheid erhalten haben. Für die Fahranfänger ist 
die Unterscheidung insofern von Bedeutung, als 
Bußgeldbescheide – anders als Verwarnungen – 
Relevanz für die Probezeit haben. In der Abfrage 
und der nachfolgenden Datenauswertung wird 
nicht bekannt, welche Ordnungswidrigkeit oder 
welches Verkehrsvergehen begangen wurde. 

 

14.2.1 Selbstberichtete Verwarnungen und 
Bußgelder 

14.2.1.1 Selbstberichtete Verwarnungen und 
Bußgelder der BF17-Teilnehmer zum 
Befragungszeitpunkt W1 

Zum Befragungszeitpunkt W1 war der überwie-
gende Teil der Befragten nur wenige Wochen im 
Besitz der BF17-Prüfbescheinigung. In diesem 
Zeitraum haben sich die BF17-Teilnehmer sowohl 
hinsichtlich Verwarnungen als auch in Bezug auf 
Bußgeldbescheide wenig zu Schulden kommen 
lassen. 99,7 % der befragten 17-Jährigen haben 
bis zum ersten Befragungszeitpunkt keine Verwar-
nungen aufgrund von Verkehrsverstößen erhalten 
(vgl. Tab. 14-17). Nur 0,2 % der Fahranfänger (n = 
5) berichten von Verwarnungen in den letzten vier 
Wochen vor der Befragung und 0,1 % (n = 2) da-
tieren die Verwarnung noch weiter zurück.  

Ein vergleichbares Bild ergibt sich bei der Erhe-
bung der Bußgeldbescheide. Auch hier merken 
99,7 % der Jugendlichen an, bisher keinen Buß-
geldbescheid erhalten zu haben (vgl. Tab. 14-17). 
0,1 % der jungen Fahrer im BF17 (n = 2) haben in 
den letzten vier Wochen vor der Befragung einen 
Bußgeldbescheid bekommen. Bei 0,3 % der Be-
fragten (n = 4) liegt dies weiter als vier Wochen zu-
rück.  

 

Geahndete  
Verkehrsverstöße 

Verwarnung 
Bußgeld-
bescheid 

% 

Nein 99,7 99,7 

Ja, nur in den letzten vier Wochen 0,2 0,1 

Ja, nur in der Zeit vorher 0,1 0,2 

Ja, in den letzten vier Wochen 
und auch in der Zeit vorher 

0 0,1 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 2.115 2.100 
 

Tab. 14-17: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete geahndete 
Verkehrsverstöße; erste Panelwelle 

 

Aufgrund der niedrigen Fallzahlen für Verwarnun-
gen und Bußgeldbescheide wird auf die Differen-
zierung dieser beiden Größen nach den relevanten 
Subgruppen verzichtet. 

 

14.2.1.2 Selbstberichtete Verwarnungen und 
Bußgelder der BF17-Teilnehmer zum 
Befragungszeitpunkt W2 

Bis zum Ende der Begleitphase ist die Anzahl der 
Verwarnungen merklich gestiegen. 2,6 % der be-
fragten Jugendlichen (n = 11) geben zu diesem 
Zeitpunkt an, in ihrer BF17-Zeit Verwarnungen er-
halten zu haben (vgl. Tab. 14-18). Dennoch sind 
97,4 % der begleiteten Jugendlichen weiterhin oh-
ne eine solche Ermahnung ausgekommen. Der 
Anstieg in der Anzahl der Verwarnungen von der 
ersten hin zur zweiten Befragung erweist sich in 
der Panelanalyse als statistisch signifikant.151  

 

Geahndete  
Verkehrsverstöße 

Verwarnung 
Bußgeld-
bescheid 

% 

Nein 97,4 99,1 

Ja, nur in den letzten vier Wochen 0 0 

Ja, nur in der Zeit vorher 2,6 0,9 

Ja, in den letzten vier Wochen 
und auch in der Zeit vorher 

0 0 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 425 418 
 

Tab. 14-18: BF17-Teilnehmer: Selbstberichtete geahndete 
Verkehrsverstöße; zweite Panelwelle 

 

                                                      
151

 Weitere Detailauswertungen werden für die Verwarnungen 
und die Bußgelder mit Verweis auf die niedrige Fallzahl und 
die damit einhergehende geringe Aussagekraft dieser Aus-
wertungen ebenso wenig durchgeführt, wie die Subgrup-
penanalyse.  
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Die Anzahl der Bußgeldbescheide zum Zeitpunkt 
der zweiten Befragung zeigt sich im Vergleich zur 
ersten Panelwelle kaum verändert. 99,1 % der 17-
Jährigen sind bis zum Ende der Begleitphase ohne 
Bußgeldbescheid ausgekommen (vgl. Tab. 14-18). 
Einen Verkehrsverstoß, der ein Bußgeld nach sich 
gezogen hat, haben 0,9 %  der BF17-Teilnehmer 
(n = 4) begangen. Eine zunehmende Entwicklung 
der Bußgelder – vergleichbar jener bei den Ver-
warnungen – ist über die Begleitphase hinweg 
nicht zu erkennen.  

 

14.2.1.3 Selbstberichtete Verwarnungen und 
Bußgelder der 18-jährigen Fahranfän-
ger  

In dem auch für die 18-jährigen Befragten zumeist 
kurzen Zeitraum zwischen dem Erhalt der Pkw-
Fahrerlaubnis und der Beantwortung der FAB2014 
haben 93,4 % der jungen Fahrer keinen Verkehrs-
verstoß begangen, der eine Verwarnung nach sich 
gezogen hat (vgl. Tab. 14-19). Damit sind insge-
samt 6,6 % der Befragten (n = 51) bereits verwarnt 
worden, davon 4,6 % der jungen Fahrer in den 
letzten vier Wochen, 1,7 % in der Zeit zuvor und 
0,3 % sowohl in den letzten vier Wochen als auch 
in der Zeit zuvor. 

Von Verkehrsverstößen, die Bußgeldbescheide zur 
Folge hatten, berichten insgesamt nur 0,8 % der 
18-jährigen Fahranfänger (n = 6; vgl. Tab. 14-19), 
99,2 % sind ohne eine solche Ermahnung ausge-
kommen. 0,4 % der 18-Jährigen haben einen Buß-
geldbescheid in den letzten vier Wochen, 0,3 % in 

der Zeit zuvor und 0,1 % in den letzten vier Wo-
chen und auch zuvor schon erhalten.  

 

Geahndete  
Verkehrsverstöße 

Verwarnung 
Bußgeld-
bescheid 

% 

Nein 93,4 99,2 

Ja, nur in den letzten vier Wochen 4,6 0,4 

Ja, nur in der Zeit vorher 1,7 0,3 

Ja, in den letzten vier Wochen 
und auch in der Zeit vorher 

0,3 0,1 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 785 759 
 

Tab. 14-19: 18-jährige Fahranfänger: Selbstberichtete ge-
ahndete Verkehrsverstöße  

 

Die differenzierte Betrachtung der geahndeten 
Verkehrsverstöße, die zu Verwarnungen geführt 
haben, lässt in den Subgruppen der Befragung 
signifikante Unterschiede nach dem Geschlecht 
sowie nach der Dauer das Fahrerlaubnisbesitzes 
erkennen (vgl. Bild 14-5). Junge Männer haben 
beinahe doppelt so häufig wie junge Frauen ent-
sprechende Verwarnungen erhalten. Zudem zeigt 
sich, dass gegen Befragte mit einer Fahrerlaubnis-
besitzdauer von mindestens drei Monaten deutlich 
häufiger Verwarnungen ausgesprochen wurden.  

Aufgrund der geringen Fallzahl wird von einer wei-
teren Ausdifferenzierung der Bußgeldbescheide 
abgesehen.  

 

 

 
 

Bild 14-5: 18-jährige Fahranfänger: Verwarnungen der befragten Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 

 

6,6
4,6

8,4 8,0

5,3 4,7

8,6
6,1 6,7 5,8

7,3
5,7 6,3 7,3 6,4

0,0

6,0

12,0

0

5

10

15

A
n

te
il

 d
er

 B
ef

ra
g

te
n

 in
 %

Insge-
samt

Ge-
schlecht

Ausbildungs-
status

Herkunfts-
region

Regionstyp Alter beim 
FE-Erwerb

Dauer 
FE-Besitz

Schul-
abschluss



 

 

387

Der Test auf Unterschiede zwischen den BF17-
Teilnehmern in der ersten sowie zweiten Panelwel-
le und den 18-jährigen selbstständigen Fahranfän-
gern ergibt für die Verwarnungen signifikante Diffe-
renzen. Die 18-Jährigen haben kurz nach ihrem 
Einstieg in die Fahrkarriere mehr Verwarnungen 
erhalten als die BF17-Teilnehmer zum vergleichba-
ren Zeitpunkt der ersten Panelwelle – aber auch im 
Vergleich zur zweiten Panelwelle gegen Ende des 
BF17. Unterschiede zwischen 17- und 18-jährigen 
Fahranfängern hinsichtlich verhängter Bußgelder 
lassen sich dagegen nicht erkennen.  

 

14.2.2 Selbstberichtete Unfälle 

14.2.2.1 Selbstberichtete Unfälle der BF17-Teil-
nehmer zum Befragungszeitpunkt W1 

Selbstberichtete Unfälle der befragten 17-Jährigen 
sind ein ebenso seltenes Ereignis wie Verwarnun-
gen oder Bußgelder nach geahndeten Verkehrs-
verstößen. Kaum ein BF17-Teilnehmer (98,8 %) 
berichtet in der Zeit bis zum ersten Befragungs-
zeitpunkt ein Unfallereignis (vgl. Tab. 14-20). Von 
einem Unfall ohne Personenschaden und einem 
Sachschaden bis zu 1.000 Euro berichten 1,0 % 
der 17-Jährigen. Einen größeren Unfall ohne Per-
sonenschaden aber mit einem Sachschaden über 
1.000 Euro haben 0,3 % erlebt. Einen Unfall mit 
Personenschaden dokumentiert keiner der Befrag-
ten kurz nach Beginn des Begleiteten Fahrens.  

Damit vergleichbar ist die Unfallrate der 17-jähri-
gen Befragungsteilnehmer in der Prozessevaluati-
on des Begleiteten Fahrens. In der damaligen Be-
fragung gaben 99,0 % der Jugendlichen in der ers-
ten Befragungswelle an, bisher unfallfrei gefahren 
zu sein (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 298). 

 

Unfallbeteiligung 
Antworten Befragte

n % % 

Nein, an keinem Unfall beteiligt 2.097 98,8 98,8 

Unfall ohne Personenschaden, 
Sachschaden unter 1.000 Euro 

20 0,9 1,0 

Unfall ohne Personenschaden, 
Sachschaden über 1.000 Euro 

6 0,3 0,3 

Unfall mit Personenschaden 0 0 0 

Insgesamt 2.123 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 2.123 Antworten von 2.122 Befragten; 

Tab. 14-20: BF17-Teilnehmer: Unfallbeteiligung der befrag-
ten Fahranfänger; erste Panelwelle (Mehrfach-
antworten) 

 

Die Jugendlichen, die an einem Unfall beteiligt wa-
ren, wurden weiterhin gefragt, auf welche Ursache 
der letzte Unfall zurückzuführen ist. Nach den 
Selbstreports der verunfallten 17-Jährigen wurden 
62,6 % ihrer Unfälle vor allem durch das eigene 
Fahrverhalten verursacht (vgl. Tab. 14-21). 32,3 % 
der berichteten Kollisionen werden von den Fahr-
anfängern auf das Fahrverhalten eines anderen 
Verkehrsteilnehmers zurückgeführt. 5,2 % der Un-
fälle hatten nach Aussage der Befragten einen an-
deren Grund, darunter z. B. Wildunfälle.152  

 

Unfallursache % 

Vor allem eigenes Fahrverhalten 62,6 

Vor allem das Verhalten eines anderen  
Verkehrsteilnehmers 

32,3 

Etwas anderes 5,2 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 23 
 

Tab. 14-21: BF17-Teilnehmer: Ursache des selbstberichte-
ten Verkehrsunfalls; erste Panelwelle 

 

14.2.2.2 Selbstberichtete Unfälle der BF17-Teil-
nehmer zum Befragungszeitpunkt W2 

Die gegen Ende des Begleiteten Fahrens selbstbe-
richteten Unfälle signalisieren einen Anstieg der 
Unfallrate über die Begleitphase hinweg. 95,7 % 
der BF17-Teilnehmer sind nach eigener Aussage 
bis gegen Ende ihrer Begleitphase unfallfrei gefah-
ren (vgl. Tab. 14-22) und 4,3 % berichten von einer 
Unfallbeteiligung in dieser Zeit (n = 18). Davon wa-
ren 2,2 % der 17-Jährigen in einen Unfall mit 
Sachschaden unter 1.000 Euro und weitere 1,9 % 
in einen Unfall mit Sachschaden über 1.000 Euro 
verwickelt. Mit Personenschaden sind 0,2 % der 
Fahranfänger verunfallt. Jeder der verunfallten Ju-
gendlichen gibt insgesamt eine Unfallbeteiligung 
an.  

Der Anstieg der Unfallrate von der ersten zur zwei-
ten Befragungswelle erweist sich im statistischen 
Test als signifikant. Auf eine detaillierte Darstellung 
des Panelvergleichs wird wegen der geringen Fall-
zahl und der damit verbundenen geringen Aussa-
gekraft an dieser Stelle jedoch verzichtet.  
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  Aufgrund der niedrigen Fallzahl selbstberichteter Unfälle 
wird auf die Subgruppenanalyse für die Unfallbeteiligung in 
der ersten Panelwelle verzichtet.  
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Unfallbeteiligung 
Antworten Befragte

n % % 

Nein, an keinem Unfall beteiligt 415 95,7 95,7 

Unfall ohne Personenschaden, 
Sachschaden unter 1.000 Euro 

9 2,2 2,2 

Unfall ohne Personenschaden, 
Sachschaden über 1.000 Euro 

8 1,9 1,9 

Unfall mit Personenschaden 1 0,2 0,2 

Insgesamt 434 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 434 Antworten von 434 Befragten; 

Tab. 14-22: BF17-Teilnehmer: Unfallbeteiligung der befrag-
ten Fahranfänger; zweite Panelwelle (Mehr-
fachantworten) 

Durch den gestiegenen Anteil verunfallter Jugend-
licher zum Erhebungszeitpunkt W2 ist eine aussa-
gekräftige Subgruppenanalyse möglich (vgl. Bild 
14-6). Wegen der dennoch geringen Fallzahl wer-
den die drei Unfallkategorien zusammengefasst. 
Demnach ergibt sich eine Unfallbeteiligung der be-
fragten BF17-Teilnehmer von insgesamt 4,3 %. 
Statistisch signifikante Unterschiede zwischen den 
einzelnen Teilgruppen sind dabei jedoch nicht 
festzustellen. 

 

 

 
 

Bild 14-6: BF17-Teilnehmer: Unfallbeteiligung der befragten Fahranfänger; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Die Ursache des letzten Unfalls beziehen 40,2 % 
der verunfallten BF17-Teilnehmer zum Zeitpunkt 
der zweiten Befragung auf ihr eigenes Fahrverhal-
ten (vgl. Tab. 14-23). Etwa jeder zweite Befragte 
(49,2 %) sieht die maßgebliche Ursache der Kolli-
sion im Verhalten des anderen Verkehrsteilneh-
mers. Einer von zehn 17-Jährigen (10,6 %) nennt 
andere Gründe für den letzten Unfall. 

Im Vergleich dieser Attribuierung der Unfallursache 
mit dem Erhebungszeitpunkt W1 kurz nach Beginn 
der Begleitphase zeigt sich eine bemerkenswerte 
Veränderung: Während zu W1 noch knapp zwei 
Drittel der Unfälle vor allem dem eigenen Fahrver-
halten zugeschrieben werden, hat sich dieser An-
teil unter den Verunfallten gegen Ende der Begleit-
zeit deutlich verringert. Umgekehrt wird in W2 nun 
meist ein anderer Verkehrsteilnehmer für den Un-
fall verantwortlich gemacht. Auch diese veränderte 
Ursachenattribution kann als Ausdruck des subjek-
tiv empfundenen Anstiegs der Fahrfertigkeiten in-
terpretiert werden.  

Unfallursache % 

Vor allem eigenes Fahrverhalten 40,2 

Vor allem das Verhalten eines anderen  
Verkehrsteilnehmers 

49,2 

Etwas anderes 10,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 18 
 

Tab. 14-23: BF17-Teilnehmer: Ursache des selbstberichte-
ten Verkehrsunfalls; zweite Panelwelle 

 

14.2.2.3 Selbstberichtete Unfälle der 18-jähri-
gen Fahranfänger  

Auch unter den befragten 18-Jährigen sind selbst-
berichtete Unfälle ein seltenes Ereignis. In ihrer 
bisherigen Pkw-Fahrkarriere waren 94,4 % der Be-
fragten nach eigener Aussage noch nicht an einem 
Unfall beteiligt (vgl. Tab. 14-24). Im Umkehrschluss 
bedeutet dies, dass jeder zwanzigste dieser Fahr-
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anfänger (5,6 %; n = 44) nach relativ kurzer Zeit 
bereits in einen Unfall verwickelt gewesen ist. 
3,2 % der 18-jährigen Fahranfänger berichten ei-
nen Unfall ohne Personenschaden, jedoch mit ei-
nem Sachschaden von unter 1.000 Euro und 
2,3 % der Befragten waren bereits an einem Unfall 
ohne Personenschaden aber mit einem Sach-
schaden über 1.000 Euro beteiligt. Lediglich ein 
befragter 18-jähriger Fahranfänger protokolliert ei-
nen Unfall mit Personenschaden.  

 

Unfallbeteiligung 
Antworten Befragte

n % % 

Nein, an keinem Unfall beteiligt 744 94,4 94,4 

Unfall ohne Personenschaden, 
Sachschaden unter 1.000 Euro 

25 3,2 3,2 

Unfall ohne Personenschaden, 
Sachschaden über 1.000 Euro 

18 2,3 2,3 

Unfall mit Personenschaden 1 0,1 0,1 

Insgesamt 789 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 789 Antworten von 789 Befragten; 

Tab. 14-24: 18-jährige Fahranfänger: Unfallbeteiligung der 
befragten Fahranfänger (Mehrfachantworten) 

 

Die Unfallrate der 18-jährigen selbstständigen 
Fahranfänger kann sowohl mit dem Anteil selbst-
berichteter Unfälle der BF17-Teilnehmer in der ers-
ten als auch mit jenem in der zweiten Panelwelle 
verglichen werden. Zum Zeitpunkt der ersten Be-
fragung – und damit bei vergleichbarer bisheriger 

Besitzdauer der Fahrerlaubnis – berichten die 18-
jährigen Fahranfänger gegenüber den begleiteten 
17-Jährigen eine signifikant höhere Unfallrate 
(BF17: 1,0 %; FAA18: 5,6 %). Der Vergleich 
selbstberichteter Unfälle zwischen den 18-Jährigen 
und BF17-Teilnehmern gegen Ende ihrer Begleit-
zeit resultiert in keinem signifikanten Unterschied 
(BF17: 4,3%; FAA18: 5,6%). Somit erreichen die 
BF17-Teilnehmer erst nach durchschnittlich ca. 8,4 
Monaten Fahrpraxis annähernd die Unfallbelas-
tung, die die 18-jährigen selbstständigen Fahran-
fänger bereits kurz nach ihrem Fahrerlaubniser-
werb berichten. 

Wegen der geringen Häufigkeit der drei unterschie-
denen Unfallbeteiligungsarten werden diese für die 
Differenzierung nach relevanten Subgruppen zu-
sammengefasst. Damit waren insgesamt 5,6 % der 
18-jährigen Fahranfänger zum Befragungszeit-
punkt bereits an einem Unfall beteiligt (vgl. Bild 14-
7). Signifikant sind die Unterschiede für die Sub-
gruppen des Schulabschlusses und des Ausbil-
dungsstatus. Befragte mit höchstens Mittlerer Reife 
(8,2 %) sind mehr als doppelt so häufig bereits an 
Unfällen beteiligt gewesen wie Befragte mit einer 
(angestrebten) Hochschulreife (3,4 %). Ebenso 
deutlich sind die relativen Differenzen zwischen 
den Subgruppen des Ausbildungsstatus. Befragte 
in Ausbildung (7,1 %) bzw. in anderer Erwerbsform 
(11,9 %) sind deutlich häufiger in Unfälle verwickelt 
gewesen als Schüler (3,3 %).  

 

 

 
 

Bild 14-7: 18-jährige Fahranfänger: Unfallbeteiligung der befragten Fahranfänger – nach relevanten Subgruppen 
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Unfallursache % 

Vor allem eigenes Fahrverhalten 60,4 

Vor allem das Verhalten eines anderen  
Verkehrsteilnehmers 

28,2 

Etwas anderes 11,4 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 43 
 

Tab. 14-25: 18-jährige Fahranfänger: Ursache des selbstbe-
richteten Verkehrsunfalls 

 

Diejenigen Fahranfänger, die im Fragebogen von 
einer Unfallverwicklung berichten, werden an-
schließend nach der Ursache des Unfalls gefragt. 
Dabei machen 60,4 % der Unfallbeteiligten vor al-
lem ihr eigenes Fahrverhalten für den Unfall ver-
antwortlich (vgl. Tab. 14-25). 28,2 % sehen die Ur-
sache des Unfalls vor allem bei einem anderen 
Verkehrsteilnehmer und 11,4 % machen eine an-
dere Unfallursache verantwortlich.  

 

14.2.3 Selbstberichtete Beinaheunfälle 

Aufgrund der statistischen Seltenheit von Ver-
kehrsunfällen sind auch in Befragungsstudien mit 
großen Stichprobenumfängen Unterschiede hin-
sichtlich der Verunfallung zwischen Subgruppen 
und statistische Auffälligkeiten nur schwer aufzu-
decken (vgl. TWISK et al. 2014). Stattdessen wird 
in der Straßenverkehrssicherheitsforschung auch 
mit der Proxy-Variable der sog. „Beinaheunfälle“ 
(englisch: „near crashes“, „near misses“, „near-
miss accidents“ oder auch „near accidents“) gear-
beitet und diese auch als Zielvariable zur Untersu-
chung von sicherem Fahrverhalten diskutiert bzw. 
verwendet (vgl. SEO, TORABI 2004; WELLS et al. 
2008; NHTSA 2010; SIMONS-MORTON et al. 
2011a, 2011b; SALVA et al. 2014).  

