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Kurzfassung – Abstract 

Evaluation des Modellversuchs AM15: Teil 1 – 
Verkehrsbewährungsstudie

Mit der dritten Verordnung über Ausnahmen von 
den Vorschriften der Fahrerlaubnis-Verordnung   
wurde mit Wirkung vom 1. Mai 2013 die Grundlage 
für den Modellversuch und damit den Erwerb der 
Fahrerlaubnisklasse (FE-Klasse) AM mit 15 Jah-
ren für die Bundesländer Sachsen, Sachsen-An-
halt und Thüringen geschaffen. Ziel der Evaluation 
war es zum einen zu untersuchen, ob sich aus dem 
Modellversuch Auswirkungen auf die beobachtbare 
Verkehrsbewährung ergeben. Zum anderen wurde 
der Frage nachgegangen, ob das Absenken des 
Mindestalters Auswirkungen auf die Attraktivität der 
im weiteren Lebensverlauf erwerbbaren FE-Klas-
sen hat.

Es lassen sich geschlechtsspezifische Präferen-
zen bei dem Erwerb von FE-Klassen aufzeigen, 
die auch aus der amtlichen Statistik bekannt sind. 
Junge Männer erwerben häufiger Zweirad-Klassen, 
somit auch die FE-Klasse AM. Das gilt sowohl in 
den Modellversuchs- als auch den Vergleichslän-
dern (Mecklenburg-Vorpommern, Brandenburg, 
Schleswig-Holstein, Niedersachsen und Bayern). 
Ebenso werden siedlungsstrukturelle Unterschiede 
im Fahrerlaubniserwerb (FE-Erwerb) deutlich. Auch 
hier lässt sich für die Modellversuchsländer und die 
Vergleichsländer zeigen, dass im ländlichen Raum 
deutlich mehr Personen die FE-Klasse AM erwer-
ben.

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass der 
Anteil verkehrsauffälliger Jugendlicher sehr gering 
ist. Während mehr Jugendliche aus den am Mo-
dellversuch beteiligten Bundesländern mit einem 
registerpflichtigen Verkehrsdelikt auffällig geworden 
sind, haben mehr Jugendliche aus den Bundeslän-
dern der Vergleichsgruppe das Recht des Führens 
fahrerlaubnispflichtiger Fahrzeuge verloren. Da 
ausschließlich männlichen Jugendlichen im ersten 
Jahr nach dem Erwerb der FE-Klasse AM die Fahr-
erlaubnis (FE) entzogen wurde, könnte dies auf 
eine höhere Risikobereitschaft hindeuten.

Es gilt zu überlegen, diese Beobachtung in der Fahr-
erlaubnisausbildung zu berücksichtigen. Insgesamt 
ist bei beiden Gruppen eine hohe Attraktivität des 
Begleiteten Fahrens ab 17 Jahre (BF17) zu beob- 
achten. Trotz des kurzen Beobachtungszeitraums 

sind aber auch Unterschiede im FE-Erwerb bei den 
untersuchten Personen erkennbar. Jugendliche aus 
den Vergleichsländern nehmen häufiger am BF17 
teil. Für Jugendliche aus den Modellversuchslän-
dern ist demgegenüber der Erwerb der FE-Klasse 
A1 etwas attraktiver. Die Mehrheit der Jugend - 
lichen ist erst mit der Teilnahme am BF17 berech-
tigt, schnellere Fahrzeuge zu führen. Die ein Jahr 
jüngeren Modellversuchsteilnehmer nehmen dem-
zufolge länger mit einem zweirädrigen Kleinkraftrad 
am motorisierten Straßenverkehr teil.

Weiterhin lässt sich erkennen, dass in den Modell-
versuchsländern der Erwerb der FE-Klasse AM im 
Gegensatz zu den Vergleichsländern angestiegen 
ist. Diese Tendenz geht konform mit einem leich-
ten Anstieg der Fahrzeugdichte von zweirädrigen 
Kleinkrafträdern in den Modellversuchsländern. 
Gleichzeitig entschieden sich zunehmend weniger 
16-Jährige aus den Modellversuchsländern für den 
Erwerb der FE-Klasse A1 als Einstiegsklasse in die 
Fahrkarriere.

Zusammenfassend sei gesagt, dass Aussagen zur 
Auswirkung auf die beobachtbare Verkehrsbewäh-
rung nur unter großem Vorbehalt getroffen werden 
sollten. Um die Auswirkungen des Modellversuchs 
fundiert beurteilen zu können, sollten selbstberich-
tete Verkehrsverstöße in die Bewertung einbezo-
gen werden

Evaluation of the pilot project AM15: Part 1 – 
Traffic probation study

With the third regulation on exemptions from the 
regulations of the driving licence regulation, the 
basis for the pilot project and thus the acquisition of 
the driving licence class (FE class) AM at the age of 
15 was created with effect from 1 May 2013 for the 
federal states of Saxony, Saxony-Anhalt and 
Thuringia. The aim of the evaluation was, on the 
one hand, to examine whether the pilot project 
would have an impact on the observable traffic 
probation. On the other hand, the question was 
examined as to whether lowering the minimum age 
has an impact on the attractiveness of the FE 
classes that can be acquired in the further course of 
life.
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Gender-specific preferences in the acquisition of FE 
classes, which are also known from official statistics, 
can be shown. Young men are more likely to 
purchase two-wheeler classes, including the FE 
class AM. This is true both in the pilot project states 
and in the comparison states (Mecklenburg-Western 
Pomerania, Brandenburg, Schleswig-Holstein, 
Lower Saxony and Bavaria). Settlement structural 
differences in the acquisition of driving licences (FE 
acquisition) also become clear. Here, too, it can be 
shown for the pilot project states and the comparison 
states that significantly more people acquire the FE 
class AM in rural areas.

In summary, it can be stated that the proportion of 
young people with traffic problems is very low. While 
more young people from the federal states 
participating in the pilot project have committed a 
traffic offence requiring registration, more young 
people from the federal states of the comparison 
group have lost the right to drive vehicles requiring 
a driving licence. Since only male youths had their 
driving licence (FE) withdrawn in the first year after 
acquiring FE-Class AM, this could indicate a greater 
willingness to take risks.

It should be considered whether this observation 
should be taken into account in driving licence 
training. Overall, both groups show a high 
attractiveness of accompanied driving from the 
age of 17 (BF17). Despite the short observation 
period, however, differences in FE acquisition are 
also discernible among the persons surveyed. 
Young people from the comparison states 
participate more frequently in the BF17. For young 
people from the pilot states, on the other hand, the 
acquisition of FE class A1 is somewhat more 
attractive. The majority of young people are only 
entitled to drive faster vehicles once they have 
taken part in BF17. As a result, the one year 
younger participants in the pilot project participate 
in motorised road traffic for a longer period of time 
with a two-wheeled moped.

It can also be seen that in the pilot project states the 
acquisition of the FE-Class AM has increased in 
contrast to the comparison states. This trend is in 
line with a slight increase in the vehicle density of 
two-wheeled mopeds in the pilot project states. At 
the same time, fewer and fewer 16-year-olds from 
the pilot project states opted to acquire the FE-
Class A1 as an entry-level class for their driving 
careers.

In summary, it should be said that statements on the 
impact on the observable traffic probation should 
only be made with great reservations. In order to be 
able to assess the effects of the pilot project in a 
well-founded manner, self-reported traffic violations 
should be included in the assessment.
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Kurzfassung – Abstract

Evaluation des Modellversuchs AM15: Teil 2 – 
Befragungsstudie

Mit der Absenkung des Mindestalters für den Er-
werb der AM-Fahrerlaubnis auf 15 Jahre verfolgt 
der Gesetzgeber das Ziel der Verbesserung der 
Mobilität von Jugendlichen, insbesondere im länd-
lichen Raum. In der Befragungsstudie zur Evalua-
tion des AM15-Modellversuchs in den seit Beginn 
der Maßnahme beteiligten Bundesländern Sach-
sen, Sachsen-Anhalt und Thüringen werden dazu 
15-jährige AM-Fahrerlaubniserwerber aus den Mo-
dellversuchsländern und als Vergleichsgruppen 
15- und 16-jährige Erwerber der Mofa-Prüfbeschei-
nigung bzw. der AM- oder A1-Fahrerlaubnis aus 
den Nicht-Modellversuchsländern Brandenburg, 
Mecklenburg-Vorpommern und Niedersachsen zu 
Aspekten ihrer Verkehrssicherheit (Stürze, Unfälle, 
Gefahrenbewusstsein), ihres Mobilitätsverhaltens 
sowie zur Absicht des Erwerbs weiterer Fahrerlaub-
nisse befragt. 

Die Erstbefragung der AM15-Teilnehmer haben 
906, die Wiederholungsbefragung 360 Jugendliche 
vollständig beantwortet. An der einmaligen Erhe-
bung für die Vergleichsgruppen in den untersuchten 
Modell- und Nicht-Modellversuchsländern haben 
insgesamt 2.127 Jugendliche teilgenommen. 

Im Durchschnitt erwirbt etwa jeder zehnte 15-jäh-
rige Jugendliche in den Modellversuchsländern die 
AM15-Fahrerlaubnis. Nach dem Fahrerlaubnis-
erwerb integrieren die 15-Jährigen das motorisierte 
Zweirad umgehend in ihren Mobilitätsalltag. Zum 
zweiten Erhebungszeitpunkt fahren alle AM15-Teil-
nehmer im Mittel 50,0 km pro Woche (arithmetischer 
Mittelwert: 86,7 km), die Mobilen durchschnittlich 
62,0 km pro Woche (arithmetischer Mittelwert: 
103,6 km). Parallel dazu steigt die Verunfallung der 
15-jährigen Kleinkraftradfahrer in den Modellver-
suchsländern markant an. Ein auffälliges Unfallge-
schehen dokumentieren auch die Selbstauskünfte 
der AM15-Teilnehmer. 

In der weiteren Fahrkarriere beabsichtigen die 
15-Jährigen allen voran den Erwerb einer Pkw- 
Fahrerlaubnis, meist im Modus des Begleiteten 
Fahrens ab 17. Der Erwerb weiterer Fahrerlaub-
nisse für leistungsstärkere Motorräder ist unter 
AM15-Teilnehmern nicht vorherrschend.