Die Erhebung von Beinaheunfällen kann über die 
subjektive Einschätzung des Befragten oder über 
eine objektive Messung vorgenommen werden. 
Die objektive Messung erfolgt dabei z. B. über Vi-
deokameras im Auto oder über die Messung der 
auf das Fahrzeug wirkenden kinetischen Energie 
(vgl. NHTSA 2010; SIMONS-MORTON et al. 
2011a, 2011b). Die Erhebung von Beinaheunfällen 
in einer Befragungsstudie, wie sie hier vorliegt, ba-
siert hingegen auf der subjektiven Einschätzung 
der Befragten (vgl. WELLS et al. 2008). Dazu ist 
anzumerken, dass die Messung über die subjekti-
ve Wahrnehmung unschärfer ist als die objektive 
Messung von Beinaheunfällen.  

Die Abfrage von Beinaheunfällen ist darüber hin-
aus aber auch aus inhaltlichen Gründen ange-
bracht. Die Situation, dass es jeden Moment hätte 
zum Unfall kommen können, ist für die Fahranfän-
ger ein einschneidendes und markantes Erlebnis 
im Rahmen des Fahrerfahrungsaufbaus. Im Fra-
gebogen der „Fahranfängerbefragung 2014“ wird 
die Messung von Beinaheunfällen in Anlehnung an 
WELLS et al. (2008: 21) operationalisiert. Die 
Fahranfänger werden dabei gefragt, ob sie bei ih-
ren bisherigen Fahrten im fließenden Verkehr – al-
so nicht beim Ein- oder Ausparken – jemals den 
Eindruck hatten, einen Unfall eben noch vermie-
den zu haben. 

 

14.2.3.1 Selbstberichtete Beinaheunfälle der 
BF17-Teilnehmer zum Befragungs-
zeitpunkt W2 

Die Erhebung von Beinaheunfällen erfolgte im 
Fragenprogramm für die BF17-Teilnehmer aus-
schließlich gegen Ende der Begleitphase. 45,8 % 
der zu diesem Zeitpunkt noch aktiven BF17-
Teilnehmer berichten von bisher keinen erlebten 
Beinaheunfall (vgl. Tab. 14-26). Ähnlich viele Ju-
gendliche halten in der Befragung fest, dass sie 
bereits ein oder zwei derartige kritische Situationen 
erlebt haben, in denen ein Unfall eben noch ver-
mieden werden konnte. Nur wenige 17-Jährige 
haben noch mehr vergleichbare Momente erlebt: 
7,4 % sind drei bis vier Mal und 0,8 % sind fünf bis 
sechs Mal nach eigener Einschätzung nur knapp 
einem Unfall entgangen.  

 

Beinaheunfall % 

Niemals 45,8 

Ein oder zwei Mal 46,0 

Drei oder vier Mal 7,4 

Fünf bis sechs Mal 0,8 

Sieben bis acht Mal 0 

Mehr als acht Mal 0 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 433 
 

Tab. 14-26: BF17-Teilnehmer: Subjektiv wahrgenommene 
Beinaheunfälle; zweite Panelwelle 

 

Die Subgruppenanalyse in Tab. 14-27, zeigt für 
den Schulabschluss und den Ausbildungsstatus 
signifikante Differenzen an. Dabei berichten die 
Jugendlichen mit angestrebter Hochschulreife eine 
vergleichsweise höhere Anzahl an Beinaheunfäl-
len. Gleiches halten die Schüler in der Befragung 
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fest. Da diese Befunde auf Selbstauskünften und 
der Eigenwahrnehmung der Befragten basieren, 
kann nicht entschieden werden, inwieweit eine un-

terschiedliche Sensibilität für unfallträchtige Ver-
kehrssituationen zu diesen Subgruppenunter-
schieden beiträgt.  
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Niemals 46,3 44,7 51,5 42,2 43,0 57,8 38,1 46,0 42,1 47,1 45,1 44,8 48,0 39,9 0 0 44,4 46,9 45,8 47,9

Ein oder zwei Mal 47,8 44,5 43,6 47,8 47,8 39,3 50,3 45,3 57,9 44,0 45,3 50,1 43,4 52,6 0 0 48,5 44,2 46,0 44,7

Drei oder vier Mal 5,1 9,9 4,4 8,9 8,3 1,9 11,5 7,9 0 8,4 9,0 3,3 7,5 7,5 0 0 7,1 7,7 7,4 6,5

Fünf Mal und mehr 0,8 0,9 0,5 1,1 0,9 1,0 0 0,9 0 0,5 0,6 1,8 1,1 0 0 0 0 1,2 0,8 0,9

Insgesamt (n) 220 209 153 269 315 82 25 407 26 186 144 100 330 94 0 0 125 299 433 347

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede an. 

Tab. 14-27: BF17-Teilnehmer: Anzahl der Beinaheunfälle; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen  

 

Jeder 17-Jährige, der von einem Beinaheunfall be-
richtet, wird in der FAB2014 zudem nach der Ursa-
che des letzten Beinaheunfalls gefragt. Bei 32,5 % 
der begleiteten Jugendlichen ist die Ursache laut 
den Fahranfängern bei ihnen selbst zu suchen 
(vgl. Tab. 14-28). Die Mehrheit von 57,5 % sieht 
vor allem das Verhalten eines anderen Verkehrs-
teilnehmers als Ursache des Beinaheunfalls an. 
Knapp jeder zehnte Befragte sieht die Ursache in 
sonstigen Gründen, darunter fallen z. B. Hindernis-
se auf der Fahrbahn.  

 

Ursache des letzten Beinaheunfalls % 

Vor allem eigenes Fahrverhalten 32,5 

Vor allem das Verhalten eines anderen  
Verkehrsteilnehmers 

57,5 

Etwas anderes 9,9 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 234 
 

Tab. 14-28: BF17-Teilnehmer: Ursache des letzten Bei-
naheunfalls; zweite Panelwelle 

 

14.2.3.2 Selbstberichtete Beinaheunfälle der 
18-jährigen Fahranfänger  

Mindestens eine kritische Situation wie die eines 
Beinaheunfalls bereits erlebt zu haben, bestätigen 
auch insgesamt 44,2 % der 18-jährigen Fahran-

fänger (vgl. Tab. 14-29). 37,8 % berichten, ein oder 
zwei Mal in diese Situation gekommen zu sein, 
weitere 5,0 % äußern, bereits drei oder vier Mal ei-
nem Unfall knapp entgangen zu sein, und zusätzli-
che 1,4 % schätzen schließlich fünf und mehr 
Fahrsituationen als einen Beinaheunfall ein. Dage-
gen berichtet mehr als jeder zweite Befragungs-
teilnehmer (55,8 %), noch keinen Beinaheunfall er-
lebt zu haben.  

 

Beinaheunfall % 

Niemals 55,8 

Ein oder zwei Mal 37,8 

Drei oder vier Mal 5,0 

Fünf bis sechs Mal 0,9 

Sieben bis acht Mal 0,2 

Mehr als acht Mal 0,3 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 788 
 

Tab. 14-29: 18-jährige Fahranfänger: Subjektiv wahrge-
nommene Beinaheunfälle  

 

40,6 % der Fahranfänger, die einen oder mehrere 
Beinaheunfälle berichten, gehen davon aus, dass 
vor allem ihr eigenes Fahrverhalten der Grund für 
den letzten Beinaheunfall gewesen ist (vgl. Tab. 
14-30). Dagegen sieht etwas mehr als die Hälfte 
der Betroffenen (52,0 %) die Ursache des letzten 
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Beinaheunfalls vor allem im Verhalten eines ande-
ren Verkehrsteilnehmers. 7,3 % der Befragten su-
chen die Ursache in anderen Gründen. 

 

Ursache des letzten Beinaheunfalls % 

Vor allem eigenes Fahrverhalten 40,6 

Vor allem das Verhalten eines anderen  
Verkehrsteilnehmers 

52,0 

Etwas anderes 7,3 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 343 
 

Tab. 14-30: 18-jährige Fahranfänger: Ursache des letzten 
Beinaheunfalls 

 

Tab. 14-31 dokumentiert die Häufigkeit von Bei-
naheunfällen von 18-Jährigen, differenziert nach 
den relevanten Subgruppen. Dabei zeigen sich 
signifikante Unterschiede zwischen den alten und 
den neuen Bundesländern insofern, als 18-jährige 
Fahranfänger aus den alten Bundesländern deut-
lich häufiger von Beinaheunfällen berichten. Mit 
Blick auf die Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes 
zeigt sich, dass mit zunehmender Dauer auch die 
subjektiv als Beinaheunfall erlebten Fahrsituatio-
nen zunehmen.  
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Niemals 56,7 55,3 56,3 55,6 54,1 60,5 50,5 53,4 72,7 53,8 58,3 58,5 54,6 55,9 62,8 58,9 45,4

Ein oder zwei Mal 37,3 37,7 35,3 39,5 40,6 32,6 37,8 39,7 24,0 39,7 34,9 35,6 37,6 38,7 34,4 36,2 43,2

Drei- bis vier Mal 4,6 5,6 6,7 3,7 4,2 5,9 6,2 5,4 2,1 5,4 5,0 5,2 5,6 4,8 2,8 4,8 7,2 

Fünf Mal und mehr 1,4 1,4 1,6 1,2 1,0 1,0 5,5 1,4 1,2 1,2 1,8 0,8 2,2 0,5 0,0 0,2 4,1 

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis (n) 348 424 356 425 399 287 73 690 96 437 209 110 374 382 127 417 224

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 14-31: 18-jährige Fahranfänger: Anzahl der Beinaheunfälle – nach relevanten Subgruppen 

 

Der statistische Vergleich der Häufigkeit berichte-
ter Beinaheunfälle zwischen den 17- und 18-
jährigen Fahranfängern resultiert in einem signifi-
kanten Unterschied: BF17-Teilnehmer haben bis 
gegen Ende ihrer Begleitzeit mehr Beinaheunfälle 
erlebt als 18-jährige Fahranfänger am Beginn ihrer 
Fahrkarriere. Dieser Unterschied soll hier vor allem 
auf den unterschiedlich langen Zeitraum zurückge-
führt werden, auf den sich die Selbsteinschätzung 
bezieht.  

 

14.2.4 Zusammenfassung 

In der kurzen Zeit des Fahrerlaubnisbesitzes bis 
zum Zeitpunkt der Befragung W1 sind nur 0,3 % 
der BF17-Teilnehmer (n = 7) verwarnt worden. 
Zum vergleichbaren Zeitpunkt haben bereits 6,6 % 
der 18-jährigen Befragten (n = 51) eine Verwar-

nung erhalten. Weniger auffällig ist die Differenz 
bei den Bußgeldern. Lediglich 0,3 % der 17-
Jährigen (n = 6) und 0,8 % der 18-Jährigen (n = 6) 
haben bis zur Befragung aufgrund eines Verkehrs-
verstoßes einen Bußgeldbescheid erhalten. Zum 
Ende der Begleitzeit berichten 2,6 % der begleite-
ten Fahranfänger (n = 11) von Verwarnungen und 
0,9 % (n = 4) von Bußgeldern. Hinsichtlich der 
Verwarnungen haben die BF17-Teilnehmer auch 
gegen Ende ihrer Begleitzeit trotz der längeren 
Fahrkarriere das höhere Belastungsniveau der 
selbstständigen Fahrer kurz nach deren Start in die 
Automobilität nicht erreicht. Unterschiede zwischen 
17- und 18-jährigen Fahranfängern hinsichtlich 
verhängter Bußgelder lassen sich dagegen nicht 
erkennen.  

Unter den BF17-Teilnehmern ist die Verwicklung in 
einen Unfall bis zur ersten Befragung kurz nach 
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dem Maßnahmenstart äußerst gering (1,2 %; n = 
26). In der Selbstwahrnehmung sehen fast zwei 
Drittel dieser verunfallten 17-Jährigen die Unfallur-
sache vor allem im eigenen Fahrverhalten, ein Drit-
tel der Jugendlichen macht vor allem einen ande-
ren Verkehrsteilnehmer für den Unfall verantwort-
lich. Bis gegen Ende ihrer Begleitphase waren 
4,3 % der 17-Jährigen (n = 18) an einer Kollision 
beteiligt. Wird die Unfallursache kurz nach Beginn 
des BF17 noch überwiegend auf das eigene Fahr-
verhalten zurückgeführt, werden gegen Ende des 
Begleiteten Fahrens mehrheitlich andere Verkehrs-
teilnehmer maßgeblich für den Unfall verantwort-
lich gemacht.  

Bereits kurze Zeit nach der Fahrerlaubniserteilung 
berichten die selbstständigen Fahranfänger mehr 
Unfallbeteiligungen als die begleiteten jungen Fah-
rer gegen Ende des BF17. Etwa jeder zwanzigste 
der 18-jährigen Fahranfänger (5,6 %; n = 44) war 
in der relativ kurzen Zeit seines Fahrerlaubnisbe-
sitzes bereits in einen Verkehrsunfall verwickelt. 
Auch diese Unfallbeteiligten suchen die Unfallur-
sache überwiegend im eigenen Fahrverhalten.  

Mehr als die Hälfte der 17-jährigen Fahranfänger 
(54,2 %) hat gegen Ende ihrer Begleitzeit nach ei-
gener Einschätzung einen Beinaheunfall erlebt. 
Diese Gefahrensituation führen die Jugendlichen 
etwa zu einem Drittel auf das eigene Fahrverhalten 
zurück, mehr als zur Hälfte jedoch auf jenes ande-
rer Verkehrsteilnehmer. Unter 18-jährigen Fahran-
fängern berichten am Beginn der Fahrkarriere 
44,2 % von entsprechenden Beinaheunfällen. Vier 
von zehn jungen Fahrern führen diese Gefahrensi-
tuation auf das eigene Fahrverhalten zurück, über 
die Hälfte auf jenes anderer Verkehrsteilnehmer. 
Aufgrund der unterschiedlichen Messzeitpunkte für 
die Erhebung der Beinaheunfälle ist der Unter-
schied zwischen 17- und 18-jährigen Fahranfän-
gern plausibel. 

 

15 Einstellungen zum Begleite-
ten Fahren, Perspektiven sei-
ner Weiterentwicklung, Wei-
terempfehlung, Kritik und 
Verbesserungsvorschläge 

15.1 Hilfreiche Unterstützungsangebo-
te  

Alle vier in Abschnitt 1.3.4 enumerierten Ansatz-
punkte zur Optimierung des Begleiteten Fahrens 
sind darauf angewiesen, den Zielgruppen der Ju-
gendlichen und ihrer Eltern sachlich richtige Infor-

mationen über die ertragreiche Ausgestaltung des 
Maßnahmenansatzes zu vermitteln und angemes-
sene Praxishilfen zur Verfügung zu stellen. Hin-
sichtlich möglicher Unterstützungsangebote konn-
ten die 17-jährigen Jugendlichen und ihre Begleiter 
in der FAB2014 angeben, welche sie für die All-
tagspraxis des Begleiteten Fahrens als hilfreich er-
achten. Tab. 15-1 gibt einen Überblick über die 
von den Jugendlichen dabei gewünschten Hilfe-
stellungen.  

Generell fällt bei der Häufigkeitsverteilung der 
Mehrfachantworten auf, dass freiwillige Unterstüt-
zungsangebote deutlich öfter als hilfreich erachtet 
werden als ihre jeweils verpflichtenden „Varianten“, 
die sich alle unter den fünf am seltensten genann-
ten Unterstützungsangeboten wiederfinden. Aller-
dings muss hierbei konzediert werden, dass die 
Voten für freiwillige Angebote einen ausgeprägt 
unverbindlichen Charakter haben und lediglich ei-
ne Option zum Ausdruck bringen, von der ad hoc 
nicht gesagt werden kann, in welchem Umfang sie 
auch tatsächlich genützt werden würden.  

Am häufigsten wird, von fast der Hälfte der Ju-
gendlichen (46,3 %), eine zentrale Webseite mit al-
len Informationen zum BF17 als hilfreich benannt. 
Dieser Befund ist insofern unerwartet, als es mit 
der Webseite www.bf17.de ein solches Angebot 
bereits seit Jahren gibt, aber lediglich etwa jeder 
zwanzigste Befragte dieses auch genutzt hat (vgl. 
Abschnitt 8.2.5). Ad hoc drängt sich die Vermutung 
auf, dass diese Webseite den Jugendlichen nicht 
bekannt ist. Als weiteres technik-basiertes Unter-
stützungsangebot nennen jeweils etwa drei von 
zehn Jugendlichen eine Smartphone-App zur Auf-
zeichnung und Analyse der Fahrt (29,6 %) bzw. ei-
ne Fahrtenbuch-App (28,3 %).  

Interessant ist der verhältnismäßig oft angemelde-
te Bedarf an Informationen darüber, wie das Be-
gleitete Fahren das Unfallrisiko verringert. Knapp 
vier von zehn 17-Jährigen (38,1 %) benennen die-
sen Aspekt. Interpretiert man diesen Hilfebedarf 
als Ausdruck eines Defizits hinsichtlich der Kennt-
nis des Wirkmodells des Begleiteten Fahrens, tref-
fen sich die Defizite der 17-jährigen Teilnehmer mit 
jenen der 18-jährigen Nichtteilnehmer am BF17 
(vgl. Abschnitt 8.3). Als weiteren interessanten 
Einzelaspekt soll hier noch darauf hingewiesen 
werden, dass über ein Fünftel der Jugendlichen 
(21,9 %) das Angebot von Aufklebern zum Kenn-
zeichnen des beim BF17 benutzten Autos nennt 
(vgl. zu diesem Aspekt ausführlich Abschnitt 15.3).  
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Unterstützungsangebote für  
die Alltagspraxis des  
Begleiteten Fahrens 

Ant-
worten 

Be-
fragte 

n % % 

Eine Webseite mit allen Informationen 
zum BF17 

869 12,4 46,3 

Informationen darüber, wie das Begleitete 
Fahren das Unfallrisiko von Fahranfän-
gern verringert 

713 10,2 38,1 

Ein freiwilliges Angebot einer gemeinsa-
men Fahrstunde mit dem Fahranfänger, 
einem Begleiter und einem Fahrlehrer 
während der Begleitzeit 

638 9,1 34,0 

Eine Smartphone-App, die starke Längs- 
und Querbeschleunigungen beim Fahren 
aufzeichnet und diese Fahrsituationen 
nach der Fahrt analysieren lässt 

554 7,9 29,6 

Ein freiwillig geführtes Fahrtenbuch als 
App für das Smartphone 

531 7,6 28,3 

Eine freiwillige Vorbereitungsveranstal-
tung für meine/n Begleiter 

529 7,6 28,2 

Schriftliche Infos und Tipps in Papierform 
als Handbuch, das man von der Fahr-
schule oder der Führerscheinstelle be-
kommt 

520 7,4 27,7 

Ein Aufkleber zum Kennzeichnen des 
beim BF17 benutzten Autos 

410 5,9 21,9 

Eine freiwillige Vorbereitungsveranstal-
tung für mich 

373 5,3 19,9 

E-Learning-Angebote zur Verkehrs- und 
Gefahrenwahrnehmung 

370 5,3 19,7 

Ein zentrales Diskussions- und Hilfeforum 
zum BF17 im Internet 

349 5,0 18,6 

Ein freiwillig geführtes Fahrtenbuch, das 
auch Hinweise zu bestimmten Übungen / 
Fahraufgaben enthält 

300 4,3 16,0 

Eine Anleitung zur positiven Ausgestal-
tung der Kommunikationssituation zwi-
schen Fahranfänger und Begleiter im Au-
to als DVD oder Video im Internet 

190 2,7 10,2 

Ein freiwillig geführtes Fahrtenbuch in  
Papierform zur Dokumentation der ge-
meinsamen Fahrten 

159 2,3 8,5 

Das verpflichtende Angebot einer ge-
meinsamen Fahrstunde mit dem Fahran-
fänger, einem Begleiter und einem Fahr-
lehrer während der Begleitzeit 

153 2,2 8,2 

Eine verpflichtende Vorbereitungs-
veranstaltung für meine/n Begleiter 

122 1,7 6,5 

Fremdsprachige Informationsmaterialien 
zum Begleiteten Fahren 

99 1,4 5,3 

Eine verpflichtende Vorbereitungsveran-
staltung für mich 

63 0,9 3,4 

Die Verpflichtung zum Führen eines Fahr-
tenbuchs, um die Begleitdauer und die 
Fahrleistung zu dokumentieren 

42 0,6 2,2 

Insgesamt 6.984 100,0 372,5 

 
Mehrfachantworten: 6.984 Antworten von 1.875 Befragten; 
 
Tab. 15-1: BF17-Teilnehmer: Hilfreiche Unterstützungsan-

gebote zum BF17 (Mehrfachantworten) 

 

Auch die Begleiter der Jugendlichen werden ge-
fragt, welche Ansatzpunkte aus einer Liste von Un-
terstützungsangeboten für ihre Begleitertätigkeit 
hilfreich (gewesen) wären. Dabei fällt zunächst auf, 
dass vier von zehn Begleitern (40,9 %) angeben, 
keine solchen Unterstützungsangebote zu benöti-
gen (vgl. Tab. 15-2).153 Vergleichsweise am häu-
figsten werden dann freiwillige Fahrschulangebote 
zur Theorie und Praxis des Begleiteten Fahrens 
genannt. Falls überhaupt, sind die Eltern an Infor-
mationen über Unterstützungsmöglichkeiten für ihr 
Kind, das BF17 allgemein oder das Unfallrisiko von 
Fahranfängern interessiert. Hierzu lassen sich vier 
Unterstützungsaspekte unter den sieben am meis-
ten genannten Items finden. Auch Eltern können 
sich für verpflichtende Unterstützungsmaßnahmen 
nicht begeistern. Auch für die Begleiter muss die 
mögliche Diskrepanz zwischen dem Wunsch nach 
einem freiwilligen Unterstützungsangebot und des-
sen tatsächlicher Inanspruchnahme beachtet wer-
den.  