Evaluation of the pilot project AM15: Part 2 – 
Survey study

By lowering the minimum age for obtaining the AM 
driving license to 15 years, the legislator is pursuing 
the goal of improving the mobility of young people, 
particularly in rural areas. In the survey study on the 
evaluation of the AM15 pilot project in the federal 
states of Saxony, Saxony-Anhalt and Thuringia, 
which have been involved in AM15 since the 
beginning of the measure, 15-year-old holders of an 
AM-driving license from the trial countries will be 
interviewed. Also 15- and 16-yearold holders of a 
light moped (Mofa) license or an AM or A1 license 
from the non-model test countries of Brandenburg, 
Mecklenburg-Western Pomerania and Lower 
Saxony will be interviewed. The survey questions 
focus on aspects of the holders’ road safety (falls, 
crashes, risk awareness), their mobility behaviour 
and their intention to acquire further driving licenses.

The initial survey of the AM15 participants was 
answered in full by 906 and the repeated survey by 
360 young people. A total of 2,127 young people 
took part in the one-time survey for the comparison 
groups in the model and non-model test countries 
surveyed.

In 2015 on average, about one in ten 15-year-old 
youths in the pilot countries acquires the AM15 
driving licence and remains in the model test for an 
average of 7.6 months. After obtaining their driving 
licence, the 15-year-old drivers immediately 
integrate the motorised two-wheeler into their 
everyday mobility routine. However, they hardly 
open up new categories of destinations and largely 
substitute other forms of transport (bicycle, public 
transport, lift by parents). At the second time of the 
survey, all AM15 participants travel an average of 
50.0 km per week (arithmetic mean: 86.7 km), while 
the mobile users travel an average of 62.0 km per 
week (arithmetic mean: 103.6 km). At the same 
time, the number of 15-year-old small motorcyclists 
in the official crash statistics has risen sharply. The 
self-reports of the AM15 participants also document 
conspicuous falls and crashes. 

Compared to the control groups of the A1 drivers, 
AM15 participants usually show a significantly lower 
risk perception. The comparison with the perception 
of the dangers faced by moped drivers is 
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inconsistent. With regard to risk exposure, AM15 
drivers reveal more frequently risky behaviours in 
comparison with the control groups, which indicates 
a less pronounced safety awareness.

In their further driving career, the 15-year-olds 
primarily intend to acquire a car driving license, 
usually in the “accompanied driving”-mode from the 
age of 17 onwards. The acquisition of further driving 
licenses for more powerful motorcycles is not 
predominant among AM15 participants.
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Glossar

Beobachtungszeit, individuelle
Tatsächliche Dauer der Beobachtung potenzieller 
Ereignisse einzelner Probanden

Beobachtungszeit, verkürzte
Die Beobachtungszeit eines Probanden endet mit 
dem Erreichen eines absorbierenden Zielzustan-
des, um Verzerrungen zu vermeiden

Dunkelfeld
Alle unentdeckten Verkehrsverstöße (Straftaten 
und Ordnungswidrigkeiten) im Straßenverkehr

Ereignis, auslösendes
Ereignis, aufgrund dessen die Probanden ausge-
wählt werden

Ereignis, kritisches
Auftreten von spezifischen Verkehrsverstößen und 
spezifischen Fahrerlaubnismaßnahmen

Erhebungszeitraum
Zeitspanne, in der die individuelle Beobachtungs-
zeit liegen kann

Erwerbsjahr
Zeitraum, in dem FE-Klassen erworben werden:

1. Erwerbsjahr 1. Jahr des Modellversuchs  
 (01.05.2013 – 30.04.2014)

2. Erwerbsjahr 2. Jahr des Modellversuchs  
 (01.05.2014 – 30.04.2015)

3. Erwerbsjahr 3. Jahr des Modellversuchs  
 (01.05.2015 – 30.04.2016)

4. Erwerbsjahr 4. Jahr des Modellversuchs  
 (01.05.2016 – 30.04.2017)

Der Beginn des zweiten Erwerbsjahres und die Ein-
führung von Fahreignungsbewertungssystem und 
Fahreignungsregister fallen auf den 01.05.2014

Fahrzeugdichte
Die Dichte der Fahrzeuge bezieht sich auf 100.000 
Einwohner der zum 01.01. des Vorjahres ermittel-
ten Bevölkerungszahl

Legalbewährung
Umfasst das Straßenverkehrsverhalten bereits auf-
fällig gewordener Personen innerhalb einer Be- 
obachtungszeit im Anschluss an ein auslösendes 
Ereignis

Meldeverzug
Zeit zwischen dem Datum eines Ereignisses (z. B. 
Verkehrsverstoß; erfolgreiches Absolvieren eines 
Fahreignungsseminars; Erwerb einer Fahrerlaub-
nisklasse) und Datum des Eingangs dieser Informa-
tion im Register. Aufgrund des Meldeverzugs ist die 
Verzugszeit erforderlich

quasi-experimentelles Kontrollgruppendesign
Zuordnung zu Versuchs- und Kontrollgruppe erfolgt 
nicht randomisiert

Rekrutierungszeitraum
Wenn in diesem Zeitraum ein auslösendes Ereignis 
eintritt, wird die betreffende Person in die Untersu-
chung aufgenommen

Straßenverkehrsverhalten, abweichendes
Alle Verstöße (Verkehrsstraftaten und Verkehrsord-
nungswidrigkeiten) gegen die verkehrsregelnden 
Bestimmungen

Untersuchungszeitraum
Dauer der Datenerhebung, bestehend aus Rekru-
tierungs- und Erhebungszeitraum

Verkehrsauffälligkeit
Straftat oder Ordnungswidrigkeit im Straßenverkehr

Verkehrsauffälligkeit, registrierte
Im Fahreignungsregister erfasste Verkehrsverstöße

Verkehrsbewährung
Umfasst das Straßenverkehrsverhalten innerhalb 
einer Beobachtungszeit im Anschluss an ein auslö-
sendes Ereignis.

Verkehrsbewährung, beobachtbare
Bei der Analyse der beobachtbaren Verkehrs-
bewährung wird der Einschränkung Rechnung ge-
tragen, dass ein Teil des Verkehrsverhaltens keine 
Berücksichtigung finden kann, da es sich entweder 
um Dunkelfeld oder um andere nicht im Fahreig-
nungsregister erfasste Verkehrsverstöße (insbe-
sondere aufgrund des Nichterreichens der Eintra-
gungsgrenze von 60 Euro) handelt.

Verzugszeit, für das auslösende Ereignis
Zeitraum, um Verzerrungen durch Meldeverzug von 
Eintragungen, die für die Rekrutierung verwendet 
werden, zu berücksichtigen
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Abkürzungen

BF17 Begleitetes Fahren ab 17 Jahre

BR Brandenburg

BY Bayern

FAER Fahreignungsregister (seit 01.05. 
2014)

FahrschAusbO Fahrschüler-Ausbildungsverord-
nung

FE Fahrerlaubnis

FEBS Fahreignungs-Bewertungssystem

FeV Fahrerlaubnis-Verordnung

FZV Verordnung über die Zulassung 
von Fahrzeugen zum Straßenver-
kehr

JuSchG Jugendschutzgesetz

MV Mecklenburg-Vorpommern

NI Niedersachsen

SH Schleswig-Holstein

SN Sachsen

ST Sachsen-Anhalt

StPO Strafprozessordnung

StVG Straßenverkehrsgesetz

TH Thüringen

UG Untersuchungsgruppe

VG Vergleichsgruppe

VG Direkt Vergleichsgruppe Direkterwerb der 
FE-Klasse AM

VZR Verkehrszentralregister (bis 30.04. 
2014)

ZFER Zentrales Fahrerlaubnisregister

ZFZR Zentrales Fahrzeugregister





15

1 Einleitung
Im Zuge der Harmonisierung des Verkehrsrechts 
wurde den Mitgliedstaaten in der dritten EU-Führer-
scheinrichtlinie1 die Möglichkeit eingeräumt, das 
Mindestalter für die Ausstellung eines Führer-
scheins bei der Fahrerlaubnisklasse (FE-Klasse) 
AM2 abzusenken. Diese Option nutzen die drei 
Bundesländer Sachsen (SN), Sachsen-Anhalt (ST) 
und Thüringen (TH) im Rahmen eines Modellver-
suchs. Seit dem 1. Mai 2013 bis vorerst 30. April 
2018 wird das Mindestalter um ein Jahr auf 15 Jah-
re abgesenkt.3 Ziel ist es, den Erwerb von Zweirad-
führerscheinen zu erleichtern und damit den stei-
genden Bedarf an Mobilität insbesondere junger 
Menschen im ländlichen Raum zu decken.

Im Rahmen dieses Modellversuchs wird untersucht, 
ob mit dem Absenken des Erwerbsalters Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit verbunden sind. 
Diese Frage gewinnt mit Blick auf die Zielgruppe 
des Modellversuchs an Bedeutung, da junge Er-
wachsene eine hohe Gefahrenexposition im Stra-
ßenverkehr aufweisen. Dafür sind zum einen die er-
höhte Risikobereitschaft und die Überschätzung 
der eigenen Fahrfähigkeiten (Jugendlichkeitsrisiko) 
und zum anderen die bei Fahranfängern4 noch un-
zureichend ausgeprägten Fahrfähigkeiten (Anfän-
gerrisiko) verantwortlich.

Vor diesem Hintergrund lassen sich aus dem Mo-
dellversuch gegenläufige Tendenzen mit Blick auf 
die Verkehrssicherheit ableiten. Befürworter des 
Modellversuchs sehen darin eine Erhöhung der 
Verkehrssicherheit, da der Erwerb der FE-Klasse 
AM im Vergleich zur Mofa-Prüfbescheinigung mit ei-
ner vollwertigen Fahrschulausbildung einhergeht. 

Kritiker der AM-15-Regelung befürchten mit Blick 
auf die typischen verkehrsbezogenen Einstellungen 
junger Verkehrsteilnehmer eher einen Anstieg der 
Verkehrsunfälle.

In diesem Forschungsprojekt wird deshalb unter-
sucht, ob sich ausgehend von dem Modellversuch 
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit ergeben 
haben.

Weiterhin wird der Frage nachgegangen, ob das 
Absenken des Mindestalters Auswirkungen auf die 
Attraktivität der im weiteren Lebensverlauf erwerb-
baren FE-Klassen hat. Mit der Absenkung des Er-
werbsalters der FE-Klasse AM verändern sich die 
Abstände zum Erwerbsalter anderer FE-Klassen 
um jeweils ein Jahr. Ob und inwieweit das Absen-
ken des Mindestalters den Erwerb der FE-Klassen 
A1, B (einschließlich Begleitetes Fahren ab 17 Jah-
re (BF17)) und A2 (siehe Tabelle 13 im Anhang) in 
den entsprechenden Altersgruppen beeinflusst, 
wird deshalb ebenfalls untersucht.

Der Schlussbericht gibt darüber hinaus einen Ein-
blick in die Datenerhebung und die Auswertung des 
ersten Teils der Evaluation des Modellversuches 
AM15 (Verkehrsbewährungsstudie). Zu Beginn 
werden methodische und technische Aspekte die-
ser Evaluationsstudie erläutert. Im Anschluss an die 
einleitende Darstellung des Untersuchungsdesigns 
werden im Kapitel 2.1 die Besonderheiten der Da-
tengrundlagen vorgestellt. Als Datenbasis dienen 
die Informationen des Zentralen Fahrerlaubnisre-
gisters (ZFER), des Fahreignungsregisters (FAER) 
und des Zentralen Fahrzeugregisters (ZFZR). Da 
sich aus der Führung der Register Besonderheiten 
ergeben, die bei der Analyse der Daten berücksich-
tigt werden müssen, werden diese ebenfalls thema-
tisiert. Darauf aufbauend wird die Verwertbarkeit 
und Qualität der Daten diskutiert.

Ein zentraler Gegenstand dieser Evaluationsstudie 
ist die Analyse der Verkehrsbewährung junger Kraft-
fahrzeugführer. Die Verkehrsbewährung wird an-
hand von ausgewählten Indikatoren operationali-
siert und damit einer empirischen Überprüfung zu-
gänglich gemacht. Die Auswahl dieser Indikatoren 
wird im Kapitel 2.2 diskutiert.

In den Kapitel 2.3.1 bis 2.3.4 wird die Grundgesamt-
heit eingeführt. Im Hinblick auf den zugrundeliegen-
den Evaluationsgegenstand (Erwerber der FE-Klas-
se AM im ländlichen Raum) wird hierauf ein beson-
derer Fokus gelegt. Die Auswirkungen auf die Inter-
pretierbarkeit der im Kapitel 2.2 diskutierten Indika-

1 Richtlinie 2006/126/EG des europäischen Parlaments und 
des Rates vom 20. Dezember 2006 über den EU Führer-
schein (Neufassung).

2 Die FE-Klasse AM berechtigt zum Führen von zwei- und drei-
rädrigen Kleinkrafträdern, vierrädrigen Leichtkraftfahrzeugen 
sowie Fahrrädern mit Hilfsmotor mit einer Höchstgeschwin-
digkeit von 45 km/h (§ 6(1) FeV, Stand Juli 2017).

3 Seit dem 31.03.2017 nimmt Brandenburg und seit dem 
28.09.2017 nimmt Mecklenburg-Vorpommern an dem Modell-
versuch teil (Erste/Zweite Verordnung zur Änderung der Drit-
ten Verordnung über Ausnahmen von den Vorschriften der 
FeV). Eine Berücksichtigung als Modellversuchsländer erfolgt 
nicht.

4 Aus Gründen der besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzei-
tige Verwendung männlicher und weiblicher Sprachformen 
verzichtet. Sämtliche Personenbezeichnungen gelten für bei-
derlei Geschlecht.
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toren zur Verkehrsbewährung werden im Kapitel 
2.3.5 ausführlich herausgearbeitet. Die Beschrei-
bung des Rekrutierungsverfahrens im ZFER und 
des Erhebungsdesigns ist Gegenstand des Kapitels 
2.4. Abschließend wird im Kapitel 2.5 die Zusam-
mensetzung der Untersuchungsgruppen näher 
analysiert.

Im Kapitel 3 werden die zentralen Ergebnisse der 
Analyse der Verkehrsbewährung präsentiert. Aus-
maß und ausgewählte Arten der begangenen Ver-
kehrsverstöße stehen dabei im Mittelpunkt.

Gegenstand des Kapitels 4 sind die Ergebnisse 
zum FE-Erwerb. Einen Schwerpunkt der Darstel-
lung bildet dabei die Entwicklung der im weiteren 
Lebensverlauf erworbenen FE-Klassen A1, B/BF17 
und A2 sowie der Zeitpunkt und Art des ersten Er-
werbs einer FE-Klasse nach der Klasse AM.

Um die in beiden Untersuchungsschwerpunkten 
abgeleiteten Auswirkungen des Modellversuchs 
verallgemeinern zu können, werden im FAER regis-
trierte Verkehrsauffälligkeiten junger Verkehrsteil-
nehmer im zeitlichen Verlauf analysiert. Weiterhin 
wird die Entwicklung der Erwerbsquoten der 
FE-Klassen AM und A1 im Kapitel 5 betrachtet. Es 
ist zu erwarten, dass sich die Attraktivität der 
FE-Klasse AM durch die Absenkung des Erwerbs-
alters erhöht. Unterstellt man ein grundsätzliches 
Interesse von jungen Verkehrsteilnehmern an einer 
höheren Motorisierung, ist die FE-Klasse AM, wel-
che zum Führen von Fahrzeugen mit einer Höchst-
geschwindigkeit von bis zu 45 km/h berechtigt  
(§ 6(1) Fahrerlaubnis-Verordnung (FeV), Stand Juli 
2017), im Vergleich zu Mofas mit einer Höchstge-
schwindigkeit von 25 km/h (§ 4(1) Nr. 1 FeV), attrak-
tiver. Des Weiteren ergibt sich durch die Absenkung 
des Erwerbsalters eine nun mehr zweijährige Ver-
weildauer bis zur Teilnahme am BF17. Abschlie-
ßend wird der Frage nachgegangen, ob Auswirkun-
gen ausgehend vom Modellversuch auf den Fahr-
zeugbestand von Klein- und Leichtkrafträdern fest-
stellbar sind.

Im Kapitel 6 wird auf der Basis der präsentierten  
Ergebnisse ein Fazit gezogen.

2 Untersuchungsdesign
Um den Effekt der Absenkung des Mindestalters 
der FE-Klasse AM messbar zu machen, wird ein 
quasi-experimentelles Kontrollgruppendesign ge-

wählt. Es werden Auswirkungen auf die Verkehrssi-
cherheit durch die vollwertige Fahrschulausbildung 
beim FE-Erwerb der Klasse AM gegenüber der  
Mofa-Prüfbescheinigung erwartet. Für Mofa-Prüf-
bescheinigungen existiert jedoch abweichend zu 
den FE-Klassen keine gesetzliche Grundlage zur 
Speicherung im ZFER. Da die Fallzahlen in den re-
levanten Bundesländern ohnehin gering (vgl. FUNK 
und STUMPF, 2014, S. 16 ff.) und alternative Re-
krutierungsverfahren mit immensen Aufwänden ver-
bunden sind, findet diese Gruppe von Verkehrsteil-
nehmern keine Berücksichtigung in der Evaluation. 
Diese Evaluationsstudie stellt deshalb die Evalua-
tionsergebnisse der Untersuchungsgruppe (UG) 
15-jähriger FE-Erwerber einer Vergleichsgruppe 
(VG) 16-jähriger FE-Erwerber der Klasse AM ge-
genüber. Die Vorstellung der Grundgesamtheit er-
folgt im Kapitel 2.3, die Rekrutierung der Probanden 
im ZFER im Kapitel 2.4.1. Die Darstellung der Zu-
sammensetzung der untersuchten Gruppen nach 
soziodemografischen Merkmalen ist Gegenstand 
des Kapitels 2.5.

Mit zwei der zentralen Register des Kraftfahrt-Bun-
desamtes (KBA), dem FAER und ZFER, stehen um-
fangreiche Quellen zu abweichendem Straßenver-
kehrsverhalten und zum FE-Erwerb zur Verfügung. 
Auf ihrer Basis ist es möglich, fundierte Aussagen 
über die Auswirkungen des Modellversuchs auf

• die Verkehrssicherheit sowie

• die Attraktivität der im weiteren Lebensverlauf 
erwerbbaren FE-Klassen

tätigen zu können (Übersicht über die Erhebungs-
designs siehe Kapitel 2.4.2 und 2.4.3). Aus der Füh-
rung der Register ergeben sich spezifische Rah-
menbedingungen, die im Untersuchungsdesign be-
rücksichtigt werden müssen. Die Verwendung der 
Informationen der zentralen Register sind mit eini-
gen Besonderheiten und Restriktionen verbunden, 
die Einfluss auf die Datenqualität und die Analyse 
der Daten besitzen. Im Kapitel 2.1 werden die Be-
sonderheiten und der Umgang mit Ihnen beschrie-
ben.

Um Effekte des Modellversuchs auf die Verkehrs-
sicherheit untersuchen zu können, werden spezi-
fische Indikatoren verwendet (siehe Kapitel 2.2). 
Empirische Studien zu jungen Fahrerlaubnisinha-
bern (FE-Inhabern) verweisen auf Besonderheiten 
dieser Gruppe von Verkehrsteilnehmern (u. a. 
HANSJOSTEN und SCHADE, 1997; SCHADE und 
HEINZMANN, 2011). Teilweise treten junge Fahrer 
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in Abhängigkeit der Art der Verkehrsteilnahme sel-
tener mit Auffälligkeiten in Erscheinung. Das ist vor 
allem auf die fahrzeugspezifischen Besonderheiten 
zurückzuführen. Für die Fahrer von zweirädrigen 
Kleinkrafträdern werden beispielsweise aufgrund 
der größtenteils auf 45 km/h5 begrenzten Geschwin-
digkeit (§ 6 FeV) deutlich weniger erhebliche Ge-
schwindigkeitsüberschreitungen registriert. Das 
fehlende Kennzeichen an der Front des Fahrzeugs 
erschwert die Feststellung von Geschwindigkeits-
überschreitungen und anderen Delikten (u. a. Miss-
achtung von Rotlicht) zusätzlich.

Da den 15- und 16-jährigen Verkehrsteilnehmern 
nur diese Kraftfahrzeuge zur Verfügung stehen, ist 
dieser Aspekt bei der Bewertung der Ergebnisse 
der Evaluation zu berücksichtigen.