 

Zusammenfassung 

Unterstützungsangebote zum Begleiteten Fahren 
im Internet oder als Smartphone-App werden von 
den Jugendlichen häufig als hilfreich genannt. 
Verhältnismäßig oft werden Informationen über 
den Wirkmechanismus des Begleiteten Fahrens 
als förderlich angesehen. Freiwillige Unterstüt-
zungsangebote sind unter Jugendlichen deutlich 
attraktiver als ihre jeweilige verpflichtende Alterna-
tive. Der größte Teil der Eltern gibt explizit an, kei-
ne Unterstützung zu benötigen. Von den anderen 
Begleitern werden Unterstützungsangebote von 
Fahrschulen und Informationen zu unterschiedli-
chen BF17-Aspekten am häufigsten genannt.  

 

                                                      
153

  Die Auswahl dieser Antwort setzte die Möglichkeit von 
Mehrfachantworten außer Kraft und ließ keine weitere Ant-
wort mehr zu.  
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Unterstützungsangebote für  
die Alltagspraxis des  
Begleiteten Fahrens 

Ant-
worten 

Be-
fragte 

n % % 

Ich brauche für meine Begleitertätigkeit 
keine solche Unterstützung 

202 17,8 40,9 

Ein freiwilliger Fahrschul-Kurs mit Infor-
mationen darüber, wie ich als Begleiter/in 
den Jugendlichen unterstützen kann 

144 12,7 29,1 

Ein freiwilliges Angebot einer gemeinsa-
men Fahrstunde mit dem Fahranfänger, 
einem Begleiter und einem Fahrlehrer 
während der Begleitzeit 

111 9,8 22,4 

Schriftliche Informationen und Tipps, wie 
ich als Begleiter/in den Jugendlichen un-
terstützen kann, in einem gedruckten 
Handbuch zum Selbststudium 

109 9,6 22,1 

Eine Webseite mit allen Informationen 
zum BF17 

98 8,7 19,9 

Das Auffrischen der Verkehrsregeln in  
einem Kurs (z. B. in der Fahrschule) 

92 8,1 18,5 

Informationen darüber, wie das Begleitete 
Fahren das Unfallrisiko von Fahranfänger 
verringert 

82 7,2 16,5 

Informationen und Tipps, wie ich als  
Begleiter/in den Jugendlichen unterstüt-
zen kann zusammen mit Kurzvideos im 
Internet 

75 6,6 15,1 

Ein Aufkleber zum Kennzeichnen des 
beim BF17 benutzten Autos 

72 6,3 14,4 

Ein freiwillig geführtes Fahrtenbuch, das 
auch Hinweise zu bestimmten Übungen / 
Fahraufgaben enthält 

43 3,8 8,7 

Eine Anleitung zur positiven Ausgestal-
tung der Kommunikationssituation zwi-
schen Fahranfänger und Begleiter im  
Auto als DVD oder Video im Internet 

34 3,0 7,0 

Das verpflichtende Angebot einer ge-
meinsamen Fahrstunde mit dem Fahran-
fänger, einem Begleiter und einem Fahr-
lehrer während der Begleitzeit 

24 2,2 4,9 

Ein verpflichtender Fahrschul-Kurs mit  
Informationen darüber, wie ich als Beglei-
ter/in den Jugendlichen unterstützen kann 

16 1,4 3,2 

Die Verpflichtung zum Führen eines Fahr-
tenbuches, um die Begleitdauer und die 
Fahrleistung zu dokumentieren 

9 0,8 1,8 

Ein zentrales Diskussions- und Hilfeforum 
zum BF17 für Begleiter im Internet 

9 0,8 1,7 

Fremdsprachige Informationsmaterialien 
zum Begleiteten Fahren 

7 0,7 1,5 

Etwas anderes, und zwar: 7 0,7 1,5 

Insgesamt 1.135 100,0 229,4 

 
Mehrfachantworten: 1.135 Antworten von 495 Befragten; 
 
Tab. 15-2: Begleiter: Hilfreiche Unterstützungsangebote 

zum BF17 (Mehrfachantworten) 

 

 

15.2 Perspektiven der Weiterentwick-
lung des Begleiteten Fahrens 

Zur Unterstützung der vier Optimierungsaspekte 
des BF17-Maßnahmenansatzes (vgl. Abschnitt 
1.3.4) ist eine Reihe von Modifikationen an den 
Regelungen des Begleiteten Fahrens denkbar, die 
den befragten Jugendlichen und ihren Eltern zur 
Beurteilung vorgelegt wurden.154  

Ein erstes mögliches Szenario zielt auf die um 
noch einmal ein Jahr frühere Möglichkeit des Pkw-
Fahrerlaubniserwerbs mit 16 Jahren („BF16“). Die 
Jugendlichen wurden gefragt, ob sie Interesse ge-
habt hätten, bereits im Alter von 15 ½ Jahren mit 
der Fahrausbildung zu beginnen und dann bereits 
ab dem 16 und bis zu 18. Geburtstag in Begleitung 
Auto zu fahren. Wie Bild 15-1 veranschaulicht, trä-
fe eine solche Regelung durchaus das Interesse 
der Jugendlichen. Fast die Hälfte der BF17-Teil-
nehmer hätte Interesse an einem altersbezogen 
früheren Start ins Begleitete Fahren gehabt.  

Anders sieht das Meinungsbild unter den Beglei-
tern aus (vgl. ebenfalls Bild 15-1). Mehr als zwei 
Drittel der Begleiter / Eltern (67,7 %) lehnen einen 
um ein weiteres Jahr früheren Start in die Pkw-
Mobilität rundweg ab.  

Eine weitere mögliche Änderung am BF17 betrifft 
die Begleiterregelung. Diesbezüglich ist eine Ver-
einfachung derart vorstellbar, dass alle Personen, 
die die Voraussetzungen 

 eines Mindestalters von 30 Jahren, 

 des Führerscheinbesitzes seit mindestens fünf 
Jahren und  

 des Eintrags von höchstens einem Punkt im 
Fahreignungsregister 

erfüllen, ohne Eintragung in eine individuelle Prü-
fungsbescheinigung 17-jährige Fahranfänger be-
gleiten dürfen. Bild 15-2 dokumentiert auf der lin-
ken Seite die Antworten der Jugendlichen zu die-
sem Szenario. Demnach gehen etwa zwei Drittel 
der BF17-Teilnehmer davon aus, im Zuge einer 
solchen Begleiterregelung mehr Fahrpraxis zu er-
werben als sie es gegenwärtig tun. D. h. im Zuge 
einer vereinfachten Begleiterregelung kann von ei-
ner Erhöhung des Fahrleistungsumfangs der 
BF17-Teilnehmer ausgegangen werden. 

 

                                                      
154

  Den BF17-Teilnehmern wurden die folgenden Fragen am 
Anfang ihrer Begleitzeit vorgelegt (Erhebungszeitpunkt W1). 
Die Antworten der Begleiter stammen teilweise ebenfalls 
aus dieser Erhebung, teilweise aber auch aus der Befra-
gung gegen Ende der Begleitzeit (Erhebungszeitpunkt W2). 
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Bild 15-1: BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter: Interesse an BF16? 

 

 
 

Bild 15-2: BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter: Meinung zur „vereinfachten Begleiterregelung“ 

 

Auch die Begleiter – d. h. meistens ein Elternteil – 
wurden gefragt, wie sie zu einer Regelung stehen, 
bei der jeder Führerscheinbesitzer, der die Min-
destvoraussetzungen erfüllt, ohne schriftliches 
Einverständnis der Erziehungsberechtigten als 
Begleiter eines 17-Jährigen tätig werden könnte 
(vgl. rechte Seite von Bild 15-2). Auch unter den 
Begleitern ist eine Mehrheit gegenüber einer ver-
einfachten Begleiterregelung aufgeschlossen. Et-
was weniger als jeder Fünfte (18,4 %) würde eine 
solche Regelung explizit befürworten, ein Drittel 
(34,8 %) würde sie akzeptieren. 46,8% der Beglei-
ter lehnen eine entsprechende Regelung jedoch 
ab. Dabei ist zu beachten, dass in der Fragestel-
lung an die Begleiter explizit auf das Wegfallen ei-
ner schriftlichen Einverständnis der Erziehungsbe-
rechtigten zu jedem Begleiter Bezug genommen 
wird. Dies verweist ganz direkt auf eine massive 
Einschränkung der elterlichen Kontrolle. Insofern 

ist die in den Begleiterantworten zum Ausdruck 
gebrachte Skepsis / Ablehnung nicht verwunder-
lich.  

Bild 15-3 fasst die Meinungen der BF17-Teilneh-
mer und ihrer Begleiter zu unterschiedlichen denk-
baren Mindestvoraussetzungen beim Begleiteten 
Fahren zusammen. So wollen mehr als ein Fünftel 
der Jugendlichen (23,2 %) und mehr als ein Viertel 
der Begleiter (28,6 %) eine Mindestbegleitdauer 
von sechs Monaten als verpflichtend eingeführt 
sehen. Fast die Hälfte beider Stichproben kann 
sich eine Mindestbegleitdauer als freiwillige Maß-
nahme, z. B. um Vergünstigungen bei der Autover-
sicherung zu bekommen, vorstellen. Damit bringen 
71,5 % der Jugendlichen und mehr als drei Viertel 
ihrer Begleiter (78,3 %) ihre Akzeptanz für eine 
Mindestbegleitdauer im Begleiteten Fahren zum 
Ausdruck.  
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Bild 15-3: BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter: Fahrpraxismaßnahmen verpflichtend oder mit Anreizen? 

 

Weniger groß ist die Zustimmung zu einer Min-
deststundenzahl, die im BF17 gefahren werden 
sollte (vgl. Bild 15-3). Nur jeweils weniger als jeder 
zehnte Jugendliche oder Begleiter will eine solche 
verpflichtende Regelung. Jeweils vier von zehn Be-
fragten wären jedoch mit einer freiwillig zu erbrin-
genden Mindestfahrleistung einverstanden, die 
dann z. B. an Vergünstigungen bei der Haftpflicht-
versicherung gekoppelt sein könnte. Knapp ein 
Drittel der Jugendlichen (32,4 %) und ebenfalls 
drei von zehn Begleitern (30,0 %) lehnen eine sol-
che Regelung ab. Hinsichtlich der Frage einer 
Mindestzahl gefahrener Stunden im BF17 haben 
jeder fünfte Jugendliche (19,0 %) und nur unwe-
sentlich weniger Begleiter (17,9 %) keine Meinung. 

Die Zustimmung der beiden Befragtengruppen 
nimmt bei der Einschätzung einer Mindestfahrleis-
tung von 3.000 km in der Begleitphase noch ein-
mal ab (vgl. Bild 15-3). Nur noch etwa jeder zwan-
zigste Jugendliche (5,7 %) oder Begleiter (4,6 %) 
spricht sich für die verpflichtende Einführung einer 
vorgeschriebenen Anzahl zu fahrender Kilometer 
aus. Immerhin mehr als ein Drittel der Befragten 
kann sich dies freiwillig, z. B. um Vergünstigungen 
bei der Haftpflichtversicherung zu bekommen, vor-
stellen. Fast vier von zehn Jugendlichen (37,9 %) 
oder Begleitern (38,1 %) lehnen eine Mindestfahr-
leistung im BF17 ab. Auch hinsichtlich dieser Fra-
ge ist der Anteil der Unentschlossenen relativ 
hoch. 

 
 
Bild 15-4: BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter: Mindest-

begleitdauer auch in das 19. Lebensjahr hin-
ein? 

 

Greift man die Option einer Mindestbegleitdauer 
auf, könnte eine weitere Optimierungsperspektive 
des BF17 darin bestehen, unabhängig vom Alter 
des Jugendlichen beim Start in die Maßnahme, ei-
ne Mindestbegleitdauer von sechs Monaten vorzu-
sehen. D. h. wenn ein Jugendlicher z. B. erst drei 
Monate vor seinem 18. Geburtstag die Prüfbe-
scheinigung erwirbt, müsste er bis drei Monate 
nach seinem 18. Geburtstag begleitet fahren. Eine 
solche Regelung wird jedoch von der großen 
Mehrheit der Jugendlichen (62,7 %) und knapp der 
Hälfte der Begleiter (49,6 %) abgelehnt (vgl. Bild 
15-4). Nur ein Fünftel der Jugendlichen (25,4 %) 
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und etwas mehr als ein Drittel der Begleiter 
(35,9 %) stimmt dieser Optimierungsperspektive 
zu.  

Eine weitere mögliche Perspektive käme einem 
Paradigmenwechsel in der deutschen Fahrausbil-
dung gleich. Die Jugendlichen und ihre Begleiter 
wurden gefragt, ob nach 20 praktischen Fahrstun-
den mit einem Fahrlehrer auch mit Laien (z. B. den 
Eltern) begleitet gefahren und geübt werden kön-
nen sollte. Bild 15-5 zeigt, dass ein solches Laien-
training vor der Fahrerlaubnisprüfung von jeweils 
der Mehrheit der Jugendlichen (51,6 %) und der 
Begleiter (59,7 %) abgelehnt wird.  

 

 
 
Bild 15-5: BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter: Laientrai-

ning während der Fahrausbildung? 

 

Die Jugendlichen und ihre Begleiter wurden auch 
nach ihrer Meinung zu einer Intensivierung der Be-
treuung während der Begleitdauer durch einen 
Fahrlehrer gefragt. Eine fachliche Betreuung im 
Rahmen einer gemeinsamen Begleitfahrt des Ju-
gendlichen, einer Begleitperson und einem Fahr-
lehrer wäre für etwa drei von zehn Jugendlichen 
(29,3 %) und ein Viertel der Begleiter (26,1 %) hilf-
reich (vgl. Bild 15-6). Knapp die Hälfte der Jugend-
lichen (49,0 %) und noch mehr Begleiter (54,9 %) 
fänden ein solches Coachingangebot nicht interes-
sant, etwa jeder fünfte Befragte hat dazu keine 
Meinung. 

 

 
 
Bild 15-6: BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter: Wäre eine 

Begleitfahrt mit einem Fahrlehrer hilfreich? 

 

Darüber hinaus wird von Jugendlichen (52,2 %) 
und ihren Begleitern (56,0 %) mehrheitlich die 
fachliche Begleitung des BF17 durch einen Fahr-
lehrer nach der Fahrerlaubnisprüfung, z. B. in ei-
nem Abendkurs, als nicht hilfreich empfunden (vgl. 
Bild 15-7). Allerdings ist – insbesondere unter den 
Jugendlichen – der Anteil der Unentschlossenen 
relativ hoch. 

 

 
 
Bild 15-7: BF17-Teilnehmer und ihre Begleiter: Wäre ein 

Abendkurs in der Fahrschule während des 
BF17 hilfreich? 

 

Als Gesamteindruck der Meinungsäußerungen der 
BF17-Teilnehmer und ihrer Begleiter hinsichtlich 
des Engagements von Laientrainern und Fahrleh-
rern im BF17 bleibt festzuhalten: In den Meinungs-
äußerungen der Befragten schlägt sich das jetzige 
System der Fahrausbildung nieder, mit der Ver-
antwortung eines Fahrlehrers für die Ausbildung, 
die mit der Fahrerlaubnisprüfung endet. Sowohl 
die Ergänzung der professionellen Fahrausbildung 
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in der Fahrschule um Elemente einer Laienausbil-
dung als auch ein weiteres Engagement von Fahr-
lehrern nach der Fahrerlaubnisprüfung während 
der BF17-Begleitphase werden von den Jugendli-
chen und ihren Begleitern überwiegend als nicht 
hilfreich angesehen.  

 

Zusammenfassung 

Während fast die Hälfte der BF17-Teilnehmer auch 
Interesse an einem Begleiteten Fahren ab dem Al-
ter von 16 Jahren gehabt hätte, lehnen über zwei 
Drittel der Eltern ein solches Modell ab. 

Eine vereinfachte Begleiterregelung unter Beibe-
haltung der Mindestvoraussetzungen hinsichtlich 
Alter, Fahrerlaubnisbesitzdauer und Verkehrsbe-
währung, jedoch ohne Eintrag der entsprechenden 
Personen auf der Prüfbescheinigung, würde aus 
Sicht der Mehrheit der BF17-Teilnehmer zu einer 
Erhöhung ihrer Fahrleistung führen. Auch die Be-
gleiter sind mehrheitlich gegenüber einer verein-
fachten Begleiterregelung aufgeschlossen, jedoch 
spricht sich eine große Minderheit auch explizit 
dagegen aus.  

Eine Mindestbegleitdauer von sechs Monaten fin-
det als einzige Fahrpraxismaßnahme den Zu-
spruch einer Mehrheit der Jugendlichen und ihrer 
Begleiter. Deutlich geringer fällt die Zustimmung 
der Befragten zu einer Mindestanzahl begleitet ge-
fahrener Stunden oder einer Mindestfahrleistung 
aus. Ein Hineinreichen einer Mindestbegleitdauer 
in das 19. Lebensjahr wird allerdings von knapp 
der Hälfte der Begleiter und fast zwei Drittel der 
begleiteten Jugendlichen abgelehnt.  

In den Meinungsäußerungen der Befragten schlägt 
sich ferner das jetzige System der Fahrausbildung 
nieder, mit der Verantwortung eines Fahrlehrers für 
die Ausbildung, die mit der Fahrerlaubnisprüfung 
endet. Sowohl die Ergänzung der professionellen 
Fahrausbildung in der Fahrschule um Elemente ei-
ner Laienausbildung als auch ein weiteres Enga-
gement von Fahrlehrern nach der Fahrerlaubnis-
prüfung während der BF17-Begleitphase werden 
von den 17-Jährigen und ihren Begleitern über-
wiegend als nicht hilfreich angesehen.  

 

15.3 Option: Pkw-Anfängerkennzeich-
nung155 

15.3.1 Hintergrund der Diskussion 

In der deutschen Diskussion um die Kennzeich-
nung von Fahranfängerfahrzeugen kommt MIE-
NERT (2002) in einer Befragung von 263 16-
Jährigen zu dem Fazit, dass zur Verminderung des 
psychologischen Missbrauchs von Autos durch ri-
sikobereite Jugendliche ein Anfängerkennzeichen 
eingeführt werden sollte. Er verweist dabei auf das 
neben dem Anfängerrisiko bestehende, für diese 
Altersgruppe spezifische Jugendlichkeitsrisiko. Mit-
tels einer Clusteranalyse identifiziert er anhand der 
Skalen „Dominanz und Ausleben“, „Verkehrsbezo-
gene Risikobereitschaft“ und „Verkehrsbezogene 
Regelakzeptanz“ drei Gruppen von Fahranfängern: 
die sog. „Braven“ (n = 112), die „Ausgewogenen“ 
(n = 113) und die „potenziell Risikoreichen“ (n = 
34) (vgl. MIENERT 2002: 145ff).  

Werden die drei Gruppen bezüglich der Akzeptanz 
von Auflagen und Einschränkungen für Fahranfän-
ger befragt,156 so zeigt sich, dass potenzielle Risi-
kofahrer stärker als die anderen Gruppen gerade 
jene Auflagen ablehnen, die direkt mit dem Fahren 
selbst verbunden sind. Zudem lehnen sie Auflagen 
ab, die das emotionale und demonstrative Fahrer-
leben einschränken. Der Autor identifiziert jedoch 
nur das Anfängerkennzeichen als Maßnahme, die 
technisch leicht umzusetzen wäre, von Braven und 
Ausgewogenen akzeptiert und von potenziellen 
Risikofahrern nicht akzeptiert würde (vgl. MIE-
NERT 2002: 149). 

Der Autor plädiert dafür, zielgruppenspezifische 
Unfallprävention an den psychischen Funktionen 
von Führerschein und Auto ansetzen zu lassen. 
Ein Schritt in diese Richtung wäre seines Erach-
tens die Einführung eines Anfängerkennzeichens. 
Dieses könnte den Wert des Statussymbols Auto 
mindern und den Risikofahrern einen Missbrauch 
des Autos zur Selbstdarstellung erschweren. Um 
Jugendliche nicht zu diskriminieren sollte die 
Pflicht einer Fahranfängerkennzeichnung unab-
hängig vom Alter für alle Fahranfänger gelten (vgl. 
MIENERT 2002: 149f). 
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  Einzelne Textteile dieses Abschnitts entstammen FUNK et 
al. (2012a: 94ff) und wurden für die vorliegende Berichter-
stattung aktualisiert und ergänzt. 

156
  Folgende Items standen zur Diskussion: Alkoholtester, An-
fängerkennzeichen, Spurhalter, Abstandswarner, Fahrten-
schreiber, Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h, Erwachse-
ne Begleitung (vgl. MIENERT 2002: 149). 
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Allerdings ist die Kennzeichnung von Fahranfän-
ger-Pkw, insbesondere während des Begleiteten 
Fahrens, nicht unumstritten. Als Einwände gegen 
ihre Einführung werden vor allem folgende Argu-
mente vorgebracht: 

 Im Begleiteten Fahren in Deutschland haben 
die jungen Fahrer eine vollwertige Fahrausbil-
dung absolviert und durch das Bestehen einer 
theoretischen und praktischen Fahrerlaubnis-
prüfung abgeschlossen. Die Mitfahrt einer er-
wachsenen Begleitperson wirkt zusätzlich pro-
tektiv. BF17-Fahrer fahren berechenbarer und 
regelorientierter als 18-jährige Fahranfänger 
(vgl. PROJEKTGRUPPE BEGLEITETES FAH-
REN 2003: 19). Diese Argumente sprechen ge-
gen eine spezielle Kennzeichnung von BF17-
Fahrzeugen.  

 Eine Fahrzeugkennzeichnung könnte statt zu 
mehr Nachsicht und Geduld auch zu Ungeduld, 
Unhöflichkeit, riskanten Überholmanövern oder 
Belehrungsgesten seitens der anderen Ver-
kehrsteilnehmer führen (vgl. PROJEKTGRUP-
PE BEGLEITETES FAHREN 2003: 19). Solche 
Reaktionen ließen den Nutzer einer generellen 
Kennzeichnung von Anfängerfahrzeugen als 
zweifelhaft erscheinen.  