2.1 Institutionelle, technische und 
inhaltliche Rahmenbedingungen

Die Register sind auf die Erfüllung administrativer 
Aufgaben ausgerichtet. Die statistische Auswertung 
der Registerinhalte ist deshalb einigen Restrik-
tionen unterworfen, die im Folgenden dargestellt 
und beurteilt werden.

2.1.1 Informationen des Fahreignungs- 
registers

Im FAER werden folgende Entscheidungen erfasst:

• Entscheidungen der Fahrerlaubnisbehörden 
(FE-Behörden) über die Entziehung, Versagung 
oder Neuerteilung einer Fahrerlaubnis sowie 
Entscheidungen über Maßnahmen nach dem 
Fahreignungs-Bewertungssystem (FEBS),

• rechtskräftige Entscheidungen wegen einer Ord-
nungswidrigkeit, soweit sie in der Anlage 13 zu  
§ 40 FeV aufgeführt ist und eine Geldbuße von 
mindestens 60 Euro festgesetzt oder ein Fahr-
verbot verhängt wurde,

• rechtskräftige Entscheidungen der Strafgerichte 
über Straftaten, die in der Anlage 13 zu § 40 FeV 
aufgeführt sind, sowie

• strafgerichtliche vorläufige Entziehungen der FE 
nach § 111a Strafprozessordnung (StPO).

Für eine vollständige Erfassung und Beurteilung 
der Verkehrsbewährung müssten alle begangenen 
Verkehrsdelikte in die Analyse einfließen. Damit wä-
ren allerdings Probleme mit der Messbarkeit ver-
bunden. Zum einen führt nicht jeder Verstoß zu  
einem Eintrag in das FAER (dazu insbesondere  
§ 28 Straßenverkehrsgesetz (StVG)). Zum anderen 
sind zahlreiche Verkehrsverstöße unter anderem 
von der Kontrolldichte der Polizei (u. a. mobile Ge-
schwindigkeitsmessungen) abhängig oder gesche-
hen ohne eine behördliche Kenntnisnahme (bspw. 
Alleinunfälle und Bagatellunfälle). Es muss davon 
ausgegangen werden, dass das Ausmaß dieses so-
genannten Dunkelfeldes an Verkehrsdelikten er-
heblich ist. Inwieweit die sogenannte Dunkelfeld-
problematik Auswirkung auf die Analyse der Ver-
kehrs- bzw. Legalbewährung hat, kann nicht ab-
schließend geklärt werden. Allerdings weisen Be-
funde darauf hin, dass daraus keine grundlegende 
Beeinträchtigung erwächst (vgl. MEYER, 2010,  
S. 67 ff.). Da im FAER nur ein Teil des abweichen-
den Verhaltens im Straßenverkehr erfasst ist, wird 
im Folgenden von der beobachtbaren Verkehrs-
bewährung gesprochen.

Um die beobachtbare Verkehrsbewährung analy-
sieren zu können, werden in einem festgelegten 
Zeitraum begangene und registrierte Entscheidun-
gen im FAER analysiert. Die folgenden Rahmenbe-
dingungen müssen dabei Beachtung finden.

Meldeverzug

Informationen zu Verkehrsdelikten bzw. zu Ent-
scheidungen über Maßnahmen zur FE gehen mit 
Verzögerung im FAER ein, dem sogenannten Mel-
deverzug. Insbesondere bei gerichtlichen Entschei-
dungen ist die zeitliche Differenz zwischen der Tat 
und der rechtskräftigen Entscheidung durch den 
Rechtsweg und der Prozessdauer zum Teil erheb-
lich. Um einer daraus resultierenden Verzerrung 
durch die Unterschätzung schwerwiegender Ver-
kehrsdelikte zu vermindern, wird eine Verzugszeit 
von zwölf Monaten eingeplant. Das bedeutet, dass 
Informationen zum Beobachtungszeitraum auch 
dann noch berücksichtigt werden, wenn sie inner-
halb eines Jahres nach Beobachtungsende im 
FAER eingehen.

Die Länge der Verzugszeit von zwölf Monaten stellt 
einen Kompromiss zwischen der Minimierung sys-

5 Die in der ehemaligen Deutschen Demokratischen Republik 
hergestellten zweirädrigen Kleinkrafträder, bspw. der Marke 
Simson, erreichen eine Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h.
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tematischer Effekte im Mitteilungseingang und einer 
angemessenen Studiendauer dar und hat sich in 
den Untersuchungen der Verkehrs- bzw. Legalbe-
währung anhand der Informationen des FAER als 
Standard etabliert.

Tilgungsfristen

Informationen im FAER werden nicht dauerhaft ge-
speichert. Für jede Eintragung ist eine individuelle 
Speicherdauer vorgeschrieben, zu deren Ende die 
Information aus dem Register gelöscht (getilgt) 
wird. Da der Beobachtungszeitraum lediglich zwölf 
Monate6, die kürzeste Tilgungsfrist des FAER aber 
30 Monate7 beträgt, ergeben sich daraus keine Ein-
schränkungen für diese Studie.

Benutztes Verkehrsmittel und Erwerb weiterer 
Fahrerlaubnisklassen

Informationen zum jeweils benutzen Verkehrsmittel 
liegen im FAER nicht vollumfänglich vor und kön-
nen deshalb nicht verwendet werden.

Zusätzlich zu der FE-Klasse AM erworbene FE-Klas-
sen können zumindest als Indiz dafür gelten, dass 
neben dem zweirädrigen Kleinkraftrad andere Ver-
kehrsmittel genutzt werden. Allerdings kann mit 
Blick auf das Anliegen der Fahrschulausbildung da-
von ausgegangen werden, dass unabhängig von 
der erworbenen FE-Klasse immer die Befähigung 
zum sicheren, verantwortungsvollen und umweltbe-
wussten Verkehrsteilnehmer (§ 1(1) Fahrschüler- 
Ausbildungsverordnung (FahrschAusbO)) im Vor-
dergrund steht und sich deshalb keine erheb lichen 
Unterschiede im Verkehrsverhalten allein aufgrund 
des Erwerbs anderer FE-Klassen ergeben. Die 
Wahrscheinlichkeit, mit einem registerpflichtigen 
Verkehrsverstoß auffällig zu werden, variiert jedoch 
u. a. in Abhängigkeit der Art der Verkehrsteilnahme 

aufgrund fahrzeugtechnischer Besonderheiten. Da 
in dieser Studie 15-Jährige einer Gruppe 16-Jähri-
ger gegenübergestellt werden, unterscheidet sich 
die Zugangsmöglichkeit zu FE- Klassen insbeson-
dere in den ersten Monaten erheblich. Unterschie-
de in der Häufigkeit registerpflichtiger Verkehrsver-
stöße könnten durch die unterschiedliche Art der 
Verkehrsteilnahme bedingt sein. Im ersten Jahr der 
Fahrkarriere ist der Erwerb eine der FE-Klassen A1, 
B/BF17 oder A2 unter den Probanden der beob-
achtbaren Verkehrsbewährung jedoch gegeben 
(Zeit bis zum erstmaligen Erwerb einer weiteren 
FE-Klasse: UG: Median: 738 Tage; VG: Median: 
384 Tage).

2.1.2 Informationen des Zentralen  
Fahrerlaubnisregisters

Im ZFER sind alle seit dem 01. Januar 1999 in 
Deutschland ausgestellten Führerscheine mit den 
einheitlichen europäischen FE-Klassen A bis E  
sowie die nationalen FE-Klassen L und T erfasst  
(§§ 49(1), 6 FeV).8 Das Register speichert neben 
den allgemeinen FE auch die Dienst-FE von Poli-
zei, Bundespolizei und Bundeswehr (§ 26 FeV).9 

Das ZFER stellt somit für diese Evaluationsstudie 
eine vollständige Ziehungsgrundlage dar, die unbe-
einflusst von Coverage-Fehlern (fehlende Abde-
ckung der anvisierten Grundgesamtheit durch die 
Ziehungsgrundlage) ist.

Folgende Rahmenbedingungen müssen bei der 
Rekrutierung der Probanden sowie bei der Analyse 
des FE-Erwerbs berücksichtigt werden.

Regionale Zuordnung

Der Wohnort von FE-Inhabern gehört nicht zu den 
Informationen, die im ZFER gespeichert werden 
dürfen (§ 49(1) FeV). Um trotzdem eine regionale 
Zuordnung der Probanden zu ermöglichen, erfolgt 
die regionale Verortung anhand der zuständigen 
FE-Behörde am Ort der Hauptwohnung (§ 73(2) 
FeV). Da der in dieser Studie evaluierte Modellver-
such regional begrenzt ist, soll in diesem Zusam-
menhang auf eine weitere Besonderheit hingewie-
sen werden. Im Register werden Wanderungsbe-
wegungen von registrierten FE-Inhabern nicht sys-
tematisch erfasst. Umzüge von 15-jährigen Inha-
bern der FE-Klasse AM in nicht am Modellversuch 
teilnehmende Bundesländer führen zum temporä-
ren Ruhen der FE. Es wird von Einzelfällen ausge-
gangen, sodass sich daraus keine Einschränkun-

6 Im Fokus dieser Studie steht das Verhalten in der Frühphase 
der Fahrkarriere, also unmittelbar nach dem Erwerb der 
FE-Klasse AM. Weichen die Indikatoren der Untersuchungs-
gruppe erheblich von denen der Vergleichsgruppe ab, können 
auch spätere Zugewinne in der Verkehrssicherheit nicht mehr 
als Kompensation gewertet werden.

7 Im FEBS gilt für Ordnungswidrigkeiten eine Tilgungsfrist von 
2,5 bzw. 5 Jahren, für Straftaten von 5 bzw. 10 Jahren.

8 Mofa-Prüfbescheinigungen werden nicht im ZFER erfasst.
9 Der Vollständigkeit halber soll darauf hingewiesen werden, 

dass ebenfalls FE zur Fahrgastbeförderung, (Dienst-)Fahrleh-
rerlaubnisse sowie Berechtigungen von Kraftfahrsachverstän-
digen, Prüfern und Prüfingenieuren gespeichert werden. 
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gen für die Analyse der beobachtbaren Verkehrs-
bewährung ergeben.

Zur Ermittlung des Bundeslandes beispielsweise 
zum Zeitpunkt des Erwerbs einer bestimmten 
FE-Klasse ist ein zweistufiges Rekrutierungsverfah-
ren erforderlich (siehe Kapitel 2.4.1), da im ZFER 
nur die Informationen zum jeweils letzten Bearbei-
tungsstand gespeichert sind.

Historie des Fahrerlaubniserwerbs

Das ZFER bildet den Besitz sowie den Erteilungs-
zeitpunkt gültiger FE-Klassen eines FE-Inhabers zu 
einem Stichtag ab. Die lückenlose Rekonstruktion 
des Erwerbs von FE-Klassen im Zeitverlauf würde 
eine tägliche Beobachtung von Veränderungen im 
Register erfordern. Da die Reduzierung einzelner 
FE-Klassen in der untersuchten Subpopulation sehr 
seltene Ereignisse darstellen, erscheint eine jähr-
liche Beobachtung angemessen.

Meldeverzug

Wie auch beim FAER unterliegt die Datenmeldung 
an das ZFER einem zeitlichen Verzug. Um einem 
Undercoverage-Fehler (systematische Nichtbe-
rücksichtigung von Teilen der Grundgesamtheit) 
entgegenzuwirken, wird eine zweimonatige Ver-
zugszeit bei der Rekrutierung berücksichtigt. Da-
durch können verzögerte Meldungen über erteilte 
FE-Klassen bei der Rekrutierung der Probanden 
Berücksichtigung finden.

Löschung von Personen

Verschiedene Gründe (u. a. Zeugenschutz, Tod, 
Berichtigung einer Falschmeldung)10 können dazu 
führen, dass einzelne Personen für wissenschaft-
liche Forschungszwecke nicht mehr im Register be-
auskunftet werden dürfen bzw. können. Individuelle 
Gründe lassen sich aus den Daten des Registers 

nicht ableiten. Durchgeführte Analysen haben erge-
ben, dass es keine systematischen Unterschiede 
im Geschlecht, der Siedlungsstruktur und des Zeit-
punkts des Erwerbs der FE-Klasse AM zwischen 
den im Erhebungszeitraum gelöschten und durch-
gehend gespeicherten Personen gibt. Da sich somit 
keine systematischen Effekte ergeben, werden  
diese Einzelfälle aus der Grundgesamtheit ausge-
schlossen (siehe Kapitel 2.4.1).

2.1.3 Informationen des Zentralen  
Fahrzeugregisters

Im ZFZR werden alle in Deutschland zugelasse-
nen bzw. angemeldeten Fahrzeuge, denen ein 
Kennzeichen (einschließlich Versicherungskenn-
zeichen, u. a. für zweirädrige Kleinkrafträder) zu-
geteilt wurde (§ 30 Verordnung über die Zulassung 
von Fahrzeugen zum Straßenverkehr (FZV)) ge-
speichert.11 

Das für zulassungsfreie Fahrzeuge mit Versiche-
rungskennzeichen zugrundeliegende Versiche-
rungsjahr12 weicht vom Kalenderjahr ab (§§ 4, 26 
FZV). In der amtlichen Fahrzeugstatistik erfolgt die 
Zählung des Fahrzeugbestandes am 01. Januar  
eines Jahres, sodass die letzten beiden Versiche-
rungsmonate Januar und Februar eines Versiche-
rungsjahres nicht berücksichtigt werden. Eine Ana-
lyse ergab, dass der Anteil an nicht berücksichtigten 
Mitteilungen vernachlässigbar gering ist.

2.2 Indikatoren der beobachtbaren 
Verkehrsbewährung

Die Operationalisierung der beobachtbaren Ver-
kehrsbewährung erfolgt anhand ausgewählter Indi-
katoren, bei deren Bildung die Besonderheit des 
Forschungsgegenstands Berücksichtigung findet. 
Wie bereits einleitend skizziert, ist für die Proban-
den dieser Studie eine insgesamt geringe Anzahl 
registerpflichtiger Verkehrsverstöße zu erwarten. 
Deshalb werden einzelne spezifische Verkehrs-
delikte, wie beispielsweise das seltene Ereignis  
eines Verkehrsverstoßes in Kombination mit einem 
Unfall, noch seltener auftreten. Fundierte Aussa-
gen über das Ereignis Unfall sind im Kontext einer 
insgesamt geringen Auffälligkeit nicht möglich. Aus 
diesem Grund wird u. a. auf diesen Indikator ver-
zichtet. In Anlehnung an KÜHNE und HUNDERT-
MARK (2016) werden in dieser Verkehrsbewäh-
rungsstudie der Indikator Verkehrsauffälligkeit 

10 Das Erlöschen einer FE aufgrund einer negativen FE-Maß-
nahme (u. a. Entziehung, freiwilliger Verzicht) ist hiervon 
abzugrenzen.

11 Der Vollständigkeit halber wird darauf hingewiesen, dass 
Fahrzeuge der Bundeswehr sowie Fahrzeuge mit rotem bzw. 
Kurzzeit- und Ausfuhrkennzeichen (§ 16 FZV) nicht im ZFZR 
gespeichert sind.

12 Ein Versicherungsjahr umschreibt die gesetzliche Gültigkeits-
dauer eines Versicherungskennzeichens vom 01.03. eine 
Jahres bis zum 28./29.02. des Folgejahres.
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(äquivalent zum Indikator Punkte)13 sowie der Indi-
kator Entziehung der Fahrerlaubnis verwendet.

2.2.1 Indikator – beliebige Verkehrs- 
auffälligkeit

Anhand des FEBS kann abweichendes Verhalten 
im Straßenverkehr auf unterschiedlichen Ebenen 
und anhand der unterschiedlichen Schwere von 
Delikten untersucht werden.

Das FEBS wurde „(z)um Schutz vor Gefahren, die 
von Inhabern der Fahrerlaubnis ausgehen, die wie-
derholt gegen die Sicherheit des Straßenverkehrs 
betreffenden straßenverkehrsrechtlichen (…) Vor-
schriften verstoßen“, etabliert (§ 4(1) StVG). Im 
FAER sind demzufolge Eintragungen zu begange-
nen Verkehrsdelikten enthalten, die im Zusammen-
hang mit der groben Verletzung des Grundsatzes 
der Vorsicht oder des Grundsatzes der Rücksicht-
nahme stehen (§ 1 Straßenverkehrsordnung (StVO)).

Der niederschwellige Indikator ist eine Eintragung 
zu einem beliebigen Delikt im FAER. Quantifiziert 
wird dieser Indikator (Ind.VA) als Anteil auffälliger 
Personen mit mindestens einem eingetragenen 
Verkehrsverstoß.14 

2.2.2 Indikator – Entziehung der Fahrerlaubnis

Erweist sich ein FE-Inhaber als ungeeignet zum 
Führen von Kraftfahrzeugen, wird die FE entzogen. 
Zur Operationalisierung des höchsten Eignungs-
defizits bildet sie also die geeignete Grundlage.

Neben der rechtskräftigen Entziehung einer FE  
(§§ 2a(2), 3 StVG) können weitere Sachverhalte 
dazu führen, dass ein FE-Inhaber das Recht auf  
die Nutzung fahrerlaubnispflichtiger Fahrzeuge ver-
liert.

Beschlagnahme bzw. vorläufige Entziehung  
der FE

Sollte bereits anhand der Art und der Schwere der 
Tat zu erwarten sein, dass einem FE-Inhaber im 
strafgerichtlichen Verfahren die FE entzogen wird, 
kann bereits für die Dauer des Verfahrens die vor-
läufige Entziehung der FE entschieden werden  
(§ 111a(1) StPO, §§ 2a(2), 3 StVG). Noch direkt am 
Ort des Geschehens kann der Führerschein von 
der Polizei sichergestellt werden, sollte ein Ver-
kehrsverstoß vorliegen, der mit großer Wahrschein-
lichkeit die Entziehung zur Folge hat (§ 94 StPO). 
Auch wenn es sich in diesem Fall um eine vorläu-
fige Entziehung handelt, signalisiert dieser Sach-
verhalt bereits ein deviantes Verhalten mit Beein-
trächtigung der Verkehrssicherheit.

Freiwilliger Verzicht

Die individuellen Beweggründe für einen freiwilligen 
Verzicht können unterschiedlicher Natur sein. Da 
die Konsequenzen bei der Neuerteilung der FE 
nach einem freiwilligen Verzicht denen einer Entzie-
hung entsprechen (§ 20 FeV, § 4(3) StVG), wird da-
von ausgegangen, dass ein freiwilliger Verzicht in 
der beobachteten Altersgruppe in der Mehrheit auf 
ein direktes oder indirektes Fehlverhalten im Stra-
ßenverkehr zurückzuführen ist.

Entziehung der FE aufgrund geistiger oder  
körperlicher Mängel

Ist ein FE-Inhaber aufgrund mangelnder geistiger 
oder körperlicher Eignung oder Befähigung nicht 
zum Führen von Fahrzeugen geeignet, wird auch 
hier die FE nach § 3 StVG entzogen. Da im Kontext 
der hier behandelten Fragestellung ausschließlich 
individuelles Fehlverhalten im Straßenverkehr rele-
vant ist, werden diese Fälle ausgeschlossen.

Demnach werden zur Bestimmung des Indikators 
„Entziehung der FE“

• vorläufige Entziehungen einschließlich der Be-
schlagnahme des Führerscheins,

• rechtskräftige Entziehungen, sofern sie nicht 
ausschließlich auf geistige oder körperliche 
Mängel beruhen, sowie

• freiwillige Verzichte

einbezogen.

Der Indikator „Entziehung der FE“ (Ind.Entz) weist 
den Anteil von Personen aus, die das Recht zum 

13 Seit dem 1. Mai 2014 werden auch rechtskräftige Entschei-
dungen erfasst, die nicht in der Anlage 13 zu § 40 FeV genannt 
sind, aber mit einer negativen Fahrerlaubnismaßnahme (ins-
besondere Fahrverbot und Entziehung der FE) verbunden 
sind. Bei diesen Zuwiderhandlungen erfolgt keine Bepunk-
tung nach dem FEBS. Deshalb wird der Indikator abweichend 
von der bisherigen Praxis u. a. KÜHNE & HUNDERTMARK, 
2016)  als „Indikator Verkehrsbewährung“ verwendet.

14 Es werden rechtskräftige und vorläufige Verkehrsdelikte glei-
chermaßen einbezogen.
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Führen von fahrerlaubnispflichtigen Fahrzeugen 
verlieren.