 In den USA wird argumentiert, dass eine Fahr-
zeugkennzeichnung zur Diskriminierung junger 
Fahrer und zur Verletzung ihrer individuellen 
Rechte führen würde, aufgrund des gezielten 
Heraussuchens von Fahranfängern durch die 
Polizei im Rahmen des Enforcement von GDL-
Regelungen oder durch die Offenlegung des 
Fahranfängerstatus anderen Verkehrsteilneh-
mern gegenüber.157 

 Durch die Identifizierung junger Fahranfänger 
aufgrund von Plaketten wird in der US-
Diskussion die Gefahr von Raubüberfällen auf 
junge Fahrer gesehen (vgl. FAULKS 2011; 
McCARTT et al. 2011). 

 Des Weiteren wird dort eingewendet, dass es 
aufgrund der Pkw-Kennzeichnung zu vermehr-
tem sexuell belästigendem Verhalten kommen 
könnte (vgl. FAULKS 2011; McCARTT et al. 
2011). 

Die NEW JERSEY TEEN DRIVER STUDY CO-
MISSION (2008: 19) kann jedoch in einer internati-
onalen Recherche keine Belege dafür finden, dass 
die Kennzeichnung von Fahranfänger-Pkw von Tä-
tern genutzt werden würde, um gezielt Jugendliche 
als potenzielle Opfer auszusuchen. Bezüglich der 
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  Vgl. http://www.nj.com/news/index.ssf/2010/04/kyleighs_law 
_requiring_license.html, aufgerufen am 07.12.2011. 

Verletzung individueller Rechte wird argumentiert, 
dass Autofahren per Gesetz ein Privileg und kein 
Recht ist und die Anbringung einer Plakette somit 
nicht die individuellen Rechte verletzt (vgl. NEW 
JERSEY TEEN DRIVER STUDY COMISSION 
2008:19). 

Zuletzt wurden die Pro- und Contra-Argumente im 
Zuge der Einführung einer Pkw-Kennzeichnung für 
Fahranfänger in der „Learner“-Phase (der Fahran-
fänger wird von einem Erwachsenen als Supervi-
sor begleitet) und der „Intermediate“-Phase (dem 
ersten Alleinefahren mit Restriktionen insbesonde-
re hinsichtlich Nachtfahrten und Mitfahrern) im 
Rahmen des Graduated Driver Licensing im US-
Bundesstaat New Jersey ausführlich diskutiert (vgl. 
McCARTT et al. 2011). 

Während in anderen Ländern Fahranfänger-Pla-
ketten im Rahmen des mehrstufigen Fahrerlaub-
niserwerbs (GDL) also bereits eingesetzt werden 
und aus New Jersey erste positive Befunde zu de-
ren Sicherheitswirksamkeit und zu ihrer Hilfe beim 
Enforcement der GDL-Elemente vorliegen (vgl. 
Abschnitt 2.8), plädiert der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat für einen entsprechenden Modellver-
such in Deutschland, der klären soll, inwieweit die 
Kennzeichnung von Fahrzeugen im Rahmen der 
hiesigen Fahranfängervorbereitung eine unfallver-
mindernde Wirkung hat (vgl. DVR 2010). Konkret 
geht es um die Fragen, 

 ob eine obligatorische Kennzeichnung von An-
fängerfahrzeugen anderen Verkehrsteilneh-
mern wirksam signalisiert, dass es sich beim 
Fahrer um eine Person mit erhöhtem Anfänger-
risiko handelt,158 

 ob sich durch eine obligatorische Kennzeich-
nung von Anfängerfahrzeugen eine positive 
Verhaltensänderung bei den Fahranfängern 
bewirken lässt159 und 

 ob eine obligatorische Kennzeichnung von An-
fängerfahrzeugen als wirksames Symbol für die 
Entwertung des Statussymbols „Auto“ einge-
setzt werden kann und somit Fahranfängern die 
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  Die Klärung dieser Frage setzt die Befragung von Autofah-
rern mit einer gewissen Fahrerlaubnisbesitzdauer voraus. 
Dieser Ansatz weist über den Rahmen der „Fahranfänger-
befragung 2014“ hinaus. 

159
  Dieser Aspekt der Wirkungsevaluation setzt die Vorher- / 
Nachher-Befragung von Fahranfängern voraus, die ent-
sprechende Anfängerkennzeichen nutzen. Auch dieser An-
satz kann im Rahmen der „Fahranfängerbefragung 2014“ 
nicht umgesetzt werden. 
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Bild 15-8: BF17-Teilnehmer: Kennzeichnung des Autos mit einem Anfänger-Kennzeichen – nach relevanten Subgruppen 

 

 
 

Bild 15-9: 18-jährige Fahranfänger: Kennzeichnung des Autos mit einem Anfänger-Kennzeichen – nach relevanten Subgrup-
pen 

 

Möglichkeit genommen wird, durch auffälliges 
Fahren mit dem Kraftfahrzeug den gewünsch-
ten Status nach außen hin zu demonstrieren 
(vgl. DVR 2010).160 

 

15.3.2 Befunde zur Pkw-Anfängerkennzeich-
nung 

Die „Fahranfängerbefragung 2014“ bietet die Mög-
lichkeit, die Option einer Pkw-Kennzeichnung unter 
den gegenwärtig geltenden Bedingungen des 
Fahrerlaubniserwerbs in Deutschland in einer gro-
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  Zur Klärung dieser Frage kann die „Fahranfängerbefragung 
2014“ erste Befunde beisteuern. 

ßen Stichprobe von BF17-Teilnehmern und 18-
jährigen Nichtteilnehmern eingehender zu prüfen. 

Wenig überraschend nimmt nur eine kleine Min-
derheit der Befragten (2,5 %) derzeit die Möglich-
keit einer entsprechenden Pkw-Kennzeichnung 
wahr. Dabei errechnet sich für BF17-Teilnehmer 
und 18-jährige Fahranfänger exakt der gleiche, ge-
ringe Anteil pkw-kennzeichnender Befragter. 

Bild 15-8 dokumentiert die Anteile der Nutzer von 
Anfängerkennzeichen unter den BF17-Teilneh-
mern. Statistisch verallgemeinern lassen sich le-
diglich die beiden Unterschiede nach der Her-
kunftsregion und dem Alter beim Fahrerlaubniser-
werb. In den neuen Bundesländern und von 17-
Jährigen, die erst ab dem Alter von 17 Jahren und 
vier Monaten ihre Fahrerlaubnis erwerben, wird der 
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beim Begleiteten Fahren genutzte Pkw häufiger als 
Fahranfängerauto gekennzeichnet.161 

Auch unter den 18-jährigen herkömmlich ausgebil-
deten Fahranfängern ist der Anteil der jungen Er-
wachsenen mit Anfängerkennzeichen im Osten 
signifikant höher als im Westen (vgl. Bild 15-9).162 

Auch unter den Begleitern / Eltern der Fahranfän-
ger fände die Verpflichtung zu einer einschlägigen 
Pkw-Kennzeichnung keine Mehrheit: Nur etwas 
mehr als ein Viertel der Elterngeneration (27,5 %) 
spricht sich mehr oder weniger stark dafür aus, 
aber 58,4 % lehnen dies mehr oder weniger stark 
ab. Der Rest (14,1 %) hat dazu keine Meinung 
(vgl. Bild 15-10). Die Unterschiede in den Anteils-
werten sind zwischen Begleitern von 17-Jährigen 
und Eltern von 18-Jährigen nur gering und lassen 
sich nicht statistisch verallgemeinern. 

 

 
 

Bild 15-10: Einstellung der Elterngeneration zur verpflich-
tenden Pkw-Kennzeichnung für Fahranfänger 

 

Hinsichtlich der Antwortdifferenzierung nach sozio-
ökonomischen Merkmalen des Fahranfängers las-
sen sich für Begleiter von 17-Jährigen die Unter-
schiede nach dem Geschlecht des Jugendlichen 
und nach seinem Alter beim Fahrerlaubniserwerb 
verallgemeinern (vgl. Tab. 15-3): Begleiter von 
jungen Frauen befürworten eine Kennzeichnung 
von Fahranfänger-Pkw im BF17 eher als Begleiter 
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  Detailanalysen zeigen, dass die statistische Signifikanz in-
haltlich darauf beruht, dass es sich bei den Befragten aus 
den neuen Bundesländern, die eine entsprechende Pkw-
Kennzeichnung wählen, um zehn Mädchen handelt, die alle 
erst ab dem Alter von 17 Jahren und vier Monaten in das 
BF17 eingestiegen sind. 

162
  Aufgrund der geringen Fallzahl befragter Fahranfänger aus 
den neuen Bundesländern beruht diese Aussage auf ledig-
lich sechs Befragten, die eine Pkw-Fahranfängerkennzeich-
nung verwenden.  

von jungen Männern. Begleiter von Jugendlichen, 
die erst ab dem Alter von 17 Jahren und vier Mo-
naten mit dem Begleiteten Fahren begonnen ha-
ben, befürworten eine solche Kennzeichnung eher 
als Begleiter von Jugendlichen, die in den ersten 
drei Monaten nach dem 17. Geburtstag in das Be-
gleitete Fahren gestartet sind. 

In der Befürwortung von Eltern 18-jähriger Fahran-
fänger lassen sich lediglich hinsichtlich des Regi-
onstyps verallgemeinerbare Unterschiede feststel-
len: Eltern aus ländlichen Regionen befürworten 
ein „Anfänger“-Kennzeichen deutlich häufiger als 
ihre Pendants aus Agglomerationen oder verstäd-
terten Regionen. 

Fragt man die Fahranfänger nach den (potenziel-
len) Auswirkungen einer entsprechenden Pkw-
Kennzeichnung, ergeben sich die folgenden Be-
funde (vgl. Tab. 15-4): 

 Eine Mehrheit der 17- und 18-Jährigen gibt zu 
bedenken, dass ein solcher Aufkleber erst die 
Aufmerksamkeit der anderen Verkehrsteilneh-
mer auf den Fahranfänger und seinen Fahrstil 
lenken würde. 18-jährige Alleinfahrende bringen 
dies signifikant häufiger zum Ausdruck als 17- 
jährige begleitet Fahrende. 

 Etwas weniger als die Hälfte beider Fahranfän-
gergruppen verbinden mit einer entsprechen-
den Pkw-Kennzeichnung aber auch die Erwar-
tung, dass andere Autofahrer dann weniger 
dicht auf das eigene Auto auffahren oder selte-
ner hupen. 17- und 18-Jährige unterscheiden 
sich hinsichtlich dieser Einschätzung nicht. 

 Umgekehrt erwarten etwa drei von zehn Fahr-
anfängern jedoch auch, dass durch die Offen-
barung des Anfängerstatus andere Autofahrer 
erst zum Belehren durch Gesten, Auffahren o-
der Hupen animiert werden. Auch diesbezüglich 
unterscheiden sich die beiden Fahranfänger-
gruppen nicht voneinander.  

 Ein Fünftel der BF17-Teilnehmer und mehr als 
ein Viertel der 18-jährigen jungen Fahrer teilen 
die entlastende Funktion eines „Anfänger“-
Kennzeichens in dem Sinne, dass sie als Fahr-
anfänger nicht so tun müssten, als seien sie 
schon so gut wie ein erfahrener Autofahrer. Der 
Unterschied zwischen 17- und 18-Jährigen in 
der Zustimmung zu dieser Aussage ist statis-
tisch signifikant. 
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 BF17-Begleitperson 

Befürworte  
ich stark 

8,7 4,3 7,6 6,6 6,9 6,7 8,7 6,8 8,2 6,8 5,3 9,6 7,2 6,1 5,1 7,6 5,2

Befürworte  
ich eher 

22,2 16,5 19,9 19,5 20,1 18,3 16,1 19,3 25,3 18,1 20,8 21,9 14,9 24,3 15,9 18,8 23,1

Lehne ich  
eher ab 

34,1 39,5 35,3 36,4 36,0 34,3 42,0 36,8 32,4 38,5 35,5 34,5 36,1 36,1 33,8 37,2 35,0

Lehne ich 
stark ab 

22,9 26,1 22,2 25,7 24,9 24,1 21,4 24,7 19,2 26,8 23,7 19,7 30,5 18,7 29,1 23,9 24,1

Weiß nicht 12,2 13,6 15,0 11,9 12,0 16,6 11,8 12,5 14,9 9,8 14,8 14,4 11,2 14,9 16,1 12,5 12,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 426 310 251 477 535 152 39 678 68 313 247 174 371 348 101 429 192

 Elternteil 18-jähriger Fahranfänger 

Befürworte  
ich stark 

7,1 6,5 5,5 8,2 7,9 6,1 7,2 7,0 6,6 4,1 10,6 9,0 7,6 5,0 3,3 5,2 11,0

Befürworte  
ich eher 

24,2 20,0 22,9 21,9 23,6 20,4 22,7 21,9 24,1 24,4 14,4 32,9 19,2 25,7 25,6 20,5 24,2

Lehne ich  
eher ab 

32,2 36,1 32,0 35,8 32,5 35,2 37,8 32,3 44,8 32,1 35,0 38,6 36,3 33,8 37,7 35,0 32,6

Lehne ich 
stark ab 

15,6 23,9 22,1 18,1 18,9 21,6 23,4 21,2 12,6 21,3 24,9 9,6 21,3 18,8 21,2 20,6 18,0

Weiß nicht 20,9 13,5 17,6 16,0 17,1 16,8 9,0 17,6 11,9 18,1 15,1 10,0 15,5 16,8 12,2 18,8 14,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 177 184 163 202 186 144 28 318 48 204 100 52 176 176 61 194 103
 
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 

Tab. 15-3: Einstellung der Elterngeneration zur Verpflichtung zur Pkw-Kennzeichnung für Fahranfänger – nach relevanten 
Subgruppen der Fahranfänger 

 

Ad hoc soll hier unterstellt werden, dass BF17-
Teilnehmer deshalb weniger Druck verspüren, 
weil sie sich eher noch als Übende definieren, 
ihre fehlende Erfahrung eher akzeptieren und 
eine Begleitperson zur Unterstützung dabei ha-
ben. Dagegen sind die 18-jährigen herkömmlich 
Ausgebildeten subjektiv empfundenen Anforde-
rungen anderer Verkehrsteilnehmer an die ei-
gene Fahrexpertise ohne „Schutz“ ausgesetzt. 

 Nur 13,1 % der 17-Jährigen und 16,0 % der 18-
Jährigen bringen zum Ausdruck, dass sie sich 
mit einer Anfängerkennzeichnung sicherer füh-
len würden. Der Befund, dass sich die 18-
jährigen Alleinfahrer mehr von einer solchen 
Kennzeichnung versprechen als die 17-jährigen 
begleitet Fahrenden, ist statistisch verallgemei-
nerbar. 

Dieser Unterschied lässt sich derart interpretieren, 
dass BF17-Teilnehmern durch die Anwesenheit 

des Begleiters Sicherheit vermittelt wird.163 Dage-
gen könnte ein Anfängerkennzeichen für 18-
jährige Nicht-BF17-Teilnehmer etwas häufiger ein 
Versuch zur Kompensation der fehlenden subjekti-
ven Fahrsicherheit darstellen. 
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  Dahingehend lassen sich auch die Befunde zum unbe-
schwerten und entspannten Fahren, wegen der empfunde-
nen Aufmerksamkeit und Unterstützung durch den Beglei-
ter, interpretieren (vgl. Kapitel 10). 
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Welche Auswirkungen hat deiner  
Meinung nach die Kennzeichnung des 

Autos, mit dem du unterwegs bist, durch 
einen („BF17“- oder) „Anfänger“-

Aufkleber? 

BF17-
Teilneh-

mer 

18-
jährige 
Fahran-
fänger 

% 

Der Aufkleber lenkt die Aufmerksamkeit 
anderer Verkehrsteilnehmer erst auf 
mich und meinen Fahrstil. 

57,0 63,4 

Weil andere Autofahrer sehen, dass ich 
Anfänger bin, fahren sie weniger dicht 
auf mein Auto auf oder hupen seltener. 

49,9 46,2 

Weil jeder sehen kann, dass ich noch 
übe, kommt es vor, dass mich andere 
Autofahrer durch Gesten, Auffahren  
oder Hupen belehren. 

29,6 33,0 

Ein Aufkleber nimmt den Druck von mir, 
so zu tun, als sei ich bereits so gut wie 
ein erfahrener Autofahrer. 

21,2 27,0 

Mit dem Aufkleber fühle ich mich beim 
Fahren sicherer. 

13,1 16,0 

Gesamt (n) 1.897 707 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf der Anzahl der Befragten; Grauschattierungen zeigen signi-
fikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 
 
Tab. 15-4: Fahranfänger: Wahrgenommene bzw. vermute-

te Auswirkungen der Pkw-Kennzeichnung als 
Fahranfängerfahrzeug (Mehrfachantworten) 

 

Deutliche Unterschiede treten hervor, wenn man 
die Antworten der Fahranfänger nach Nutzern bzw. 
Nichtnutzern von Anfängerkennzeichen differen-
ziert. Tab. 15-5 dokumentiert die entsprechenden 
Befunde für BF17-Teilnehmer. 17-Jährige ohne 
Anfängerkennzeichen erwarten mehrheitlich und 
mehr als dreimal so oft wie Nutzer eines solchen 
Kennzeichens, dass durch eine entsprechende 
Kennzeichnung erst die Aufmerksamkeit der ande-
ren Verkehrsteilnehmer auf sie gelenkt werden 
würde. Mehr als doppelt so häufig wie Nutzer eines 
solchen Kennzeichens erwarten sie auch, dass 
wegen der Offenbarung als Fahranfänger andere 
Autofahrer sie durch Gesten, Auffahren oder Hu-
pen belehren würden. Dagegen bringen die weni-
gen BF17-Nutzer von „Anfänger“-Kennzeichen 
deutlich häufiger als Nichtnutzer die Einschätzun-
gen zum Ausdruck, dass andere Verkehrsteilneh-
mer weniger dicht auffahren oder hupen, ihnen der 
Druck genommen wird, wie ein erfahrener Autofah-
rer zu agieren und sie sich beim Fahren sicherer 
fühlen. 

Für die (vergleichsweise wenigen) Nutzer von 
„Fahranfänger“-Kennzeichen scheinen diese inso-
fern hilfreich, als sie die Fahrsituation so wahr-
nehmen, dass andere sie weniger bedrängen, den 
jungen Fahrern ein Perfektionsdruck genommen 
wird und sie sich beim Autofahren sicherer fühlen. 
Allerdings muss bei dieser Interpretation die gerin-

ge Fallzahl ebenso beachtet werden, wie die Fra-
ge, ob sich Nutzer eines „Fahranfänger“-Kenn-
zeichens durch eine besonders ängstliche oder 
verkehrssicherheits-affine Persönlichkeit charakte-
risieren lassen.  

 

Welche Auswirkungen hat deiner  
Meinung nach die Kennzeichnung des 

Autos, mit dem du unterwegs bist, durch 
einen „BF17“-Aufkleber? 

Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

Keine 
Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

% 

Der Aufkleber lenkt die Aufmerksamkeit 
anderer Verkehrsteilnehmer erst auf 
mich und meinen Fahrstil. 

18,1 58,0 

Weil andere Autofahrer sehen, dass ich 
Anfänger bin, fahren sie weniger dicht 
auf mein Auto auf oder hupen seltener. 

80,3 49,1 

Weil jeder sehen kann, dass ich noch 
übe, kommt es vor, dass mich andere 
Autofahrer durch Gesten, Auffahren  
oder Hupen belehren. 

12,9 30,1 

Ein Aufkleber nimmt den Druck von mir, 
so zu tun, als sei ich bereits so gut wie 
ein erfahrener Autofahrer. 

61,0 20,1 

Mit dem Aufkleber fühle ich mich beim 
Fahren sicherer. 

51,3 12,1 

Gesamt (n) 51 1.846 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf der Anzahl der Befragten; Grauschattierungen zeigen signi-
fikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 
 
Tab. 15-5: BF17-Teilnehmer: Wahrgenommene bzw. ver-

mutete Auswirkungen der Pkw-Kennzeichnung 
als Fahranfängerfahrzeug – nach der Nutzung 
eines Anfängerkennzeichens (Mehrfachantwor-
ten) 

 

In der Subgruppe der 18-jährigen Fahranfänger 
findet sich die analoge Antwortstruktur zu den 17-
Jährigen (vgl. Tab. 15-6). In dieser Gruppe der Al-
leinefahrer bringt sogar ein noch größerer Anteil 
der Nutzer von „Fahranfänger“-Kennzeichen zum 
Ausdruck, dass dieses den Perfektionsdruck weg-
nimmt und man sich beim Fahren sicherer fühlt.164 
Umgekehrt sind die Vorbehalte gegen eine solche 
Pkw-Kennzeichnung unter 18-jährigen Nichtnut-
zern höher als unter entsprechenden BF17-Teil-
nehmern.  
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  Allerdings schränkt die sehr geringe Nutzerzahl von „An-
fänger“-Kennzeichen unter 18-Jährigen die Aussagekraft ih-
rer Antworten ein.  
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Welche Auswirkungen hat deiner  
Meinung nach die Kennzeichnung des 

Autos, mit dem du unterwegs bist, durch 
einen „Anfänger“-Aufkleber? 

Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

Keine 
Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

% 

Der Aufkleber lenkt die Aufmerksamkeit 
anderer Verkehrsteilnehmer erst auf 
mich und meinen Fahrstil. 

17,4 64,6 

Weil andere Autofahrer sehen, dass ich 
Anfänger bin, fahren sie weniger dicht 
auf mein Auto auf oder hupen seltener. 

78,1 45,4 

Weil jeder sehen kann, dass ich noch 
übe, kommt es vor, dass mich andere 
Autofahrer durch Gesten, Auffahren  
oder Hupen belehren. 

23,8 33,3 

Ein Aufkleber nimmt den Druck von mir, 
so zu tun, als sei ich bereits so gut wie 
ein erfahrener Autofahrer. 

67,2 26,0 

Mit dem Aufkleber fühle ich mich beim 
Fahren sicherer. 

69,1 14,6 

Gesamt (n) 18 688 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf der Anzahl der Befragten; Grauschattierungen zeigen signi-
fikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 
 
Tab. 15-6: 18-jährige Fahranfänger: Wahrgenommene 

bzw. vermutete Auswirkungen der Pkw-Kenn-
zeichnung als Fahranfängerfahrzeug (Mehr-
fachantworten) 

 

Welche Auswirkungen hat Ihrer  
Meinung nach die Kennzeichnung des 
Autos, mit dem Ihre Tochter / Ihr Sohn 

unterwegs ist, durch einen („BF17“-  
oder) „Anfänger“-Aufkleber? 

Begleiter 
im BF17 

Eltern-
teile 18-
jähriger 
Fahran-
fänger 

% 

Der Aufkleber lenkt die Aufmerksamkeit 
anderer Verkehrsteilnehmer erst auf 
den Fahranfänger und seinen Fahrstil. 

49,1 52,0 

Weil andere Autofahrer sehen, dass  
der Fahrer Anfänger ist, fahren sie  
weniger dicht auf sein Auto auf oder  
hupen seltener. 

44,8 44,6 

Weil jeder sehen kann, dass der Fahr-
anfänger noch übt, kommt es vor, dass 
ihn andere Autofahrer durch Gesten, 
Auffahren oder Hupen belehren. 

34,0 32,3 

Ein Aufkleber nimmt den Druck vom 
Fahranfänger, so zu tun, als sei er be-
reits so gut wie ein erfahrener Autofahrer. 

27,5 27,1 

Mit dem Aufkleber fühlt sich der Fahran-
fänger beim Fahren sicherer. 

18,2 15,4 

Gesamt (n) 343 702 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf der Anzahl der Befragten; Grauschattierungen zeigen signi-
fikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 
 
Tab. 15-7: Begleiter / Elternteil: Wahrgenommene bzw. 

vermutete Auswirkungen der Pkw-Kennzeich-
nung als Fahranfängerfahrzeug (Mehrfachant-
worten) 

Tab. 15-7 dokumentiert die analogen Antworten 
der Begleiter / Eltern. Offensichtlich nehmen die 
Jugendlichen und ihre Eltern die Auswirkungen ei-
ner Pkw-Kennzeichnung für Fahranfänger ähnlich 
war – dies drückt sich in der gleichen Reihenfolge 
der am häufigsten zugestimmten Statements aus. 
Dabei unterscheiden sich Begleiter 17-jähriger 
Fahranfänger in der Zustimmung zu den einzelnen 
Statements nicht von Elternteilen 18-jähriger Fahr-
anfänger. 

 

Welche Auswirkungen hat Ihrer  
Meinung nach die Kennzeichnung des 
Autos, mit dem Ihre Tochter / Ihr Sohn 

unterwegs ist, durch einen  
„BF17“-Aufkleber? 

Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

Keine 
Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

% 

Der Aufkleber lenkt die Aufmerksamkeit 
anderer Verkehrsteilnehmer erst auf 
den Fahranfänger und seinen Fahrstil. 

64,4 25,7 

Weil andere Autofahrer sehen, dass  
der Fahrer Anfänger ist, fahren sie  
weniger dicht auf sein Auto auf oder  
hupen seltener. 

68,3 43,7 

Weil jeder sehen kann, dass der Fahr-
anfänger noch übt, kommt es vor, dass 
ihn andere Autofahrer durch Gesten, 
Auffahren oder Hupen belehren. 

20,8 32,7 

Ein Aufkleber nimmt den Druck vom 
Fahranfänger, so zu tun, als sei er be-
reits so gut wie ein erfahrener Autofahrer. 

45,9 14,2 

Mit dem Aufkleber fühlt sich der Fahran-
fänger beim Fahren sicherer. 

10,7 53,5 

Gesamt (n) 25 677 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf der Anzahl der Befragten; Grauschattierungen zeigen signi-
fikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 
 
Tab. 15-8: BF17-Begleiter: Wahrgenommene bzw. vermu-

tete Auswirkungen der Pkw-Kennzeichnung als 
Fahranfängerfahrzeug (Mehrfachantworten) 

 

Tab. 15-8 unterscheidet die Antworten der BF17-
Begleiter nach der Nutzung bzw. Nicht-Nutzung ei-
nes „Anfänger“-Kennzeichens. Zunächst fällt auf, 
dass die beiden Elternstichproben sich lediglich 
hinsichtlich der Antworten zu drei der fünf State-
ments statistisch signifikant unterscheiden. Beson-
ders interessant ist dabei, dass – im Gegensatz 
zur Stichprobe der 17-jährigen Fahranfänger – ein 
deutlich größerer Anteil der Eltern, deren Kind in 
einem Auto mit einer entsprechenden Kennzeich-
nung fährt, davon überzeugt ist, dass ein solcher 
Aufkleber erst die Aufmerksamkeit auf den Fahran-
fänger und seinen Fahrstil lenkt.165 Zwar erwarten 
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  Ad hoc soll hier unterstellt werden, dass nicht wenige Be-
gleiter sich genau diese Wirkung wünschen. 
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Begleiter von „Anfänger“-Kennzeichen nutzenden 
Jugendlichen ebenso wie die befragten Jugendli-
chen selbst, dass durch die Kennzeichnung ein 
Perfektionsdruck vom Fahranfänger genommen 
wird. Aber hinsichtlich der gefühlten Sicherheit un-
terscheiden sich die Einschätzungen der Begleiter 
wieder von jenen der 17-Jährigen: Die Begleiter 
von BF17-Teilnehmern mit Pkw-Kennzeichnung 
erwarten von einem solchen Aufkleber deutlich sel-
tener eine subjektive Sicherheitswirkung für den 
Fahrer, als Begleiter von Jugendlichen ohne Pkw-
Kennzeichnung. 

Eltern von 18-jährigen Fahranfängern, die ein „An-
fänger“-Kennzeichen nutzen, erwarten signifikant 
häufiger als Eltern, deren Kinder keine solche 
Kennzeichnung einsetzen, dass andere Autofahrer 
den Anfänger weniger oft bedrängen, und dass 
ihm durch die Kennzeichnung der Perfektionsdruck 
genommen wird (vgl. Tab. 15-9). Während keiner 
der wenigen befragten Elternteile von Jugendli-
chen mit „Anfänger“-Kennzeichen, diesem eine 
subjektive Sicherheitswirkung zuspricht, erwartet 
die Hälfte der Eltern von Jugendlichen, die ohne 
ein solches Kennzeichen fahren, einen solchen Ef-
fekt.  

 

Welche Auswirkungen hat Ihrer  
Meinung nach die Kennzeichnung des 
Autos, mit dem Ihre Tochter / Ihr Sohn 

unterwegs ist, durch einen  
„Anfänger“-Aufkleber? 

Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

Keine 
Pkw-
Kenn-
zeich-
nung 

% 

Der Aufkleber lenkt die Aufmerksamkeit 
anderer Verkehrsteilnehmer erst auf 
den Fahranfänger und seinen Fahrstil. 

24,3 27,5 

Weil andere Autofahrer sehen, dass  
der Fahrer Anfänger ist, fahren sie  
weniger dicht auf sein Auto auf oder  
hupen seltener. 

87,9 43,9 

Weil jeder sehen kann, dass der Fahr-
anfänger noch übt, kommt es vor, dass 
ihn andere Autofahrer durch Gesten, 
Auffahren oder Hupen belehren. 

17,2 34,3 

Ein Aufkleber nimmt den Druck vom 
Fahranfänger, so zu tun, als sei er be-
reits so gut wie ein erfahrener Autofahrer. 

48,5 17,5 

Mit dem Aufkleber fühlt sich der Fahran-
fänger beim Fahren sicherer. 

0 50,2 

Gesamt (n) 7 336 
 
Mehrfachantworten: Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen 
auf der Anzahl der Befragten; Grauschattierungen zeigen signi-
fikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an. 
 
Tab. 15-9: Elternteil 18-Jahriger: Wahrgenommene bzw. 

vermutete Auswirkungen der Pkw-Kennzeich-
nung als Fahranfängerfahrzeug (Mehrfachant-
worten) 

 

15.3.3 Zusammenfassung 

Nur jeder vierzigste befragte Fahranfänger kenn-
zeichnet sein Auto mit einem entsprechenden Auf-
kleber. Die Begleiter von 17-jährigen und die Eltern 
von 18-jährigen Fahranfängern lehnen eine ver-
pflichtende „Anfänger“-Kennzeichnung entspre-
chender Pkw mehrheitlich ab.  

Die Einschätzung der wahrgenommenen bzw. 
vermuteten Wirkungen einer Pkw-Kennzeichnung 
als Fahranfänger-Fahrzeug unterscheidet sich vor 
allem entlang des Merkmals Nutzer versus Nicht-
Nutzer. Die berichteten Befunde stehen jedoch un-
ter dem Vorbehalt einer sehr geringen Anzahl von 
Nutzern in der Stichprobe. Zusammenfassend ver-
binden 17- und 18-jährige Nutzer mit einem „An-
fänger“-Kennzeichen übereinstimmend ein weniger 
dichtes Auffahren oder selteneres Anhupen, weni-
ger Perfektionsdruck und mehr subjektiv gefühlte 
Fahrsicherheit. Bei 17- und 18-jährigen Fahran-
fängern, die keine solche Kennzeichnung verwen-
den, überwiegt die Skepsis hinsichtlich der durch 
ein „Angänger“-Kennzeichen erwarteten Aufmerk-
samkeitserzeugung. Auch die Begleiter von 17-
jährigen bzw. Eltern von 18-jährigen Fahranfän-
gern mit Anfängerkennzeichen versprechen sich 
davon übereinstimmend die Wegnahme eines Per-
fektionsdrucks vom Fahranfänger. Während die 
Mehrheit der 17- und 18-Jährigen, die eine Pkw-
Fahranfängerkennzeichnung verwenden, sich 
deswegen beim Fahren sicherer fühlt, wird diese 
Einschätzung von ihren Eltern nicht geteilt. Viel-
mehr sind es die Begleiter / Eltern von Fahranfän-
gern ohne „Anfänger“-Kennzeichen, von denen 
mehr als die Hälfte eine Verbesserung des subjek-
tiven Sicherheitsgefühls des Jugendlichen erwar-
ten würde.  

 

15.4 Weiterempfehlung des BF17 

15.4.1 Weiterempfehlung durch die BF17-Teil-
nehmer 

Vor Abschluss der zweiten Befragung gegen Ende 
der Begleitzeit waren die Panelbefragungsteilneh-
mer eingeladen, Resümee über ihre BF17-Phase 
zu ziehen. Ihr Gesamturteil über das Begleitete 
Fahren wurde anhand der Bereitschaft, das BF17 
an Freunde weiterzuempfehlen, gemessen.166 Da-
bei bekunden mehr als acht von zehn 17- oder 18-
Jährigen (83,4 %) am Ende ihrer Begleitzeit, das 
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 Zur Berichterstattung über die Weiterempfehlung des BF17 
werden – entgegen dem bisherigen Vorgehen – zum zwei-
ten Befragungszeitpunkt aktive und ehemalige BF17-Teil-
nehmer in die Datenauswertung mit einbezogen.  
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BF17 „auf jeden Fall“ weiterempfehlen zu wollen 
(vgl. Tab. 15-10). Etwa jeder sechste Panelteil-
nehmer (16,2 %) würde Freunden im „Großen und 
Ganzen“ zur Teilnahme an dieser Maßnahme ra-
ten. So verbleiben kaum Befragte, die „eher“ oder 
„sicher“ keine Empfehlung hierfür aussprechen 
möchten (jeweils 0,2 %).  

 

Weiterempfehlung des BF17 % 

Ja, auf jeden Fall 83,4 

Ja, im Großen und Ganzen schon 16,2 

Nein, wohl eher nicht 0,2 

Nein, sicher nicht 0,2 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 488 

 

Tab. 15-10: BF17-Teilnehmer: Weiterempfehlung des BF17; 
zweite Panelwelle  

 

In den Teilgruppen des Schulabschlusses, des 
Regionstyps, des Alters beim Fahrerlaubniserwerb, 
der bisherigen BF17-Dauer und des Teilnahmesta-
tus unterscheiden sich die Fahranfänger hinsicht-
lich ihrer Überzeugung, das BF17 weiterzuempfeh-
len (vgl. Tab. 15-11). Für Befragte, die einen 
Schulabschluss bis zur Mittleren Reife anstreben 
bzw. besitzen, zeigt sich eine höhere Rate an Ju-
gendlichen, die das BF17 auf jeden Fall empfehlen 
würden. Des Weiteren befürworten 17-Jährige, die 
hauptsächlich in ländlichen Regionen fahren, das 
BF17 stärker als Jugendliche aus verstädterten 
und städtischen Regionen. Die gleiche Ansicht äu-
ßern die Früheinsteiger ins BF17, sie empfehlen es 
häufiger unbedingt weiter. Eine bessere Meinung 
zum Begleiteten Fahren haben auch die Jugendli-
chen, die die längste Zeit im BF17 verbracht ha-
ben. Zudem dokumentieren auch die noch aktiven 
BF17-Teilnehmer eine vergleichsweise stärkere 
Bereitschaft, das Begleitete Fahren uneinge-
schränkt weiterzuempfehlen.   

 

Weiterempfehlung 

Ge-
schlecht 

Schul-
ab-

schluss 

Ausbildungs-
status 

Her-
kunfts-
region 

Regionstyp 

Alter 
beim 
FE-

Erwerb 

Bisherige  
Dauer BF17 

Teil-
nahme-
status 

W
e

ib
lic

h 

M
än

nl
ic

h 

B
is

 M
itt

le
re

 R
ei

fe
 

A
b 

H
oc

hs
ch

ul
re

ife
 

S
ch

ül
er

 

A
us

zu
bi

ld
en

de
 

N
ic

ht
 in

 A
us

bi
ld

un
g 

A
lte

  
B

un
de

sl
än

de
r 

N
eu

e
 

B
un

de
sl

än
de

r 

A
gg

lo
m

er
at

io
n

 

V
er

st
äd

te
rt

 

Lä
nd

lic
h 

B
is

 1
7 

J.
, 3

 M
on

at
e 

17
 J

., 
4+

 M
on

at
e

 

B
is

 z
u 

3 
M

on
at

e 

B
is

 z
u 

6 
M

on
at

e 

B
is

 z
u 

9 
M

on
at

e 

B
is

 z
u 

12
 M

on
at

e 

A
kt

iv
 

E
he

m
al

ig
 

% 

Ja, auf jeden Fall 75,2 81,8 83,8 74,6 76,5 81,4 85,3 79,3 67,2 72,2 84,8 79,0 84,5 72,0 66,4 67,6 75,9 84,3 81,5 74,1

Ja, im Großen und 
Ganzen 

21,4 16,4 14,0 22,5 20,7 17,1 10,7 18,4 28,1 24,6 12,9 19,4 14,1 24,4 29,3 29,4 20,7 14,2 16,7 22,4

Nein, eher nicht 2,8 1,2 1,1 2,7 2,3 1,5 1,8 1,9 3,1 1,9 2,3 1,6 1,5 2,5 4,4 2,0 2,3 1,5 1,3 2,9

Nein, sicher nicht 0,6 0,6 1,1 0,2 0,6 0 2,2 0,4 1,6 1,3 0 0 0 1,1 0 1,0 1,1 0 0,5 0,7

Insgesamt (n) 413 354 296 464 545 161 53 704 70 322 249 187 375 384 28 113 267 351 429 345
 

Tab. 15-11: BF17-Teilnehmer: Weiterempfehlung des BF17; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen 

 

Zu jeder Einschätzung waren die Befragten zusätz-
lich aufgefordert, eine Begründung für die potenzi-
elle bzw. ausbleibende Weiterempfehlung zu ge-
ben. Diese werden nun separat für jede der mögli-
chen Antwortkategorien berichtet. Auch hier fließen 
die offenen Antworten von aktiven und ehemaligen 
Befragten mit ein. 

 

Weiterempfehlung „Ja, auf jeden Fall“ 

Der am häufigsten genannte Grund (63,3 %) für 
die unbedingte Weiterempfehlung des BF17 ist der 

von den 17-Jährigen wahrgenommene Anstieg der 
subjektiven Sicherheit (vgl. 15-12). Ein weiteres 
starkes Argument für das BF17 ist der Fahrerfah-
rungsaufbau während der Begleitfahrten. Der mög-
liche frühere Fahrerlaubniserwerb ist für nur noch 
5,3 % der 17-Jährigen ein Grund für die Weiter-
empfehlung. Die übrigen aufgelisteten Aspekte, die 
bereits in der Prozessevaluation des BF17 (vgl. 
FUNK, GRÜNINGER 2010: 301ff) dargestellt wur-
den, werden nur noch von wenigen Befragten er-
wähnt.  
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Gründe für Weiterempfehlung 
„Ja, auf jeden Fall“ 

Antworten Befragte 

n % % 

Sicherheitsempfinden 334 50,2 63,3 

Fahrerfahrungsaufbau 258 38,7 48,8 

Früher Fahrerlaubniserwerb 28 4,2 5,3 

Kostenvorteil 3 0,5 0,6 

Verkürzung der Probezeit 3 0,4 0,5 

Bessere Terminierung des 
Fahrerlaubniserwerbs 

1 0,2 0,2 

Sonstiges 39 5,9 7,4 

Insgesamt 666 100,0 126,1 

Mehrfachantworten: 666 Antworten von 528 Befragten; 

Tab. 15-12: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Antworten für 
Gründe der Weiterempfehlung „Ja, auf jeden 
Fall“; zweite Panelwelle (Mehrfachantworten) 

 

Weiterempfehlung „Ja, im Großen und Ganzen“ 

Die – wenn auch eingeschränkte – Weiterempfeh-
lung begründen wiederum die meisten BF17-
Teilnehmer (41,8 %) mit dem, durch das Begleitete 
Fahren gestiegenen, subjektiven Sicherheitsemp-
finden (vgl. Tab. 15-13). Am zweithäufigsten nen-
nen die Jugendlichen erneut den Fahrerfahrungs-
aufbau, von dem sie im BF17 profitieren (37,4 %). 
Für 6,1 % der 17-Jährigen ist der frühe Pkw-
Fahrerlaubniserwerb ein guter Grund, das BF17 zu 
absolvieren. Erste Kritik äußern 3,6 % der Jugend-
lichen, die wegen der Anwesenheit der Begleiter 
nur bedingt zum BF17 raten.  

 

Gründe für die Weiterempfehlung 
„Ja, im Großen und Ganzen“ 

Antworten Befragte

n % % 

Sicherheitsempfinden 66 41,1 41,8 

Fahrerfahrungsaufbau 59 37,4 37,4 

Früher Fahrerlaubniserwerb 10 6,1 6,1 

Missfallen der Begleiteranwesen-
heit 

6 3,6 3,6 

Sonstiges 18 11,2 13,5 

Insgesamt 157 100,0 120,8 

Mehrfachantworten: 157 Antworten von 130 Befragten; 

Tab. 15-13: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Antworten für 
Gründe der Weiterempfehlung „Ja, im Großen 
und Ganzen“; zweite Panelwelle (Mehrfachant-
worten) 

 

Weiterempfehlung „Nein, eher nicht“ 

Insgesamt äußern sich lediglich 13 Jugendliche zu 
den Gründen, warum sie die BF17-Maßnahme 
nicht weiterempfehlen können. Überwiegend hin-
dern die Abhängigkeit vom Begleiter und mögliche 

Konfliktpotenziale mit dem Erwachsenen die Ju-
gendlichen an einer Weiterempfehlung.  

 

Weiterempfehlung „Nein, sicher nicht“ 

Nur ein Befragter begründet seine ausbleibende 
Weiterempfehlung des Begleiteten Fahrens und 
verweist auf die aus seiner Sicht fehlende Notwen-
digkeit für diese Maßnahme.  

 

15.4.2 Weiterempfehlung durch die Begleiter 

Wie die BF17-Teilnehmer konnten auch die Beglei-
ter am Ende ihres Fragebogens angeben, ob sie 
das BF17 an Freunde weiterempfehlen würden. Da 
Begleiter – in Abhängigkeit von der Teilnahmebe-
reitschaft der Fahranfänger an der zweiten Befra-
gung – den Fragebogen entweder zum Befra-
gungszeitpunkt W1 oder zum Befragungszeitpunkt 
W2 ausfüllten, liegen für die Erwachsenen ver-
gleichbare Ergebnisse zu beiden Erhebungszeit-
punkten vor. Diese werden in Tab. 15-14 präsen-
tiert. Begleiter, die am Beginn der BF17-Teilnahme 
in der Befragung der Welle W1 geantwortet haben, 
empfehlen das BF17 zu 78,0 % vollumfänglich wei-
ter. 20,9 % sind von der Maßnahme zum Zeitpunkt 
der Befragung (noch) nicht ganz überzeugt und 
sprechen die Empfehlung für das BF17 „im Großen 
und Ganzen“ aus. Kaum ein Befragter verzichtet 
auf die Weiterempfehlung.  

 

Weiterempfehlung des BF17 

Begleiter 
W1 

Begleiter 
W2 

% 

Ja, auf jeden Fall 78,0 83,4 

Ja, im Großen und Ganzen  20,9 16,2 

Nein, wohl eher nicht 0,4 0,2 

Nein, sicher nicht 0,6 0,2 

Insgesamt 100,0 100,0 

Anzahl (n) 193 488 

 

Tab. 15-14: BF17-Teilnehmer: Weiterempfehlung des BF17 
durch die Begleiter in der ersten und zweiten 
Panelwelle 

 

Die Begleiter, die gegen Ende der Begleitphase 
zum Zeitpunkt der Welle W2 antworten sind noch 
positiver gestimmt. Hier würden 83,4 % der Er-
wachsenen das BF17 uneingeschränkt weiteremp-
fehlen. 16,2 % würden die Maßnahme aufgrund ih-
rer eigenen Eindrücke „im Großen und Ganzen“ 
empfehlen. Die Ablehnung einer Weiterempfeh-
lung ist wie schon bei den Befragten in W1 kaum 
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vorhanden. In der Tendenz sind die Begleiter, die 
in Welle W2 geantwortet haben, etwas stärker von 
der Verkehrssicherheitsmaßnahme überzeugt als 
Begleiter, die am Beginn der Begleitzeit (W1) ant-
worteten. Diese Tendenz ist jedoch statistisch nicht 
verallgemeinerbar. 