2.3 Spezifikation der 
Grundgesamtheit

Die Definition der Grundgesamtheit anhand inhaltli-
cher, räumlicher und zeitlicher Kriterien erfolgt in 
den Kapiteln 2.3.1 bis 2.3.3, bevor im Kapitel 2.3.4 
die Untersuchungspopulation zusammenfassend 
dargelegt wird. Anschließend werden Besonderhei-
ten der eingangs definierten Grundgesamtheit be-
schrieben und diskutiert. Im letzten Kapitel wird die-
ser Sachverhalt noch einmal aufgegriffen und hin-
sichtlich der Auswirkungen auf die Aussagekraft der 
Indikatoren der beobachtbaren Verkehrsbewährung 
beleuchtet.

2.3.1 Inhaltliche Kriterien

Wie bereits ausgeführt, lässt sich die Grundgesamt-
heit grob in 15-jährige und 16-jährige Erwerber der 
allgemeinen FE der Klasse AM unterteilen, die zum 
Führen entsprechender Fahrzeuge berechtigt 
sind.15 Im Folgenden werden die rechtlichen Be-
sonderheiten im Zusammenhang mit dem Erwerb 
von FE-Klassen diskutiert.

Ablegen der praktischen Prüfung vor Erreichen 
des Mindestalters

Frühestens einen Monat vor Erreichen des Min-
destalters kann die praktische Prüfung, sofern die 
theoretische Prüfung bestanden wurde, regulär ab-
gelegt werden (§ 17(1) FeV). Das Recht zum Füh-
ren eines fahrerlaubnispflichtigen Fahrzeugs erlan-
gen die Personen jedoch erst am Tag des Errei-
chens des Mindestalters. Diese Personen gehören 
zur untersuchungsrelevanten Grundgesamtheit.

Absenkung des Mindestalters (Sondergenehmi-
gung)

In Einzelfällen wird der Erwerb einer FE-Klasse vor 
Erreichen des Mindestalters genehmigt (§ 74(2) 

FeV). Es wird angenommen, dass sich jene Perso-
nen im Nutzungsverhalten, d. h. in der jährlichen 
Fahrleistung, von denen der Personen mit regulä-
rem FE-Erwerb unterscheiden. Zudem geht es um 
die Auswirkung der Absenkung des Mindestalters. 
Eventuelle Effekte würden durch Vergleichsperso-
nen, die vorzeitig die FE erwerben möglicherweise 
komplett überdeckt, zumindest aber unschärfer. 
Daher werden diese Einzelfälle aus der Untersu-
chung ausgeschlossen.

Vorbesitz bzw. zeitgleicher Erwerb weiterer 
Fahrerlaubnisklassen

Es liegt die Vermutung nahe, dass der Erwerb der 
land- und forstwirtschaftlichen FE-Klassen L bzw. 
T16 bei Jugendlichen im ländlichen Raum stärker 
ausgeprägt ist als bei der gleichen Altersgruppe in 
einem eher städtisch geprägten Umfeld. Mit dem 
Erwerb der FE-Klasse T ist man ebenfalls zum Füh-
ren von Fahrzeugen der FE-Klasse AM berechtigt 
(§ 6(3) FeV). Dieser Sachverhalt erzeugt allerdings 
die Schwierigkeit, die Untersuchungspopulation der 
FE-Erwerber der Klasse AM in diesem Kontext sau-
ber abzugrenzen.

•  Erwerb der FE-Klasse AM über die Fahrerlaub-
nisklasse T als Einschlussklasse

Ziel dieser Studie ist es, junge FE-Inhaber, die zum 
Führen von Fahrzeugen der FE-Klasse AM berech-
tigt sind, zu beobachten. Ob Inhaber der FE-Klasse 
T auch Fahrzeuge der FE-Klasse AM im Straßen-
verkehr nutzen, kann anhand der Registerdaten 
nicht bestimmt werden. Das Ausmaß der Verkehrs-
mittelnutzung (insbesondere zweirädrige Klein-
krafträder versus Land- und Forstmaschinen) lässt 
sich anhand der Informationen der zentralen Regis-
ter ebenfalls nicht ermitteln. Dennoch ist davon aus-
zugehen, dass Personen, die in der Landwirtschaft 
tätig sind, die Möglichkeit des Führens von Fahr-
zeugen der FE-Klasse AM zum Zweck der Mobilität 
nutzen. Um die Zielgruppe somit möglichst vollstän-
dig zu erfassen, werden diese Fälle nicht von der 
Untersuchung ausgeschlossen.

•  Erwerb der Fahrerlaubnisklasse AM über die 
Fahrerlaubnisklassen A1, B/BF17, A2 sowie A 
als Einschlussklasse

Die FE-Klassen A1, B (einschließlich BF17 (§ 48a 
FeV)), A2 sowie A berechtigen ebenfalls zum Füh-
ren von Fahrzeugen der FE-Klasse AM (§ 6(3) 

15 Inhaber von Dienst-FE (§ 26 FeV) finden in dieser Studie 
keine Berücksichtigung.

16 Die nationalen FE-Klassen L und T unterliegen dem gesetz-
lichen Mindestalter von 16 Jahren (§ 10 FeV).
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FeV). Dieser Sachverhalt ist jedoch anders zu be-
werten. Da mit dem Erwerb dieser FE-Klassen 
schnellere Fahrzeuge gefahren werden können, ist 
davon auszugehen, dass bevorzugt auch von die-
sen Gebrauch gemacht wird. Deshalb werden jene 
Personen nicht als Teil der Grundgesamtheit be-
trachtet.

• Erwerb weiterer Fahrerlaubnisklassen im Beob-
achtungszeitraum der beobachtbaren Ver-
kehrsbewährung

Ein prospektiver Ausschluss der Personen, die zu-
sätzlich eine der FE-Klassen A1, B/BF17, A2 oder A 
erwerben, würde die Untersuchungspopulation 
stärker an der Forschungsfrage ausrichten. Aller-
dings würde damit die Grundgesamtheit erheblich 
reduziert werden (dazu Kapitel 4). Deshalb werden 
alle Personen, ungeachtet des Erwerbs weiterer 
FE-Klassen, über ein Jahr17 im FAER beobachtet.

Ausgeschlossen werden demnach alle Personen

• die nur eine Dienst-FE der FE-Klasse AM,

• die FE-Klasse AM frühzeitig als Sondergenehmi-
gung und

• die FE-Klasse AM indirekt durch den Erwerb der 
FE-Klassen A1, B/BF17, A2 oder A

erworben haben.

Personen, die die FE-Klasse AM indirekt durch den 
Erwerb der FE-Klasse T erworben haben, werden 
nicht von der Untersuchung ausgeschlossen. Die 
Ergebnisse der beobachtbaren Verkehrsbewäh-
rung werden zusätzlich für Personen, die die 
FE-Klasse AM ausschließlich direkt erworben ha-
ben (VG Direkt), ausgewiesen18 (siehe Anhang B).

2.3.2 Räumliche Kriterien

Um systematische Effekte aufgrund regionaler Un-
terschiede zu den Modellversuchsländern SN, ST 
und TH zu kontrollieren, werden für die Vergleichs-
gruppe (Erwerb der FE-Klasse AM mit 16 Jahren) 
Bundesländer mit einer ähnlichen Siedlungsstruktur 
herangezogen. Dafür wurden die ländlich gepräg-

ten Bundesländer Mecklenburg-Vorpommern (MV), 
Brandenburg (BR), Schleswig-Holstein (SH), Nie-
dersachsen (NI) und Bayern (BY) ausgewählt (vgl. 
Tabelle 14 im Anhang).

2.3.3 Zeitliche Kriterien

Mit der dritten Verordnung über Ausnahmen von 
den Vorschriften der Fahrerlaubnis-Verordnung 
wurde mit Wirkung vom 1. Mai 2013 die Grundlage 
für den Modellversuch und damit dem Erwerb der 
FE-Klasse AM mit 15 Jahren für die Bundesländer 
SN, ST und TH geschaffen. Am 1. Mai 2014 hat das 
FAER das Verkehrszentralregister (VZR) im KBA 
abgelöst. Das bis zu diesem Zeitpunkt geltende 
Mehrfachtäter-Punktesystem wurde auf das neue 
FEBS umgestellt. Damit gingen zahlreiche Ände-
rungen einher, die eine Vergleichbarkeit der einge-
tragenen Informationen im VZR (bis 30.04.2014) 
und dem FAER (ab 01.05.2014) einschränken. Her-
vorzuheben sind dabei die Reduzierung der Punk-
tekategorien (von 7 auf 3), die Aufhebung der Til-
gungshemmung sowie veränderte Tilgungsfristen.

Um zu verhindern, dass durch die Umstellung sys-
tematische Effekte bei der Analyse der beobachtba-
ren Verkehrsbewährung entstehen, wurde die Re-
gisterumstellung bei der Wahl des Rekrutierungs-
zeitraums berücksichtigt. Für die Analyse des 
FE-Erwerbs und der beobachtbaren Verkehrsbe-
währung ergeben sich deshalb die folgenden Zeit-
räume für die Rekrutierung der Probanden:

• FE-Erwerb

 Die Rekrutierung der Probanden beginnt mit 
dem Modellversuch und wird nach zwei Jahren 
abgeschlossen. Für die Analyse des FE-Erwerbs 
finden alle Personen Berücksich tigung, die unter 
Beachtung der inhaltlichen (siehe Kapitel 2.3.1) 
und räumlichen Kriterien (siehe Kapitel 2.3.2) 
die FE-Klasse AM zwischen dem 1. Mai 2013 
und dem 30. April 2015 (1. und 2. Erwerbsjahr) 
erworben haben.

• Beobachtbare Verkehrsbewährung

 Davon abweichend werden für die Analyse der 
beobachtbaren Verkehrsbewährung nur Perso-
nen in die Analysen einbezogen, die unter Beach-
tung der inhaltlichen (siehe Kapitel 2.3.1) und 
räumlichen Kriterien (siehe Kapitel 2.3.2) die 
FE-Klasse AM zwischen dem 1. Mai 2014 und 
dem 30. April 2015 (2. Erwerbsjahr) erworben ha-
ben.

17 Der Beobachtungszeitraum endet vorzeitig bei Verlust des 
Rechts zur Nutzung fahrerlaubnispflichtiger Fahrzeuge.

18 Der Erwerb der FE-Klasse T setzt ein Mindestalter von 16 
Jahren voraus (§ 10 FeV). Da die Probanden der UG zum 
Zeitpunkt des auslösenden Ereignisses 15 Jahre alt sind, 
betrifft diese Problematik nur die VG.
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Die Grundgesamtheit für die Analyse der beobacht-
baren Verkehrsbewährung stellt somit eine Teilmen-
ge der Grundgesamtheit für die Analyse des FE-Er-
werbs dar. Einen Überblick zur Zusammensetzung 
nach Zeitpunkt (Monat und Jahr) und Ort (Modell-
versuchs- oder Vergleichsländer) des FE-Erwerbs 
gibt Tabelle 1.

2.3.4 Überblick über die Untersuchungs- 
population

Bild 1 stellt die Grundgesamtheit für die beobacht-
bare Verkehrsbewährung sowie den FE-Erwerb zu-
sammenfassend dar. Da es sich bei dieser Untersu-
chung um eine Vollerhebung handelt, werden die 
Ergebnisse ausschließlich deskriptiv dargestellt.

2.3.5 Datengrundlage und Datenqualität

Im folgenden Kapitel wird die Aussagekraft der Indi-
katoren der beobachtbaren Verkehrsbewährung im 
Kontext der definierten Grundgesamtheit diskutiert. 
Dabei werden insbesondere die Aspekte der zeitlich 
unterschiedlich abgegrenzten Grundgesamtheit im 
Vergleich zu der des FE-Erwerbs (siehe Kapitel 
2.3.3) sowie die unterschiedlichen Arten des Er-
werbs der FE-Klasse AM, d. h. Direkterwerb bzw. 
Erwerb als Einschlussklasse der FE-Klasse T (sie-
he Kapitel 2.3.1), betrachtet.

Zusammensetzung der Untersuchungs- 
population

Um auszuschließen, dass sich die rekrutierten Per-
sonen für die Analyse des FE-Erwerbs erheblich 
von den Probanden zur Analyse der beobachtbaren 
Verkehrsbewährung unterscheiden, wurde die Zu-

Tab. 1:  Monatliche Erwerbszahlen der FE-Klasse AM nach Mo-
dellversuch- und Vergleichsländern (abs. Häufigkeiten)

Modell-
versuchsländer  

(SN, ST, TH)

Vergleichs- 
länder  

(MV, BR, SH, NI, BY)

2013

Mai 2 916

Juni 50 753

Juli 270 854

August 526 856

September 582 762

Oktober 700 847

November 384 601

Dezember 57 368

2014

Januar 17 330

Februar 17 311

März 171 631

April 504 812

Grundgesamtheit 
1. Erwerbsjahr 3.280 8.041

2014

Mai 551 627

Juni 558 493

Juli 570 659

August 461 677

September 646 691

Oktober 752 680

November 479 613

Dezember 112 410

2015

Januar 12 301

Februar 6 282

März 150 532

April 513 735

Grundgesamtheit 
2. Erwerbsjahr 4.810 6.700

Grundgesamtheit 8.090 14.741

Bild 1:  Untersuchungspopulation der beobachtbaren Verkehrsbewährung und des FE-Erwerbs
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sammensetzung der beiden Gruppen anhand der 
Variablen Bundesland, Siedlungsstruktur, Ge-
schlecht und Zeitpunkt des FE-Erwerbs der Klasse 
AM seit dem Erreichen des Mindestalters (UG: 15 
Jahre, VG: 16 Jahre) überprüft.

Es werden keine relevanten Abweichungen in der 
räumlichen Zusammensetzung und der Geschlech-
terverteilung zwischen den Jahren sichtbar (vgl. 
Bild 2 bis Bild 7). Ebenso existieren keine erhebli-
chen Unterschiede in der Verteilung des Zeitpunkt 
des Erwerbs (vgl. Bild 8 und Bild 9). Die Modellver-
suchsteilnehmer erwerben die FE-Klasse AM im 
ersten Jahr des Modellversuchs etwas später als im 
darauffolgenden Jahr (vgl. Bild 8). Dies könnte mit 
der Einführung des Modellversuchs zusammen-
hängen, da nicht jede Person die Möglichkeit hatte, 
direkt mit dem Erreichen des Mindestalters von 15 
Jahren die FE-Klasse AM zu erwerben.

Bild 2:  Verteilung der Probanden der UG nach Bundesland und 
Erwerbsjahr

Bild 3:  Verteilung der Probanden der VG nach Bundesland und 
Erwerbsjahr

Bild 4:  Verteilung der Probanden der UG nach Siedlungsstruktur 
und Erwerbsjahr

Bild 5:  Verteilung der Probanden der VG nach Siedlungsstruktur 
und Erwerbsjahr

Bild 6:  Verteilung der Probanden der UG nach Geschlecht und 
Erwerbsjahr
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Direkter versus indirekter Erwerb der  
Fahrerlaubnisklasse AM

Die FE-Klasse AM kann als eigenständige FE-Klas-
se oder über den Einschluss in eine andere 
FE-Klasse „indirekt“ erworben werden (siehe Kapi-
tel 2.3.1). Die Verteilung der Art des Erwerbs für 
die untersuchten Gruppen kann Tabelle 2 entnom-
men werden.

Es gibt keine Unterschiede in der räumlichen Ver-
ortung des FE-Erwerbs und der Geschlechter-
verteilung zwischen der UG und VG, wenn die 
FE-Klasse AM direkt oder indirekt als Einschluss-
klasse der FE-Klasse T erworben wird (vgl. Bilder 
10 und 11).

Ob und inwieweit sich die Zusammensetzung der 
Untersuchungspopulation verändert, wenn nur 
Probanden berücksichtigt werden, die die FE- 
Klasse AM direkt erworben haben, wird im Folgen-
den überprüft.

Bild 7:  Verteilung der Probanden der VG nach Geschlecht und 
Erwerbsjahr

Bild 8:  Durchschnittliche Zeit und einfache Standardabweichung 
des Erwerbs der FE-Klasse AM der UG

Bild 9:  Durchschnittliche Zeit und einfache Standardabweichung 
des Erwerbs der FE-Klasse AM der VG 

Tab. 2:  Verteilung der Art des Erwerbs der FE-Klasse AM (abs. 
Häufigkeiten (in %))

UG

Direkterwerb AM 8.090 (100,0)

Direkterwerb T mit  
Einschlussklasse AM X1

Gesamt 8.090 (100,0)

VG

Direkterwerb AM 5.697 (38,6)

Direkterwerb T mit  
Einschlussklasse AM 9.044 (61,4)

Gesamt 14.741 (100,0)
1 Die FE-Klasse T kann erst mit 16 Jahren erworben werden (§ 10 FeV). Eine Aus-

sage ist somit nicht sinnvoll.

Bild 10:  Verteilung der Probanden nach Siedlungsstruktur
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•  Siedlungsstruktur

Es existieren ebenfalls Abhängigkeiten zwischen der 
räumlichen Verortung und der Wahl einer FE-Klasse. 
Land- und Forstmaschinen, wie sie u. a. mit der 
FE-Klasse T gefahren werden können, sind bevor-
zugt im ländlichen Raum genutzte Fahrzeuge. Unab-
hängig von der Siedlungsstruktur bieten zweirädrige 
Kleinkrafträder Jugendlichen die Möglichkeit, auto-
nom am motorisierten Straßenverkehr teilzunehmen. 
Da sich der öffentliche Personennahverkehr in dün-
ner besiedelten Regionen von dem in städtischen 
Regionen unterscheiden kann, ist das zweirädrige 
Kleinkraftrad im ländlichen Raum u. U. stärker ver-
breitet. Es liegt somit die Vermutung nahe, dass der 
Anteil an Erwerbern aus dem städtischen Raum an-
steigt, wenn nur Personen mit direkten Erwerb der 
FE-Klasse AM berücksichtigt werden.

Werden ausschließlich Personen mit direktem 
FE-Erwerb der Klasse AM berücksichtigt, zeigen 
sich die vermuteten Effekte hinsichtlich der regiona-
len Zusammensetzung in der VG (vgl. Bilder 10 und 
12). Der Anteil an FE-Inhabern aus dem städtischen 
Raum liegt in der VG Direkt nun um 5 Prozentpunk-
te über dem in der UG (vgl. Bild 12). Die Ursachen 
für die Unterschiede zwischen der UG und VG  
Direkt können unterschiedlicher Natur sein. Diese 
können an dieser Stelle nicht diskutiert werden.

Im Allgemeinen ist davon auszugehen, dass sich 
die Intensität der Verkehrsüberwachung regional 
bedingt unterscheidet. Unterschiede in den Indika-
toren zur Operationalisierung der beobachtbaren 
Verkehrsbewährung könnten somit zum Teil auch 
auf eine unterschiedliche Kontrolldichte der Polizei 
zurückzuführen sein.

• Geschlecht

Bei der Wahl einer FE-Klasse gibt es geschlechts-
spezifische Unterschiede (bspw. sind Zweirad-Klas-
sen unter Männern beliebter als unter Frauen)19.  
Die forst- und landwirtschaftliche FE-Klasse T wird 
ebenfalls eher von Männern erworben. Die Ursa-
chen dafür können an dieser Stelle nicht diskutiert 
werden.

Werden nur Personen, die die FE-Klasse AM direkt 
erworben haben, einer Analyse zugrunde gelegt, 
liegt der Anteil der Frauen in der VG Direkt deutlich 
über dem Anteil in der UG (vgl. Bild 13). Die 16-jäh-
rigen Probanden der VG Direkt sind im Gegensatz 
zu den 15-jährigen Probanden der UG auch be-

Bild 11:  Verteilung der Probanden nach Geschlecht Bild 12:  Verteilung der Probanden nach Siedlungsstruktur

Bild 13:  Verteilung der Probanden nach Geschlecht

19 Hier sei auf die amtliche Statistik zu Kraftfahrern verwiesen 
(Produkt der Statistik FE4, https://www.kba.de).
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rechtigt, die FE-Klasse A1 zu erwerben. Da junge 
Männer eher zu einem schnelleren Fahrzeug der 
FE-Klasse A1 tendieren, ist dieses Ergebnis nahe-
liegend.20 

Bei den im FAER eingetragenen Verkehrsverstö-
ßen zeigen sich ebenfalls geschlechtsspezifische 
Unterschiede. Es werden mehr registerpflichtige 
Verkehrsauffälligkeiten von Männern begangen.21 

Unterscheiden sich die in der beobachtbaren Ver-
kehrsbewährung untersuchten Gruppen deutlich im 
Geschlecht, wie es bei dem Ausschluss der Perso-
nen mit indirektem Erwerb der FE-Klasse AM der 
Fall ist, kann nur eine vage Aussage über die Aus-
wirkungen auf die Verkehrssicherheit getroffen wer-
den. Unterschiede in der Auffälligkeit könnten auch
auf einen Geschlechtereffekt zurückzuführen sein.