Wie in Tab. 15-14 werden auch die Ergebnisse der 
Subgruppenanalyse nach dem Befragungszeit-
punkt getrennt voneinander berichtet. Begleiter, 

die bereits zum ersten Erhebungszeitpunkt geant-
wortet haben, sind in Tab. 15-15 dargestellt. Statis-
tisch bedeutsame Auffälligkeiten zeigen sich aus-
schließlich zwischen Begleitern von Früh- und 
Späteinsteigern ins BF17. Begleiter von Jugendli-
chen, die im Alter von bis zu 17 Jahren und drei 
Monaten ins BF17 eingestiegen sind, empfehlen 
das BF17 häufiger uneingeschränkt weiter, als die 
Begleiter von Späteinsteigern ins Begleitete Fah-
ren. 
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Ja, auf jeden Fall 78,5 79,0 81,3 75,9 76,8 79,3 87,6 77,3 85,7 82,2 69,7 82,3 88,5 74,4 75,6 81,8 77,4

Ja, im Großen und 
Ganzen 

20,5 19,9 17,6 23,0 21,5 20,7 12,4 21,6 14,3 16,7 28,4 17,7 11,5 23,9 24,4 17,3 21,1

Nein, eher nicht 1,0 0 1,1 0 0,7 0 0 0,5 0 1,0 0 0 0 0,7 0 0,9 0

Nein, sicher nicht 0 1,2 0 1,1 1,0 0 0 0,7 0 0 1,9 0 0 1,0 0 0 1,5

Insgesamt (n) 87 103 76 109 121 55 8 176 17 84 62 44 59 119 12 89 80
 

Tab. 15-15: BF17-Teilnehmer: Weiterempfehlung des BF17 durch die Begleiter; erste Panelwelle – nach relevanten Subgrup-
pen 
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Ja, auf jeden Fall 82,7 84,6 86,7 81,4 83,6 84,1 79,1 84,2 75,8 83,5 83,3 81,2 85,4 81,0 80,4 69,1 83,8 86,7 86,2 79,7

Ja, im Großen und 
Ganzen 

16,6 15,4 13,3 17,9 15,8 15,9 20,9 15,6 22,1 16,0 16,1 18,8 14,6 18,1 14,0 29,3 16,2 13,3 13,8 19,4

Nein, eher nicht 0,3 0 0 0,3 0,3 0 0 0 2,1 0 0,6 0 0 0,4 0 1,6 0 0 0 0,5

Nein, sicher nicht 0,4 0 0 0,3 0,3 0 0 0,2 0 0,5 0 0 0 0,4 5,7 0 0 0 0 0,5

Insgesamt (n) 288 197 180 300 347 103 31 442 46 199 159 116 247 231 18 59 170 231 278 210
 

Tab. 15-16: BF17-Teilnehmer: Weiterempfehlung des BF17 durch die Begleiter; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgrup-
pen 

 

Tab. 15-16 berichtet die Subgruppenergebnisse 
von Begleitern, die zum Zeitpunkt der zweiten Pa-
nelwelle geantwortet haben. Statistische Signifi-

kanz erreichen die Teilgruppenunterschiede für die 
bisherige Dauer des BF17 und für den Teilnah-
mestatus des Jugendlichen. Dabei gilt, dass mit 
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zunehmender Begleitdauer die Einschätzung, das 
BF17 uneingeschränkt weiterempfehlen zu kön-
nen, bei den Begleitern steigt. Eine größere Be-
reitschaft, diese Verkehrssicherheitsmaßnahme 
uneingeschränkt weiterzuempfehlen, zeigen zu-
dem die Erwachsenen, die zum Zeitpunkt der zwei-
ten Befragung einen noch aktiven BF17-Teilneh-
mer begleiten.    

Viele der Begleiter liefern, wie bereits die BF17-
Teilnehmer, auch eine Begründung für ihre Aussa-
ge, warum sie das BF17 weiterempfehlen bzw. wa-
rum sie es nicht weiterempfehlen.  

 

Weiterempfehlung „Ja, auf jeden Fall“ 

Am häufigsten begründen die Erwachsenen ihre 
Weiterempfehlung mit positiven Wirkungen des 
BF17 auf das subjektive Sicherheitsempfinden 
(46,9 %; vgl. Tab. 15-17). Ein weiterer Grund für 
die Begleiter, das BF17 zu empfehlen, ist das zu-
nehmende Vertrauen in das Fahrvermögen das 
Jugendlichen (24,4 %). Jeder zehnte Begleiter 
freut sich zudem, das eigene Wissen mit dem Ju-
gendlichen teilen zu können (10,8 %). Als weiteres 
Argument, das BF17 auf jeden Fall weiterzuemp-
fehlen, führen 8,4 % der Begleiter in der Welle W1 
an, auf den Fahrstil des Jugendlichen einwirken zu 
können und weitere 7,1 % halten die erworbene 
Fahrerfahrung im Rahmen des BF17 für unerläss-
lich. Für einen Bruchteil der Befragten (0,9 %) ist 
die wachsende Beziehung zum Jugendlichen wäh-
rend dieser Begleitphase ein Vorteil. 19,7 % der 
Begleiter erwähnen sonstige Gründe.  

 

Gründe für Weiterempfehlung 
„Ja, auf jeden Fall“ 

Antworten Befragte 

n % % 

Sicherheitsempfinden 42 39,6 46,9 

Kontrolle und Vertrauens-
gewinn 

22 20,7 24,4 

Wissensvermittlung und Hilfe-
stellung 

10 9,1 10,8 

Fahrstil 8 7,1 8,4 

Fahrerfahrungsaufbau 6 6,0 7,1 

Beziehung zum Jugendlichen 1 0,8 0,9 

Sonstiges 18 16,7 19,7 

Insgesamt 107 100,0 118,3 

Mehrfachantworten: 107 Antworten von 91 Befragten; 

Tab. 15-17: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Antworten der 
Begleiter für Gründe der Weiterempfehlung „Ja, 
auf jeden Fall“; erste Panelwelle (Mehrfachant-
worten) 

 

Der häufigste Grund, den die Begleiter zum Zeit-
punkt der zweiten Befragung nennen, ist erneut 
das subjektive Sicherheitsempfinden (36,7 %; vgl. 
Tab. 15-18). Einem Viertel der Begleiter (24,2 %) 
sind zum Befragungszeitpunkt W2 die Kontrolle 
über das Fahrverhalten des Jugendlichen und der 
damit verbundene Vertrauensgewinn ein wesentli-
cher Pluspunkt des BF17. Wie in Welle W1 werden 
die nachfolgenden Gründe in gleicher Reihenfolge 
genannt. Darin abweichend ist lediglich die Fahrer-
fahrung als Argument für das BF17, das Begleiter 
in der Welle W2 deutlich stärker betonen. 

 

Gründe für Weiterempfehlung 
„Ja, auf jeden Fall“ 

Antworten Befragte 

n % % 

Sicherheitsempfinden 103 30,0 36,7 

Kontrolle und Vertrauens-
gewinn 

68 19,8 24,2 

Wissensvermittlung und Hilfe-
stellung 

59 17,3 21,1 

Fahrerfahrungsaufbau 49 14,4 17,6 

Fahrstil 21 6,2 7,6 

Lerneffekt für den Begleiter 4 1,2 1,4 

Beziehung zum Jugendlichen 2 0,5 0,6 

Sonstiges 36 10,6 13,0 

Insgesamt 343 100,0 122,3 

Mehrfachantworten: 343 Antworten von 281 Befragten; 

Tab. 15-18: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Antworten der 
Begleiter für Gründe der Weiterempfehlung „Ja, 
auf jeden Fall“; zweite Panelwelle (Mehrfach-
antworten) 

 

Weiterempfehlung „Ja, im Großen und Ganzen“ 

Die in Welle W1 befragten Begleiter, die das BF17 
„im Großen und Ganzen“ weiterempfehlen können, 
nennen in ihren offenen Antworten am häufigsten 
den Vorteil des Fahrerfahrungsaufbaus im BF17 
(30,5 %; vgl. Tab. 15-19). Jeder fünfte Begleiter 
(21,9 %) sieht zu Beginn der Begleitphase im sub-
jektiven Sicherheitsempfinden durch das Begleite-
te Fahren den wesentlichen Grund für die Weiter-
empfehlung. Das Einwirken auf den Fahrstil des 
Fahranfängers, die Überzeugung von den Fahrfer-
tigkeiten und die mögliche Hilfestellung sind für die 
Begleiter weitere Pluspunkte des BF17. 
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Gründe für Weiterempfehlung 
„Ja, im Großen und Ganzen“ 

Antworten Befragte 

n % % 

Fahrerfahrungsaufbau 7 24,5 30,5 

Sicherheitsempfinden 5 17,6 21,9 

Fahrstil 3 12,3 15,3 

Kontrolle und Vertrauens-
gewinn 

3 11,4 14,1 

Wissensvermittlung und Hilfe-
stellung 

3 11,4 14,1 

Lerneffekt für den Begleiter 1 4,2 5,2 

Sonstiges 5 18,6 23,1 

Insgesamt 28 100,0 124,3 

Mehrfachantworten: 28 Antworten von 23 Befragten; 

Tab. 15-19: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Antworten der 
Begleiter für Gründe der Weiterempfehlung „Ja, 
im Großen und Ganzen“; erste Panelwelle 
(Mehrfachantworten) 

 

Begleiter, die am Ende der Begleitphase (Welle 
W2) das BF17 „im Großen und Ganzen“ weiter-
empfehlen können, führen als häufigstes Argument 
hierfür den möglichen Fahrerfahrungsaufbau an 
(46,0 %, Tab. 15-20). Etwas mehr als ein Viertel 
der Begleiter (26,2 %) würde das BF17 wegen der 
Möglichkeit, Wissen zu vermitteln bzw. Hilfestel-
lung zu geben, „im Großen und Ganzen“ weiter-
empfehlen. Für zwei von zehn Begleitern (21,2 %) 
spielt das verbesserte subjektive Sicherheitsemp-
finden eine wichtige Rolle. Nicht ganz so viele 
(17,7 %) nutzen das BF17 als Chance, auf den 
Fahrstil des Jugendlichen einzuwirken, und würden 
das Begleitete Fahren deswegen empfehlen. Die 
Überzeugung vom fahrerischen Können steht im 
Gegensatz zu den bisherigen Äußerungen eher 
hinten an (9,3 %). 

 

Weiterempfehlung „Nein, eher nicht“ 

Gründe gegen die Weiterempfehlung werden von 
den Befragten sowohl in Welle W1 als auch in Wel-
le W2 kaum bis gar nicht genannt. Die eine ange-
gebene Rückmeldung hierzu bezieht sich darauf, 
dass der Begleiter wegen des fahrerischen Kön-
nens des Fahranfängers nicht das Gefühl hatte, 
gebraucht zu werden.  

 

Weiterempfehlung „Nein, sicher nicht“ 

Aufschlussreiche Gründe gegen die Weiterempfeh-
lung des Begleiteten Fahrens werden von den Be-
fragten zu keinem Erhebungszeitpunkt aufgeführt.  

 

Gründe für Weiterempfehlung 
„Ja, im Großen und Ganzen“ 

Antworten Befragte 

n % % 

Fahrerfahrungsaufbau 20 31,6 46,0 

Wissensvermittlung und Hilfe-
stellung 

12 18,0 26,2 

Sicherheitsempfinden 9 14,7 21,4 

Fahrstil 9 12,2 17,7 

Kontrolle und Vertrauens-
gewinn 

4 6,4 9,3 

Beziehung zum Jugendlichen 2 3,7 5,4 

Sonstiges 9 13,5 19,7 

Insgesamt 64 100,0 145,6 

Mehrfachantworten: 64 Antworten von 44 Befragten; 

Tab. 15-20: BF17-Teilnehmer: Kategorisierte Antworten der 
Begleiter für Gründe der Weiterempfehlung „Ja, 
im Großen und Ganzen“; zweite Panelwelle 
(Mehrfachantworten) 

 

15.4.3 Zusammenfassung 

Mehr als vier von fünf 17-Jährigen empfehlen das 
Begleitete Fahren uneingeschränkt, der Rest „im 
Großen und Ganzen“. Die Jugendlichen begrün-
den diese Weiterempfehlung am häufigsten mit 
positiven Wirkungen auf das subjektive Sicher-
heitsempfinden sowie dem Fahrerfahrungsaufbau 
in der Begleitzeit. 

Auch 99,0 % der Begleiter am Beginn und 99,6 % 
der Begleiter gegen Ende der Begleitphase emp-
fehlen das BF17 weiter. Neben dem Sicherheits-
empfinden spielen dabei auch die Kontrolle des 
Fahranfängers und der Vertrauensgewinn durch 
das unmittelbare Erleben des Fahrfortschritts so-
wie der Fahrerfahrungsaufbau eine Rolle.  

 

15.5 Kritik am BF17 und Verbesse-
rungsvorschläge 

15.5.1 Kritik und Verbesserungsvorschläge 
der BF17-Teilnehmer in der Befragung 
W1 

Vor Abschluss der Befragung erhielten die BF17-
Teilnehmer die Möglichkeit, Kritik am Begleiteten 
Fahren zu äußern. 19,0 % der Jugendlichen halten 
fest, dass sie etwas am BF17 stört (vgl. Tab. 15-
21). 81,0 % der befragten 17-Jährigen haben hin-
gegen keine Kritik anzumerken. 
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Kritik am BF17 % 

Ja, und zwar 19,0 

Nein, dazu fällt mir nichts ein 81,0 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 2.068 

 

Tab. 15-21: BF17-Teilnehmer: Kritik am BF17; erste Panel-
welle 

 

Diejenigen Befragten, die sich an der momentanen 
Ausgestaltung des BF17 stören, hatten im Frage-
bogen anschließend die Möglichkeit, ihre Kritik da-
ran offen zu formulieren. Diese offenen Antworten 
wurden in inhaltlich passende Kategorien zusam-
mengeführt. 369 17-Jährige haben in der ersten 
Teilnehmerbefragung Kritik am BF17 formuliert. 
Der am häufigsten geäußerte Kritikpunkt (28,0 %; 
vgl. Tab. 15-22) betrifft die Kommunikation zwi-
schen dem Jugendlichen und dem Begleiter. Die 
Begleitsituation im Pkw ist aus Sicht dieser Ju-
gendlichen öfter konfliktträchtig und negativ be-
setzt. Des Weiteren lassen sich die Antworten von 
14,8 % der BF17-Teilnehmer, die bereits kurz nach 
dem Einstieg in die Maßnahme Kritik formulieren, 
in der Kategorie „Abhängigkeit vom Begleiter“ ein-
gruppieren. Die Befragten stören sich hauptsäch-
lich daran, nur dann fahren zu können, wenn auch 
der Begleiter zur Verfügung steht. 12,4 % der Kritik 
übenden BF17-Teilnehmer stören sich am Min-
destalter der Begleitperson von 30 Jahren. Weitere 
9,3 % der Teilnehmer kritisieren insgesamt die an-
deren Zulassungsvoraussetzungen für die Begleit-
person. An den Bedingungen für die Bestimmung 
und Eintragung von Begleitern in die Prüfbeschei-
nigung stören sich weitere 7,5 % der Jugendlichen. 
Neben den Kritikpunkten rund um den Begleiter 
geraten die zu hohen Kosten für die Fahrausbil-
dung (7,3 %) und die Länge der Begleitphase 
(4,2 %) in den Blick der Befragungsteilnehmer. Zu-
dem kritisieren 3,3 % der Jugendlichen die man-
gelnde Vorbereitung der Begleiter. Weitere The-
men wie Ausnahmegenehmigungen (1,5 %), Pro-
bezeitregelungen (1,0 %), das Papierformat der 
Prüfbescheinigung (0,9 %) und das Mindestalter 
für die Teilnahme am Begleiteten Fahren (0,8 %) 
sind selten bis kaum Gegenstand der Kritik. 17,5 % 
der offenen Antworten sprechen darüber hinaus 
weitere sonstige Aspekte an, die sich inhaltlich 
nicht zusammenfassen lassen.  

 

Kritik am BF17 
Antworten Befragte 

n % % 

Kommunikation zwischen  
Jugendlichem und Begleiter 

103 25,9 28,0 

Abhängigkeit vom Begleiter 55 13,7 14,8 

Mindestalter der Begleit-
person 

46 11,5 12,4 

Zulassungsvoraussetzungen 
für Begleiter 

34 8,6 9,3 

Bestimmung der Begleiter 28 6,9 7,5 

Zu hohe Kosten 27 6,7 7,3 

Länge der Begleitphase 15 3,9 4,2 

Vorbereitung der Begleiter 12 3,0 3,3 

Zugang zu Ausnahme-
genehmigungen 

6 1,4 1,5 

Probezeitregelung 4 0,9 1,0 

Format der Prüfbescheinigung 3 0,8 0,9 

Mindestalter 17 3 0,7 0,8 

Sonstiges 65 16,2 17,5 

Insgesamt 400 100 108,4 

Mehrfachantworten: 400 Antworten von 369 Befragten; 

Tab. 15-22: BF17-Teilnehmer: Kritik am BF17; erste Panel-
welle (Mehrfachantworten) 

 

Im Anschluss waren die BF17-Teilnehmer zusätz-
lich eingeladen, Verbesserungsvorschläge für das 
Begleitete Fahren zu machen. Hierzu gaben 596 
Befragte eine offen formulierte Antwort ab (vgl. 
Tab. 15-23). Der größte Anteil an Äußerungen 
(21,5 %) beinhaltet allerdings keine näheren An-
gaben, sondern macht nur explizit deutlich, keinen 
Verbesserungsvorschlag zu haben. Die meisten 
inhaltlich relevanten Antworten der BF17-
Teilnehmer (17,2 %) lassen sich in die Kategorie 
einer besseren Vorbereitung der Begleiter zusam-
menfassen. Weitere 14,5 % der Verbesserungs-
vorschläge zum Zeitpunkt der ersten Panelwelle 
beziehen sich auf die Herabsetzung des Mindest-
alters von Begleitpersonen. Des Weiteren sind 
9,3 % der Befragten dafür, die Regularien für die 
Bestimmung der Begleiter und für die Eintragung in 
die Prüfbescheinigung insgesamt zu erleichtern 
bzw. abzusenken.  

Weitere Verbesserungspotentiale sehen die 17-
Jährigen in der ersten Befragung in einer kürzeren 
Begleitdauer (6,1 %), bei Einzelaspekten der Fahr-
ausbildung (5,9 %) und in einem früheren Beginn 
des Begleiteten Fahrens (5,0 %). Nur noch wenige 
Befragte schlagen Änderungen bei den Versiche-
rungstarifen (3,3 %), verpflichtende Begleitfahrten 
(2,9 %) oder eine Hinweisplakette für Fahranfänger 
(2,6 %) vor. 
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Verbesserungsvorschläge 
zum BF17 

Antworten Befragte 

n % % 

Bessere Vorbereitung der  
Begleiter 

102 15,2 17,2 

Mindestalter der Begleit-
person herabsetzen 

86 12,9 14,5 

Bestimmung der Begleiter  
erleichtern / abschaffen 

59 8,8 9,9 

Zulassungsvoraussetzungen 
für Begleiter lockern 

41 6,1 6,8 

Kürzere Begleitdauer 36 5,4 6,1 

Aspekte der Fahrausbildung 35 5,2 5,9 

Früherer Beginn des  
Begleiteten Fahrens 

30 4,5 5,0 

Kosten senken 21 3,2 3,6 

Änderung der Versicherungs-
regelungen 

19 2,9 3,3 

Verpflichtende Begleitfahrten 17 2,6 2,9 

Leichterer Zugang zu  
Ausnahmegenehmigungen 

17 2,5 2,8 

Hinweisplakette für Fahr-
anfänger einführen 

15 2,3 2,6 

Format der Prüfbescheinigung 
ändern 

9 1,4 1,6 

Kommunikation Jugendliche / 
Begleiter verbessern 

7 1,1 1,2 

Sonstige 47 6,9 7,8 

Explizit kein Verbesserungs-
vorschlag genannt / Lob des 
BF17 

128 19,1 21,5 

Insgesamt 671 100,0 112,6 

Mehrfachantworten: 671 Antworten von 596 Befragten; 

Tab. 15-23: BF17-Teilnehmer: Verbesserungsvorschläge 
für das BF17; erste Panelwelle (Mehrfachant-
worten) 

 

15.5.2 Kritik und Verbesserungsvorschläge 
der BF17-Teilnehmer in der Befragung 
W2 

Auch vor dem Ende der zweiten Befragung waren 
die Befragten angehalten, mögliche Kritikpunkte 
am Begleiteten Fahren zu äußern. Drei Viertel der 
Panelbefragungsteilnehmer (76,6 %) konnten kei-
ne Aspekte benennen, die sie am BF17 stören 
würden, ein knappes Viertel der 17-Jährigen be-
nennt Kritikpunkte (vgl. Tab. 15-24).  

 

Kritik am BF17 % 

Ja, und zwar 23,4 

Nein, dazu fällt mir nichts ein 76,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 772 

 

Tab. 15-24: BF17-Teilnehmer: Kritik am BF17; zweite Pa-
nelwelle 

 

Insgesamt 167 BF17-Teilnehmer äußern nachfol-
gend offen formulierte Kritik. Die Kategorien, de-
nen diese freien Antworten zugeordnet wurden, 
sind in Tab. 15-25 aufgelistet. Die häufigsten Äu-
ßerungen der Panelbefragungsteilnehmer bezie-
hen sich erneut auf die Kommunikation zwischen 
Jugendlichem und Begleiter. Die kommunikativen 
Herausforderungen während der Begleitsituation 
stellen für die 17-Jährigen in Welle W1 und Welle 
W2 somit den größten Kritikpunkt dar. Die Be-
stimmung der Begleiter und deren Eintragung in 
die Prüfbescheinigung (13,0 %) sowie im Detail 
das vorgeschriebene Mindestalter von Begleitern 
(11,6 %) stoßen bei BF17-Teilnehmern auch am 
Ende ihrer Begleitphase hin und wieder noch auf 
Unverständnis. Des Weiteren treten in der zweiten 
Panelwelle die Abhängigkeit vom Begleiter (9,5 %) 
und die Länge der Begleitphase (9,5 %) noch als 
Kritikpunkte zu Tage. Die Vorbereitung der Beglei-
ter (4,1 %) ist für die Jugendlichen kaum Gegen-
stand kritischer Äußerungen.  

 

Kritik am BF17  
Antworten Befragte 

n % % 

Kommunikation zwischen  
Jugendlichem und Begleiter 

57 32,2 34,3 

Bestimmung der Begleiter 22 12,3 13,0 

Mindestalter der Begleit-
person 

19 10,9 11,6 

Abhängigkeit vom Begleiter 16 8,9 9,5 

Länge der Begleitphase 16 8,9 9,5 

Zu hohe Kosten 15 8,3 8,8 

Vorbereitung der Begleiter 7 3,9 4,1 

Format der Prüfbescheinigung  4 2,2 2,3 

Hinweisplakette 3 1,7 1,9 

Fahrverbot im Ausland 3 1,5 1,6 

Sonstiges 16 9,3 9,9 

Insgesamt 178 100 106,4 

Mehrfachantworten: 178 Antworten von 167 Befragten; 

Tab. 15-25: BF17-Teilnehmer: Kritik am BF17; zweite Pa-
nelwelle (Mehrfachantworten) 
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Trotz dem geringen Ausmaß der Kritik ist die Vor-
bereitung der Begleiter unter den Jugendlichen die 
am häufigsten genannte Verbesserungsmöglich-
keit für das Begleitete Fahren (18,7 %, vgl. Tab. 
15-26). Des Weiteren wird das Herabsetzen des 
Mindestalters der Begleitperson (14,2 %) als mög-
liche Verbesserung für das BF17 genannt. Eine 
kürzere Begleitdauer (11,4 %) und die Reduzie-
rung der Vorschriften für die Bestimmung von Be-
gleitern (7,6 %) würden aus Sicht der 17-Jährigen 
weitere Vorteile für die zukünftige Ausgestaltung 
des BF17 darstellen. Andere Verbesserungen, wie 
das Anbringen von Hinweisplaketten am Auto 
(6,2 %) oder verpflichtende Begleitfahrten (5,8 %), 
werden nur von wenigen Jugendlichen themati-
siert. 

 

Verbesserungsvorschläge 
zum BF17 

Antworten Befragte 

n % % 

Bessere Vorbereitung der  
Begleiter 

40 16,6 18,7 

Mindestalter der Begleit-
person herabsetzen 

30 12,6 14,2 

Kürzere Begleitdauer 24 10,2 11,4 

Bestimmung der Begleiter  
erleichtern / abschaffen 

16 6,8 7,6 

Früherer Beginn des  
Begleiteten Fahrens 

13 5,5 6,2 

Hinweisplakette für  
Fahranfänger einführen 

13 5,5 6,2 

Kosten senken 13 5,5 6,1 

Zulassungsvoraussetzungen 
für Begleiter lockern 

12 5,1 5,8 

Verpflichtende Begleitfahrten 12 5,2 5,8 

Aspekte der Fahrausbildung 5 2,1 2,3 

Sonstige 21 8,9 10,0 

Explizit kein Verbesserungs-
vorschlag genannt / Lob des 
BF17 

38 16,0 17,9 

Insgesamt 241 100,0 112,3 

Mehrfachantworten: 241 Antworten von 214 Befragten; 

Tab. 15-26: BF17-Teilnehmer: Verbesserungsvorschläge 
für das BF17; zweite Panelwelle (Mehrfachant-
worten) 

 

15.5.3 Kritik und Verbesserungsvorschläge 
der Begleiter 

Genauso wie die BF17-Teilnehmer waren auch die 
Begleiter am Ende der Befragung aufgefordert, Kri-
tik am BF17 zu üben und Verbesserungsmöglich-
keiten aufzuzeigen. Die Antworten der Begleiter 
werden nach dem Erhebungszeitpunkt getrennt 
nachfolgend dargestellt.  

Zum ersten Befragungszeitpunkt kurz nach Beginn 
des Begleiteten Fahrens bekunden nur 4,4 % der 
Begleiter, dass es Aspekte am Begleiteten Fahren 
gibt, die sie stören (vgl. Tab. 15-27). Das Gros der 
Begleiter (95,6 %) hat keine Kritik am BF17 vorzu-
bringen. 

 

Kritik am BF17 – Begleiter, Welle 1 % 

Ja, und zwar 4,4 

Nein, dazu fällt mir nichts ein. 95,6 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 200 

 

Tab. 15-27: BF17-Teilnehmer: Kritik der Begleiter am BF17 
zum ersten Befragungszeitpunkt 

 

Insgesamt werden nur wenige Kritikpunkte offen 
formuliert (n = 9). Die wenigen Antworten beziehen 
sich entweder auf die Kosten für das BF17, auf die 
konkrete Bestimmung der Begleiter oder auf eine 
gegenwärtig fehlende Hinweisplakette am Auto 
(vgl. Tab. 15-28).  

 

Kritik der Begleiter am BF17 
Antworten Befragte 

n % % 

Zu hohe Kosten 4 45,7 45,7 

Bestimmung der Begleiter 2 18,9 18,9 

Hinweisplakette 1 9,5 9,5 

Sonstiges 2 25,9 25,9 

Insgesamt 9 100,0 100,0 

Mehrfachantworten: 9 Antworten von 9 Befragten; 

Tab. 15-28: BF17-Teilnehmer: Kritik der Begleiter am BF17 
zum ersten Befragungszeitpunkt (Mehrfachant-
worten) 

 

Geringes Feedback geben die Begleiter, die im 
Anschluss an die erste Teilnehmerbefragung ant-
worten, auch hinsichtlich der Verbesserungsmög-
lichkeiten für das BF17 (n = 18). Die wenigen Vor-
schläge beziehen sich auf eine mögliche Vorberei-
tung der Begleiter und auf die Reduzierung der zu 
hohen Kosten für die Fahrausbildung, Versiche-
rung und / oder Begleiternachtragung (vgl. Tab. 
15-29).  
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Verbesserungsvorschläge 
der Begleiter  

Antworten Befragte 

n % % 

Vorbereitung der Begleiter 3 19,1 19,1 

Zu hohe Kosten 3 13,8 13,8 

Sonstiges 5 27,6 27,6 

Explizit keine Verbesserungs-
vorschläge 

7 39,4 39,4 

Insgesamt 18 100 100 

Mehrfachantworten: 18 Antworten von 18 Befragten; 

Tab. 15-29: BF17-Teilnehmer: Verbesserungsvorschläge 
der Begleiter zum ersten Befragungszeitpunkt 
(Mehrfachantworten) 

 

Zum zweiten Befragungszeitpunkt gegen Ende der 
Begleitphase benennen insgesamt 8,8 % der be-
fragten Begleiter mögliche Kritik. Mehr als neun 
von zehn Begleitern (91,2 %) fallen auch zu die-
sem Zeitpunkt keine kritischen Aspekte ein (vgl. 
Tab. 15-30).  

 

Kritik am BF17 – Begleiter, Welle 2 % 

Ja, und zwar 8,8 

Nein, dazu fällt mir nichts ein 91,2 

Insgesamt 100,0 

Anzahl (n) 499 

 

Tab. 15-30: BF17-Teilnehmer: Kritik der Begleiter am BF17 
zum zweiten Befragungszeitpunkt 

 

In den offenen Antworten kritisieren Begleiter an 
der Verkehrssicherheitsmaßnahme häufig die ins-
gesamt zu hohen Kosten, die für die Fahrausbil-
dung, die Versicherung oder die Nachtragung von 
Begleitern anfallen (16,8 %; vgl. Tab. 15-31), und 
die Vorschriften für die Bestimmung der Begleiter 
(15,2 %). Weitere kritische Themen sind für die 
Begleiter z. B. die Erteilung von Ausnahmegeneh-
migungen (11,9 %), Kommunikationsprobleme mit 
den Jugendlichen (7,2 %) und das geforderte Min-
destalter der Begleitpersonen (6,1 %). 

 

Kritik der Begleiter am BF17 
Antworten Befragte 

n % % 

Zu hohe Kosten 7 16,2 16,8 

Bestimmung der Begleiter 6 14,6 15,2 

Bedingungen für Erteilung  
einer Ausnahmegenehmigung 

5 11,4 11,9 

Zulassungsvoraussetzungen 
für Begleiter 

4 8,4 8,7 

Kommunikationsprobleme  
Jugendlicher / Begleiter 

3 6,9 7,2 

Mindestalter der Begleit-
person 

3 5,9 6,1 

Fahrverbot im Ausland 2 5,8 6,0 

Länge der Begleitphase 2 5,4 5,6 

Hinweisplakette 1 1,8 1,9 

Sonstiges 10 23,5 24,4 

Insgesamt 43 100 103,9 

Mehrfachantworten: 43 Antworten von 41 Befragten; 

Tab. 15-31: BF17-Teilnehmer: Kritik der Begleiter am BF17 
zum zweiten Befragungszeitpunkt (Mehrfach-
antworten) 

 

Verbesserungsvorschläge 
der Begleiter  

Antworten Befragte 

n % % 

Vorbereitung der Begleiter 15 22,3 26,0 

Zu hohe Kosten 8 12,2 14,2 

Länge der Begleitphase 7 10,0 11,6 

Bestimmung der Begleiter 6 8,5 9,9 

Hinweisplakette 4 5,7 6,6 

Mindestalter der Begleit-
person 

3 4,6 5,4 

Aspekte der Fahrausbildung 2 2,3 2,7 

Pflicht-BF 1 1,2 1,3 

Sonstiges 9 13,5 15,7 

Explizit keine Verbesserungs-
vorschläge 

13 19,8 23,0 

Insgesamt 68 100 116,3 

Mehrfachantworten: 68 Antworten von 59 Befragten; 

Tab. 15-32: BF17-Teilnehmer: Verbesserungsvorschläge 
der Begleiter zum zweiten Befragungszeitpunkt 
(Mehrfachantworten) 

 

Verbesserungspotentiale sehen die Begleiter, die 
zum Zeitpunkt der zweiten Befragung geantwortet 
haben, in einer besseren Vorbereitung der Beglei-
ter (26,0 %; vgl. Tab. 15-32). Die Reduzierung der 
Kosten für die Fahrausbildung (14,2 %) und der 
Länge der Begleitphase (11,6 %) sind weitere As-
pekte, anhand derer das BF17 ihrer Meinung nach 
verbessert werden könnte. Für 9,9 % der Befrag-
ten, die Verbesserungsvorschläge machen, sind 
die Regularien für die Bestimmung der Begleiter 
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und für weitere 5,4 % die Vorschrift des Mindestal-
ters des Begleiters verbesserungswürdig. Ferner 
schlagen 6,6 % der Begleiter mit Verbesserungs-
vorschlägen die Einführung einer verpflichtenden 
Hinweisplakette für eine Verbesserung des Beglei-
teten Fahrens vor. 

 

15.5.4 Zusammenfassung 

Immerhin knapp jeder fünfte Jugendliche äußert 
am Beginn der Begleitphase Kritik am BF17. Dabei 
werden die Kommunikation mit dem Begleiter und 
die Abhängigkeit von ihm am häufigsten kritisch 
erwähnt. Als Verbesserungsvorschläge nennen die 
Jugendlichen zu diesem frühen Zeitpunkt am häu-
figsten eine bessere Vorbereitung der Begleiter 
und eine Herabsetzung des Mindestalters der Be-
gleitperson. 

Gegen Ende der Begleitzeit hat sich der Anteil der 
kritischen BF17-Teilnehmer nur leicht erhöht. Auch 
zu diesem späten Zeitpunkt wird die Kommunikati-
on mit dem Begleiter am kritischsten gesehen. Da-
neben findet auch die Bestimmung der Begleiter 
etwas häufiger Kritik. Gegen Ende der Begleitzeit 
werden von den Jugendlichen die gleichen Ver-
besserungsvorschläge am häufigsten genannt, wie 
zu deren Beginn. 

Von den Begleitern äußert gegen Anfang des Be-
gleiteten Fahrens weniger als jeder zwanzigste Kri-
tik. Allerdings verweisen die am häufigsten kritisier-
ten hohen Kosten der Fahrausbildung nicht konk-
ret auf das BF17. Gegen Ende der Begleitzeit übt 
immer noch deutlich weniger als jeder zehnte Be-
gleiter Kritik am Begleiteten Fahren. Am häufigsten 
macht diese sich erneut an den generellen Kosten 
des Fahrerlaubniserwerbs, aber auch an der Be-
stimmung der Begleiter und der restriktiven Hand-
habung von Ausnahmegenehmigungen fest. Der 
von den Begleitern vergleichsweise noch am häu-
figsten genannte Verbesserungsvorschlag der ei-
genen Vorbereitung verweist erneut auf Potenziale 
der Verkehrserziehung und -aufklärung im Kontext 
der Fahranfängervorbereitung.  
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D-90402 Nürnberg 
 
Telefon  (0911) 23 565 - 37 
Telefax  (0911) 23 565 - 50 
E-Mail: info@fab2014.de 
http://www.fab2014.de 
 

Nürnberg, im März 2014 

Bildnachweis: Deutsche Verkehrswacht, www.bf17.de

Liebe Fahranfängerinnen und Fahranfänger!  

Über Fahranfänger wird viel geredet, wir befragen Sie selbst ... 

 ... mit der  

Um zu erkunden, wie der Start ins Autofahren weiter verbessert werden kann, hat uns die Bundes-
anstalt für Straßenwesen mit einer Befragung von Fahranfängern beauftragt.

Aus dem Adressbestand von TÜV / DEKRA wurden Sie zufällig zur Befragung ausgewählt. Wir bitten 
Sie deshalb herzlich, an der „Fahranfängerbefragung 2014“, die ausschließlich online stattfindet, teil-
zunehmen. Sagen Sie uns Ihre ehrliche Meinung und teilen Sie uns Ihre ganz persönlichen Erfahrun-
gen als Fahranfänger mit. Hierzu brauchen Sie nur auf die Webseite  

www.fab2014.de

zu gehen (bitte nicht in Google eingeben, sondern direkt in die „Adresszeile“ Ihres Internet-Browsers). 
Im Online-Fragebogen geben Sie bitte zunächst das Passwort   fab2014   (in Kleinbuchstaben) ein. 
Anschließend können Sie die Fragen beantworten; das dauert nur ca. 20-30 Minuten.  

Wenn Sie am „Begleiteten Fahren ab 17“ (BF17) teilnehmen, möchten wir Sie gerne zwei Mal befra-
gen, jetzt und am Ende Ihrer Begleitphase. Alle befragten Fahranfänger werden zudem gebeten,  
einen Elternteil zur Beantwortung einiger weniger Fragen an den Computer zu holen. Am Ende der 
Befragungen können Sie an unserer Verlosung von Tankgutscheinen teilnehmen!

Bitte machen Sie mit! Ihre Erfahrungen sind in jedem Fall wichtig! Egal, ob Sie in der letzten Zeit 
besonders viel, besonders wenig oder vielleicht sogar überhaupt nicht Auto gefahren sind. Die Teil-
nahme möglichst vieler Fahranfänger an dieser Befragung hilft, den Einstieg ins Autofahren noch  
sicherer zu machen.  

Die Teilnahme an der Befragung ist selbstverständlich freiwillig. Für Sie entstehen dabei keinerlei
Kosten oder Verpflichtungen. Ihre Angaben werden unter genauer Beachtung der gesetzlichen  
Datenschutzbestimmungen anonym ausgewertet (siehe beiliegende Informationen). 

Ihre Fragen beantworten wir Ihnen gerne telefonisch (Tel.: 0911 / 23 565 37) oder per E-Mail 
(info@fab2014.de).

Wenn Sie minderjährig sind, zeigen Sie bitte die „Elterninformation“ auf der Rückseite dieses Schrei-
bens einem Erziehungsberechtigten mit der Bitte, sie zustimmend zur Kenntnis zu nehmen. 

Vielen Dank für Ihre Teilnahme an der „Fahranfängerbefragung 2014“ und allzeit gute Fahrt! 

Dr. Walter Funk 
Projektleiter 
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Informationen zur Einwilligungserklärung für die Teilnahme an der 

Sie wurden von einer Technischen Prüfstelle (TÜV / DEKRA) zufällig aus dem Adressbestand aller  
17- und 18-jährigen Fahrerlaubniserwerber der letzten Wochen ausgewählt und haben von dort eine 
Einladung zur Teilnahme an der „Fahranfängerbefragung 2014“ erhalten.  

Sie sind bereit, uns Ihre Erfahrungen als Autofahrer/-in mitzuteilen? 

Sie haben die nachfolgenden Erläuterungen zur Einwilligungserklärung gelesen und sind mit der 
elektronischen Verarbeitung der Befragungsdaten einverstanden? 

Dann sind Sie unsere „Testfahrerin“ / unser „Testfahrer“ in Ihrer Region!

Bitte lesen Sie die folgenden Informationen durch, bevor Sie sich für das Mitmachen entscheiden.  

Erläuterungen zur Einwilligungserklärung 

 Ihre Teilnahme an der Befragung ist freiwillig. Bei Nicht-Teilnahme entstehen Ihnen keine Nachteile. 

 Sie können einzelne Fragen unbeantwortet lassen oder die Befragung jederzeit abbrechen.  

 Ausdrücklich wird darauf verwiesen, dass die Befragung anonym erfolgt. Es ist für niemanden 
ersichtlich, welche Person welche Antworten gegeben hat. Dem Forschungsinstitut (IfeS) und dem 
Auftraggeber der Studie (Bundesanstalt für Straßenwesen) ist Ihre Adresse nicht bekannt. 

 Die erhobenen Daten werden vertraulich behandelt und entsprechend den Datenschutz-
bestimmungen der Bundesrepublik Deutschland vor dem Zugriff Unbefugter gesichert.  

 Die Befragungsergebnisse werden ausschließlich für wissenschaftliche Zwecke verwendet.  

 Die Einwilligung zur freiwilligen Teilnahme an der Befragung kann jederzeit widerrufen werden. 

 Zu Beginn der Online-Befragung müssen Sie diesen Teilnahmebedingungen zustimmen. 

Die Erläuterungen zur Teilnahmeeinwilligung sowie die beigefügten Informationen zum Projekt und zum 
Datenschutz stehen auch auf der Internetseite der Befragung zur Verfügung.  

Elterninformation für die Teilnahme minderjähriger Fahrerlaubnisbesitzer/-innen

Ihre Tochter / Ihr Sohn wurde per Zufallsauswahl für die Teilnahme an einer wissenschaftlichen Studie 
zum Begleiteten Fahren ausgewählt. Die „Fahranfängerbefragung 2014“ wird vom Institut für 
empirische Soziologie an der Universität Erlangen-Nürnberg (IfeS) im Auftrag der Bundesanstalt 
für Straßenwesen (BASt) durchgeführt. Wir versichern Ihnen ausdrücklich die Einhaltung aller 
datenschutzrechtlichen Vorschriften bei dieser Befragung. Weitere Informationen entnehmen Sie bitte 
diesem Anschreiben. Bitte erlauben Sie Ihrer Tochter / Ihrem Sohn, an der Befragung teilzunehmen, um 
gezielte Hinweise zur Verbesserung des Begleiteten Fahrens und der Sicherheit von Fahranfängern zu 
erhalten. 

Vielen Dank für Ihre Unterstützung der Verkehrssicherheit von Fahranfängern! 



 
 
Marienstraße 2 
D-90402 Nürnberg 
 
Telefon  (0911) 23 565 - 37 
Telefax  (0911) 23 565 - 50 
E-Mail: info@fab2014.de 
http://www.fab2014.de 
 

Nürnberg, im März 2014 

 

Bildnachweis: Deutsche Verkehrswacht, www.bf17.de

 

 
 

Informationen zum Projekt und zum Datenschutz 

Was ist das Ziel des Forschungsprojekts? Mit der Umfrage sollen aktuelle Informationen zur Nutzung 
des „Begleiteten Fahrens ab 17“ (BF17) und des Alleinefahrens ab 18 Jahre gewonnen werden. Was
sind Gründe für oder gegen die Nutzung des BF17? Welche Erfahrungen machen Fahranfänger im Be-
gleiteten Fahren und wenn sie als 18-Jährige alleine fahren? Wie viele Kilometer fährt man im Schnitt? 
Bestanden anfangs bei bestimmten Verkehrssituationen noch Unsicherheiten? Wie werden die Informa-
tions- und Unterstützungsangebote für Fahranfänger bewertet? Dies sind nur einige der Fragen aus dem 
Projekt. Hierzu sollen die Erfahrungen möglichst vieler Pkw-Fahrer am Beginn ihrer Fahrpraxis gesam-
melt und ausgewertet werden. Auf Grundlage der Ergebnisse werden dem Bundesverkehrsministerium 
Empfehlungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von Fahranfängern unterbreitet. 

Wer hat das Forschungsprojekt beauftragt? Wer führt es durch? Auftraggeber des Projekts ist die 
Bundesanstalt für Straßenwesen (siehe www.bast.de, Anschrift: Postfach 100150, 51401 Bergisch Glad-
bach). Mit der Durchführung wurde das Institut für empirische Soziologie an der Friedrich-Alexander-
Universität Erlangen-Nürnberg (siehe www.ifes.uni-erlangen.de, Anschrift: Marienstr. 2, 90402 Nürn-
berg) beauftragt. 

Wieso wurde gerade ich ausgewählt? Die Adressdaten der Fahranfänger liegen bei den Technischen 
Prüfstellen (TÜV / DEKRA) vor. Da wir nicht alle Fahranfänger befragen können, wurde von den Techni-
schen Prüfstellen für jede Region in Deutschland eine Zufallsauswahl getroffen. Dabei wurde auch Ihre 
Adresse per Zufall ausgewählt. 

Ist dies denn mit den gesetzlichen Vorschriften vereinbar? Was sagt der Datenschutz? Die Tech-
nischen Prüfstellen dürfen ihren Adressbestand für eine wissenschaftliche Untersuchung nutzen. Die vor 
Ihnen liegende Einladung zur Befragungsteilnahme wurde direkt von Ihrer Technischen Prüfstelle an Sie 
versendet. Weder der Auftraggeber noch das durchführende Forschungsinstitut wissen, welche Fahran-
fänger angeschrieben wurden. Alle im Gesetz gestellten Anforderungen werden nach datenschutzrecht-
licher Überprüfung erfüllt. Wir sichern Ihnen zu, dass die Bestimmungen des Bundesdatenschutz-
gesetzes eingehalten werden. 

Wie soll das Projekt laufen? Was erwartet mich bei meiner Teilnahme? Um uns Ihre Erfahrungen 
am Beginn Ihrer Zeit als Autofahrer/-in mitzuteilen, bitten wir Sie, einen Fragebogen im Internet auszufül-
len. Das dauert nur etwa 20-30 Minuten.  

 18-jährige Fahranfänger, die nicht am BF17 teilgenommen haben: 
 Wir möchten Sie gerne nur ein einziges Mal befragen. 
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BF17-Teilnehmer:

Nach Abschluss des Fragebogens bitten wir Sie um die Erlaubnis, Sie gegen Ende Ihrer Begleitzeit 
(kurz vor dem 18. Geburtstag) noch einmal befragen zu dürfen. Sobald die zweite Befragung los-
geht, würden wir Sie gerne per E-Mail oder SMS darüber informieren. Dazu ist es nötig, dass Sie 
dem Projektteam Ihre E-Mail-Adresse oder Handynummer zur Verfügung stellen. Falls Sie uns Ihre 
Kontaktdaten mitteilen, melden wir uns zu gegebener Zeit noch einmal und bitten Sie um die Be-
antwortung eines zweiten kurzen Fragebogens.  
E-Mail-Adresse und Handynummer dienen allein der Kontaktaufnahme mit Ihnen für die Einladung 
zur Zweitbefragung während der Projektlaufzeit. Der Datenschutz verpflichtet uns, diese Angaben 
ausschließlich für den Forschungszweck zu nutzen und nicht an Dritte weiterzugeben. Die Kontakt-
daten werden vor dem Zugriff Unbefugter gesichert, getrennt von den Befragungsdaten aufbewahrt 
und umgehend nach der Zweitbefragung gelöscht. Vor Angabe Ihrer E-Mail-Adresse und Handy-
nummer bitten wir Sie im Online-Fragebogen, die Kenntnisnahme der unten aufgeführten „Erklärung 
zum Datenschutz“ durch einfaches Anklicken zu bestätigen. 

Alle Fahranfänger:

Am Ende der ersten bzw. zweiten Befragung werden Sie gebeten, noch einen Elternteil an den 
Computer zu holen. Dieser Person würden wir dann auch gerne einige wenige Fragen stellen. Falls 
Sie nicht mit einem Elternteil zusammenwohnen, entfällt diese Bitte. Alle befragten Fahranfänger 
können an der Verlosung von 100 Tankgutscheinen zu je 20 Euro teilnehmen!  

Muss ich an der Befragung teilnehmen? Ihre Teilnahme an diesem Forschungsprojekt ist selbstver-
ständlich absolut freiwillig. Sie können auch beim Ausfüllen des Fragebogens jederzeit ohne Angabe 
von Gründen Ihre Mitwirkung beenden. Dadurch entstehen Ihnen keinerlei Nachteile.

Wie läuft die Teilnahme an der Verlosung der Tankgutscheine ab? Um die Gewinner benachrichti-
gen zu können, wird die E-Mail-Adresse der Verlosungsteilnehmer benötigt. Nach dem Datenschutz ist 
Ihre Einwilligung zur befristeten Speicherung der E-Mail zum Zweck der Gewinnbenachrichtigung erfor-
derlich (siehe unten: „Erklärung zum Datenschutz“). Die Gewinner werden später per E-Mail informiert 
und nach der Postadresse gefragt, an die der Tankgutschein geschickt werden soll. Die anderen E-Mail-
Adressen werden umgehend gelöscht. Nach dem Versand der Tankgutscheine werden auch alle Daten 
der Gewinner gelöscht.  

Was passiert mit meinen Daten? Ihre Angaben im Fragebogen werden elektronisch gespeichert. In 
den Veröffentlichungen des Forschungsprojektes werden natürlich keine persönlichen Angaben enthal-
ten sein, sondern nur statistische Durchschnitts- oder Prozentwerte für Gruppen junger Fahrer.  

Sollten Sie noch Fragen zur Teilnahme haben, dann rufen Sie uns bitte an (Tel.: 0911 / 23 565 37) oder 
mailen Sie an info@fab2014.de.

Ihr Projektteam zur    im IfeS 

 

Erklärung zum Datenschutz bei Einwilligung zur befristeten Speicherung von Kontaktdaten   

 Die Angabe Ihrer Kontaktdaten ist freiwillig. Die Daten werden ausschließlich zum Zweck der Kon-
taktaufnahme zur Zweitbefragung bzw. bei Verlosungsteilnehmern zum Zweck der Gewinnbenach-
richtigung verwendet und anschließend umgehend gelöscht.  

 Die erhobenen Daten werden vertraulich behandelt und entsprechend den Datenschutzbestimmun-
gen der Bundesrepublik Deutschland vor dem Zugriff Unbefugter gesichert und getrennt von den Be-
fragungsdaten aufbewahrt.  

 Die erteilte Einwilligung zur zweckgebundenen und befristeten Speicherung der Kontaktdaten kann 
jederzeit widerrufen und die sofortige Löschung der Angaben verlangt werden. 
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Anhang II: 

Online-Fragebogen für  
BF17-Teilnehmer der ersten  
Befragungswelle  
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Seite 1 von 27 
 

 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt UND das falsche Passwort eingeben wird, dann 

weiter mit Seite 1.1.1. 

 

FILTER: Wenn Teilnahmebedingungen zugestimmt, aber falsches Passwort eingegeben wird, dann weiter mit 

Seite 1.2.1. 

 

FILTER: Wenn Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt, aber das korrekte Passwort eingegeben wird, dann 

weiter mit Seite 1.3.1 

 



 

Seite 2 von 27 
 

FILTER: Wenn auf 1.1.1, 1.2.1 oder 1.3.1 wiederholt nicht zugestimmt bzw. ein falsches Passwort eingegeben 

wird, dann weiter mit Seite 1.3.1.1 und Abbruch der Befragung. 

 

 

FILTER: Wenn der Teilnahme zugestimmt und das korrekte Passwort eingegeben wird, dann beginnt die Umfrage 

mit Seite 2. 

 

FILTER: Wenn „nie einen Führerschein der Klassen B oder BE erworben“ angegeben wird, dann weiter mit 2.1.1. 

EXTERNER UMFRAGESTART: Wenn „ für BF17 angemeldet, abe Führerschein nach 18. Geburtstag“ ODER 

„Fahrerlaubnis erworben ohne BF17“ angegeben wird, dann Weiterleitung zum FAA18‐Fragebogen. 

 

FILTER: Wenn erneut „nie einen Führerschein der Klassen B oder BE erworben“ angegeben wird, dann Abbruch 

der Befragung (2.1.1.1) 

EXTERNER UMFRAGESTART: Wenn „für BF17 angemeldet, abe Führerschein nach 18. Geburtstag“ ODER 

„Fahrerlaubnis erworben ohne BF17“ angegeben wird, dann Weiterleitung zum FAA18‐Fragebogen. 



 

Seite 3 von 27 
 

FILTER: BF17‐Teilnehmer (gemäß Angabe auf Seite 2 bzw. 2.1.1) werden auf Seite 3 weitergeleitet. 

 

 

 



 

Seite 4 von 27 
 

FILTER: Wenn „Ja, vor BF17 bereits andere Fahrerlaubnis erworben“ angegeben wird, dann weiter mit 4.1.1. 

 



 

Seite 5 von 27 
 

 

 

 

FILTER: Wenn „k.A.“ bei Geburtsdatum (Seite 3) oderPrüfdatum (Seite 5), dann weiter mit 5.1.1. 

 

FILTER: Wenn die Differenz aus Prüfdatum und Geburtstdatum ergibt, dass die BF17‐Prüfbescheinigung mehr als 

28 Tage nach dem 17. Geburtstag erworben wurde oder auf Seite 5.1.1 „Ja“ angegeben wird, dann weiter 

mit Seite 5.2.1. 



 

Seite 6 von 27 
 

 

 

 

   



 

Seite 7 von 27 
 

 

 



 

Seite 8 von 27 
 

 

 

   



 

Seite 9 von 27 
 

 



 

Seite 10 von 27 
 

 

 

   



 

Seite 11 von 27 
 

 

 

   



 

Seite 12 von 27 
 

 

 

FILTER: Wenn für mindestens einen Tag „…bin ich selbst mit dem Pkw gefahren“ angegeben wird, dann weiter mit 

Seite 19.1.1. 

 



 

Seite 13 von 27 
 

FILTER: Wenn für mindestens einen Tag „… bin ich nicht selbst mit dem Pkw gefahren“ angegeben wird, dann 

weiter mit 19.2.1. 

 

 



 

Seite 14 von 27 
 

 

 

 

   



 

Seite 15 von 27 
 

 



Seite 16 von 27 



Seite 17 von 27 

AUSBLENDBEDINGUNG: Wenn bei 28 „Ja“ (= 1) angegeben wird, dann erscheint 29 im Indikativ  c21xx. 

Wenn bei 28 „Nein“ (= 2) angegeben wird, dann erscheint 29 im Konjunktiv  c22xx. 



Seite 18 von 27 

FILTER: Wenn Unfallbeteiligung angegeben wird, dann weiter mit 30.1.1 (Einblendung der folgenden Drop‐down‐

Menüs entsprechend der angegebenen Unfallart/‐en).  

Ein Unfall ohne Personenschaden, 
mit Sachschaden unter 1.000 Euro. 
Das war vor ... 

Ein Unfall ohne Personenschaden, 
mit Sachschaden von 1000 Euro 
oder mehr. 
Das war vor … 

Ein Unfall mit Personenschaden. 
Das war vor … 



Seite 19 von 27 

FILTER: Wenn „Ich versuche, das Fahren in Begleitung (…) zu vermeiden“  oder „Ich bin froh, wenn mein/e 

Begleiter mich nicht zu Begleitfahrten auffordern“ eher bzw. voll und ganz zutreffen, dann weiter mit 

31.1.1. 



Seite 20 von 27 

FILTER: Wenn „Fremdsprachige Informationsmaterialien zum Begleiteten Fahren“ angegeben werden, dann 

weiter mit 32.1.1. 



Seite 21 von 27 



 

Seite 22 von 27 
 

 

FILTER: Wenn ein Schulabschluss angegeben wird, dann weiter mit 37.1.1. 

 

   



 

Seite 23 von 27 
 

 

FILTER: Nur wenn im Haushalt (b21) mehr als „1 Person“ (> 1) angegeben wird weiter mit 39. 

 

   



 

Seite 24 von 27 
 

AUSBLENDBEDINGUNG: Wenn im Haushalt (b21) mehr als „1 Person“ (> 1) angegeben wird, wird auf 40 die Frage 

nach dem Führerscheinbesitz im Haushalt (b2301 – b2308) UND die Frage nach den 

Pkw‐Zulassungen im Haushalt (b24) eingeblendet. 

Wenn im Haushalt (b21) „1 Person“ (= 1) angegeben wird, dann wird auf 40 nur die 

Frage nach den Pkw‐Zulassungen im Haushalt (b24) eingeblendet. 

 

 

 

 

   



 

Seite 25 von 27 
 

 

 

FILTER: Wenn bei „Häufigster Begleiter“ (Seite 12) weder „Vater“ noch „Mutter“ angegeben wird, dann zunächst 

weiter mit Seite 43.1. 

 

   



 

Seite 26 von 27 
 

 

Anmerkung zum Migrationshintergrund: 

Synthetische Variablen (nach unterschiedlichen Konzepten zum Migrationshintergrund) 

a) Nach Schenk (2006); relevante Variablen: a07, a08, a09 

‐ Migrationshintergrund (dichotom): amigr_bin (0 = kein Mihi, 1 = Mihi) 

‐ Migrationshintergrund (nominal): amigration (0 = kein Mihi, 1 = Migrant 1. Generation, 2 = 

Migrant 2./3. Generation.) 

b) Nach Destatis; relevante Variablen: a05, a07, a08 

‐ Migrationshintergrund (dichotom): amigr_alternativ (0 = kein Mihi, 1 = Mihi) 

 

 

 

   



Seite 27 von 27 

FILTER: Wenn der Teilnahme an der 2. Welle nicht zugestimmt wird („Nein, ich möchte nicht mehr eingeladen 

werden.“), dann weiter mit 46.1.1 und 46.1.1.1 

EXTERNER UMFRAGESTART:  Nach 46.1.1.1 Weiterleitung zum BF17‐Begleiter Fragebogen. 

FILTER: Wenn der Teilnahme an der 2. Welle zugestimmt wird („Ja, ihr dürft mich kontaktieren.“), dann weiter mit 

47. Anschließend Umfrageende.
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Anhang III: 

Online-Fragebogen für  
BF17-Teilnehmer der zweiten  
Befragungswelle 



 468



Seite 1 von 14 

Eingangsseite E‐Mail‐Fragebogen: 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt wird, dann weiter mit 1.1.1. 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt wird, weiter mit 1.1.1.1 Abbruch der 

Befragung.

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen bei 1, oder 1.1.1 zugestimmt wurde, dann Beginn der 

Befragung mit 2. 



Seite 2 von 14 

Eingangsseite Handy‐Fragebogen: 

FILTER: Wenn bei 1 den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt und keine Handynummer angegeben 

wird, dann weiter mit 1.1.1.

FILTER: Wenn bei 1 zwar den Teilnahmebedingungen zugestimmt, aber keine Handynummer angegeben 

wird, weiter mit 1.2.1. 



Seite 3 von 14 

FILTER: Wenn bei 1 zwar eine Handynummer angegeben, aber den Teilnahmebedingungen nicht 

zugestimmt wird, dann weiter mit 1.3.1. 

FILTER:  Wenn bei 1.1.1 den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt, oder keine Handynummer 

angegeben wird, oder bei 1.2.1 keine Handynummer angegeben wird, oder bei 1.3.1 den 

Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt wird, dann weiter mit 1.3.1.1 Abbruch der Befragung. 

FILTER: Wenn bei 1, oder 1.1.1 den Teilnahmebedingungen zugestimmt und eine Handynummer 

angegeben wird, oder bei 1.2.1 eine Handynummer angegeben wird, oder bei 1.3.1 den 

Teilnahmebedingungen zugestimmt wird, dann Beginn der Befragung mit 2. 



Seite 4 von 14 

Beginn der Befragung: 

FILTER: Wenn bei 2.1.1 „Das sind zu wenige“ angegeben wird, dann weiter mit 2.1.1.1.1 (und 2.1.1.2.1), 

ansonsten weiter mit 3. 



Seite 5 von 14 

FILTER: Wenn bei 3, der häufigste Begleiter nicht Mutter oder Vater ist, dann weiter mit 3.1.1. 



Seite 6 von 14 



Seite 7 von 14 

FILTER: Wenn bei 7 Nutzungsverhalten bei den Fragen „Ich versuche, das Fahren in Begleitung so weit 

wie möglich zu vermeiden“, oder „Ich bin froh, wenn mein/e Begleiter mich nicht zu Begleitfahrten 

auffordern“, „Trifft voll und ganz zu“, oder „Trifft eher zu“ angegeben wird, weiter mit 7.1.1. 



Seite 8 von 14 

FILTER: Wenn bei 10 für mindestens einen Tag  „… bin ich selbst mit dem Pkw gefahren“ angegeben 

wird, dann weiter mit 10.1.1. 

FILTER: Wenn bei 10 für mindestens einen Tag „…bin ich nicht selbst gefahren eingegeben“ wird, dann 

weiter mit 10.2.1.



Seite 9 von 14 

FILTER: Wenn bei 12 mindestens eine der Übungsfahrten unternommen wird, dann weiter mit 12.1.1.



Seite 10 von 14 



Seite 11 von 14 



Seite 12 von 14 

FILTER: Wenn bei 21 eine Unfallbeteiligung angegeben wird, dann weiter mit 21.1.1 



Seite 13 von 14 

FILTER: Wenn bei 22 mindestens ein Beinaheunfall angegeben wird, dann weiter mit 22.1.1. 



Seite 14 von 14 
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Anhang IV: 

Online-Fragebogen für Begleiter 
der BF17-Teilnehmer 
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Seite 1 von 10 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingung nicht zugestimmt wurde, dann weiter mit 2.1. 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt wird, dann 2.1.1.1 Abbruch der Befragung. 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen bei 1, oder 2.1 zugestimmt wird: Beginn der Befragung mit 3. 



Seite 2 von 10 



Seite 3 von 10 



Seite 4 von 10 



Seite 5 von 10 

FILTER: Wenn bei 10 eine Pkw‐Kennzeichnung vorhanden ist, weiter mit: 

FILTER: Wenn bei 10 keine Pkw‐Kennzeichnung vorhanden ist, weiter mit: 



Seite 6 von 10 



Seite 7 von 10 



Seite 8 von 10 

FILTER: Wenn bei 17 Bedarf an Hilfestellungen, Bedarf an fremdsprachigen Informationsmaterialien 

angegeben wurde, weiter mit 17.1.1. 



Seite 9 von 10 



Seite 10 von 10 
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Anhang V: 

Online-Fragebogen für 18-jährige 
Fahranfänger  
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Seite 1 von 20 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt UND das falsche Passwort eingeben wird, dann 

weiter mit Seite 1.1.1. 

FILTER: Wenn Teilnahmebedingungen zugestimmt, aber falsches Passwort eingegeben wird, dann weiter mit 

Seite 1.2.1. 

FILTER: Wenn Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt, aber das korrekte Passwort eingegeben wird, dann 

weiter mit Seite 1.3.1 
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FILTER: Wenn auf 1.1.1, 1.2.1 oder 1.3.1 wiederholt nicht zugestimmt bzw. ein falsches Passwort eingegeben 

wird, dann weiter mit Seite 1.3.1.1 und Abbruch der Befragung. 

FILTER: Wenn der Teilnahme zugestimmt und das korrekte Passwort eingegeben wird, dann beginnt die Umfrage 

mit Seite 2. 

FILTER: Wenn „nie einen Führerschein der Klassen B oder BE erworben“ angegeben wird, dann weiter mit 2.1.1. 

EXTERNER UMFRAGESTART: Wenn „ für BF17 angemeldet, abe Führerschein nach 18. Geburtstag“ ODER 

„Fahrerlaubnis erworben ohne BF17“ angegeben wird, dann Weiterleitung zum FAA18‐Fragebogen. 

FILTER: Wenn erneut „nie einen Führerschein der Klassen B oder BE erworben“ angegeben wird, dann Abbruch 

der Befragung (2.1.1.1) 

EXTERNER UMFRAGESTART: Wenn „für BF17 angemeldet, abe Führerschein nach 18. Geburtstag“ ODER 

„Fahrerlaubnis erworben ohne BF17“ angegeben wird, dann Weiterleitung zum FAA18‐Fragebogen. 
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FILTER: Wenn „Ja, vor BF17 bereits andere Fahrerlaubnis erworben“ (= 1) angegeben wird, dann weiter mit 2.1.1. 

Prüfbescheinigung für Mofas  Fahrerlaubnis der Klasse AM (Moped / Kleinkraftrad) 

Fahrerlaubnis der Klasse A1 (Leichtkraftrad)  Andere Fahrerlaubnis (Klasse L, T) erworben 
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FILTER: Wenn für mindestens einen Tag „…bin ich selbst mit dem Pkw gefahren“ (=1) angegeben wird, dann 

weiter mit Seite 13.1.1. 
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AUSBLENDBEDINGUNG: Wenn bei 23 „Ja“ (= 1) angegeben wird, dann erscheint 24 im Indikativ  yc21xx. 

Wenn bei 23 „Nein“ (= 2) angegeben wird, dann erscheint 24 im Konjunktiv  yc22xx. 
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FILTER: Wenn Unfallbeteiligung (> 1) angegeben wird, dann weiter mit 25.1.1 (Einblendung der folgenden Drop‐

down‐Menüs entsprechend der angegebenen Unfallart/‐en). 

Ein Unfall ohne Personenschaden, 
mit Sachschaden unter 1.000 Euro. 
Das war vor ... 

Ein Unfall ohne Personenschaden, 
mit Sachschaden von 1000 Euro 
oder mehr. 
Das war vor … 

Ein Unfall mit Personenschaden. 
Das war vor … 
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FILTER: Wenn mindestens „Ein oder zwei Mal“ (> 1) Beinaheunfall angegeben wird, dann weiter mit 26.1.1. 
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FILTER: Wenn ein Schulabschluss angegeben wird, dann weiter mit 27.1.1. 
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FILTER: Nur wenn im Haushalt (yb21) mehr als „1 Person“ (> 1) angegeben wird weiter mit 29. 

AUSBLENDBEDINGUNG: Wenn im Haushalt (yb21) mehr als „1 Person“ (> 1) angegeben wird, wird auf 30 die 

Frage nach dem Führerscheinbesitz im Haushalt (yb2301 – yb2308) UND die Frage nach 

den Pkw‐Zulassungen im Haushalt (yb24) eingeblendet. 

Wenn im Haushalt (yb21) „1 Person“ (= 1) angegeben wird, dann wird auf 30 nur die 

Frage nach den Pkw‐Zulassungen im Haushalt (yb24) eingeblendet. 
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FILTER: Wenn bei Personen im Haushalt (Seite 29) „Mutter“ angegeben wird (yb2201 = 1), dann weiter mit 31.1, 

wobei nur die Frage nach dem Schulabschluss der Mutter (ya1301) eingeblendet wird. 

Wenn bei Personen im Haushalt (Seite 29) „Vater“ angegeben wird (yb2203 = 1), dann weiter mit 31.1, 

wobei nur die Frage nach dem Schulabschluss des Vaters (ya1302) eingeblendet wird. 

Wenn bei Personen im Haushalt (Seite 29) sowohl „Mutter“ (yb2201 = 1) als auch „Vater“ (yb2203 = 1) 

angegeben wird, dann weiter mit 31.1, wobei für beide die Frage nach dem Schulabschluss(ya1301 und 

ya1302) eingeblendet wird. 

FILTER: Analog zum Filter vor Schulbildung der Eltern (s.o.), d.h.: 

yb2201 = 1  nur ya1301; yb2203 =1 nur ya1302; yb2201 UND yb22003 =1 ya1301 UND ya1302 
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Anhang VI: 

Online-Fragebogen für Eltern der 
18-jährigen Fahranfänger 
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Wenn den Teilnahmebedingungen nicht zugestimmt, dann weiter mit Seite 1.1.1. 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen wiederholt nicht zugestimmt, dann weiter mit Seite 1.1.1.1.1. und 

Abbruch der Befragung. 

FILTER: Wenn den Teilnahmebedingungen zugestimmt wird, dann beginnt die Umfrage mit Seite 2. 
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FILTER: Falls Tochter/ Sohn Auto mit Anfänger-Aufkleber gekennzeichnet hat: 
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FILTER: Falls Tochter / Sohn Auto nicht mit Anfänger-Aufkleber gekennzeichnet hat: 
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