2.3.6 Zusammenfassung

Die Grundgesamtheit für beide Untersuchungs-
schwerpunkte bilden junge FE-Inhaber der FE-Klas-
se AM, die diese direkt oder als Einschlussklas- 
se der land- und forstwirtschaftlichen FE-Klasse T  
erworben haben.

An dieser Stelle sei noch einmal darauf verwiesen, 
dass das tatsächlich im Straßenverkehr genutzte 
Fahrzeug nicht bekannt ist. Vermeintliche Effekte 
bei der beobachtbaren Verkehrsbewährung könn-
ten durch die unterschiedliche Nutzungshäufigkeit 
der FE-Klasse AM, und damit potenzielle Verkehrs-
auffälligkeit22, hervorgerufen werden (Ergebnisse 
für Personen mit einem Direkterwerb der FE-Klasse 
AM siehe Anhang B). Um einer unterschiedlichen 
Zusammensetzung in der UG und VG aufgrund von 
geschlechtsspezifischen Präferenzen beim Erwerb 
von FE-Klassen (hier insbesondere die FE-Klasse 
T) entgegenzuwirken, werden auch Inhaber der 
FE-Klasse T berücksichtigt.

Es besteht durchaus die Möglichkeit, dass Inhaber 
der FE-Klasse T seltener mit einem Kleinkraftrad 
am Straßenverkehr teilnehmen. Allerdings konnte 
anhand von registrierten Verkehrsauffälligkeiten, 
bei denen auch Informationen zum verwendeten 
Verkehrsmittel bereitstanden, festgestellt werden, 
dass Inhaber der FE-Klasse T zweirädrige Klein-
krafträder im Straßenverkehr nutzen. Umfang und 
Ausmaß lässt sich anhand der zur Verfügung ste-
henden Daten jedoch nicht ermitteln.

Weiterhin lässt sich feststellen, dass sich die beiden 
ersten Erwerbsjahre in den untersuchten Aspekten 

nur minimal voneinander unterscheiden. Insofern 
sind auch für die folgenden Analysen keine erheb-
lichen Effekte, ausgelöst durch das Erwerbsjahr, zu 
erwarten.

2.4 Rekrutierungsverfahren und 
Beobachtungszeitraum

Das Verfahren zur Rekrutierung der Probanden im 
ZFER sowie die Erhebungsdesigns werden im fol-
genden Kapitel detaillierter beschrieben.

2.4.1 Rekrutierung der Untersuchungs-
 population

Die retrospektive Rekrutierung der Probanden aus 
dem ZFER erfolgt in einem zweistufigen Verfahren 
(vgl. Bild 14). Im ersten Schritt werden Personen 
anhand der Zugangsdaten ermittelt. Diese Gruppe 
umfasst noch Personen, die die FE-Klasse AM indi-
rekt als Einschlussklasse, bspw. der FE-Klasse A1, 
erworben haben23. Während der Rekrutierung be-
steht die Möglichkeit, dass sich der Umfang an 
FE-Klassen, die ein FE-Inhaber erteilt bekommen 
hat, verändert. Um den Aufwand einer täglichen Ak-
tualisierung zu vermeiden, wird zu einem Stichtag 
der Umfang gültiger FE-Klassen aller potenziellen 
Probanden erfasst (Schritt 2). Anhand dieser Infor-
mationen lässt sich eine vorläufige Auswahlgesamt-
heit (vgl. SCHNELL, HILL & ESSER, 1999, S. 258) 
bestimmen (Schritt 3). Da die Information zum Bun-
desland zum Zeitpunkt des Erwerbs der FE-Klasse 
AM nicht mehr im Register vorhanden sein muss 
(siehe Kapitel 2.1.2), wird es an dieser Stelle nicht 
berücksichtigt. Da erst mit dem Abschluss der Beob-
achtung des FE-Erwerbs Informationen darüber zur 
Verfügung stehen, ob ein Proband noch im ZFER 
registriert ist (siehe Kapitel 2.1.2), wird die für die 
Studie relevante Grundgesamtheit im Schritt 4  
ermittelt.

20 Hier sei auf die amtliche Statistik zu Kraftfahrern verwiesen 
(Produkt der Statistik FE4, https://www.kba.de).

21 Hier sei auf die amtliche Statistik zu Kraftfahrern verwiesen 
(Produkt der Statistik VA2, https://www.kba.de).

22 Es kann davon ausgegangen werden, dass sich die fahrzeug-
bedingte Verkehrsauffälligkeit von Fahrzeugen der FE-Klasse 
T zu Fahrzeugen der FE-Klasse AM unterscheidet.

23 Das Mindestalter zum Erwerb der FE-Klassen A1 ist 16 Jahre, 
B 17 Jahre (BF17 Jahre nach § 48a FeV) bzw. 18 Jahre und 
A2 ebenfalls 18 Jahre (§ 10 FeV).
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Bild 14:  Verfahrensschema zur Rekrutierung
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Eine Übersicht über die einzelnen Fallzahlen liefert 
Tabelle 3.

2.4.2 Erhebungsdesign für die Analyse der  
beobachtbaren Verkehrsbewährung

Der in dieser Studie zugrundeliegende Untersu-
chungszeitraum für die beobachtbare Verkehrsbe-
währung beträgt 36 Monate. Dieser setzt sich zu-
sammen aus einem einjährigen Rekrutierungszeit-
raum und einer einjährigen Beobachtungs- sowie 
Verzugszeit (vgl. Bild 15). Der frühestmögliche Be-
obachtungsbeginn ist der 1. Mai 2014, der spät-
möglichste der 30. April 2015 (vgl. Fälle 1 und 2). 
Somit ist der letztmögliche Untersuchungsab-
schluss der 30. April 2017 (vgl. Fall 2).

Der für jeden Probanden geplante Erhebungszeit-
raum unterteilt sich im Regelfall in eine jeweils  

12-monatige Beobachtungszeit sowie Verzugszeit 
(vgl. Fall 4). Abweichungen davon, resultierend aus 
der Entziehung der FE, führen zu einer verkürzten 
Beobachtungs- und einer verlängerten Verzugszeit 
(vgl. Fall 3). Auch für diese Fälle umfasst der Erhe-
bungszeitraum somit 24 Monate.

2.4.3 Erhebungsdesign für die Analyse des 
Fahrerlaubniserwerbs

Der Erhebungs- bzw. Untersuchungszeitraum zur 
Analyse des FE-Erwerbs beträgt 52,5 Monate ein-
schließlich eines Rekrutierungszeitraumes von 24 
Monaten (vgl. Bild 16). Die Informationen über die 
erworbenen FE-Klassen eines FE-Inhabers, wie sie 
zum Stichtag 17. Juli 2017 im ZFER gespeichert 
sind, bilden die Grundlage. Abweichend zur Analy-
se der beobachteten Verkehrsbewährung (siehe 
Kapitel 2.4.2)

Tab. 3:  Fallzahlen des Rekrutierungsverfahrens (abs. Häufigkeiten)

UG VG

FE-Erwerb insgesamt 8.106 42.335

davon:  Personen ohne Eintragung bei Abfrage zum Rekrutierungszeitpunkt 4 17

  Berichtigungen/Korrekturen 1 2

  Personen mit Erwerb der Dienst-FE der Klasse AM 0 1

  Personen mit Erwerb der FE-Klasse AM außerhalb des Rekrutierungszeitraums 2 32

  Personen mit Erwerb der FE-Klasse außerhalb des 16. bzw. 17. Lebensjahres 6 65

  Personen ohne direkten Erwerb der FE-Klasse AM oder indirekten Erwerb von AM als  
Einschlussklasse bei der FE-Klasse T 1 27.473

 Personen ohne Eintragung bei letzter Abfrage zum Auswertungszeitpunkt (FE-Karriere) 2 4

Grundgesamtheit 8.090 14.741

Bild 15:  Erhebungsdesign der beobachtbaren Verkehrsbewährung
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• wird keine Verzugszeit einkalkuliert, da zu einem 
Stichtag im Bestand des Registers geschaut 
wird,

• existiert kein identischer Beobachtungszeitraum 
für alle Probanden, da alle Personen zu Beginn 
der Beobachtung (hier: Erwerb der FE-Klasse 
AM) unterschiedlich alt sind und gleichzeitig das 
Mindestalter relevant ist, ob und welche FE-Klas-
sen erworben werden können (§ 10 FeV).

Der frühestmögliche Beobachtungsbeginn ist der  
1. Mai 2013 (Start des Modellversuchs), der letzt-
mögliche der 30. April 2015 (vgl. Fälle 1 und 2). Die 
Entziehung der FE führt zu einer verkürzten Beob-
achtungszeit (vgl. Fall 3); andernfalls endet die Be-
obachtungszeit am 17. Juli 2017 (vgl. Fall 4). Die 
kürzest mögliche reguläre Beobachtungsdauer liegt 
bei 26,5 Monaten (Fall 2). Es besteht somit für jede 
beobachtete Person die Möglichkeit des Erwerbs 
der FE-Klassen A1 und BF17.

2.5 Soziodemografische Zusammen-
setzung der Untersuchungs- und 
Vergleichsgruppe

Da die Unterschiede zwischen den Erwerbsjahren 
innerhalb der Untersuchungs- und Vergleichsgrup-
pe geringfügig sind (siehe Kapitel 2.3.5), wird bei 
der Analyse der soziodemografischen Zusammen-
setzung dieser beiden Gruppen auf eine Unter-
scheidung – wenn nicht anders angegeben – ver-
zichtet.

Jeweils dreiviertel der untersuchten Probanden ist 
männlichen Geschlechts und wohnt zum Zeitpunkt 
des FE-Erwerbs im ländlichen Raum. Diese Zusam-

mensetzung gilt für beide Gruppen gleichermaßen 
(vgl. Tabelle 4 und Tabelle 5).

Die Jugendlichen der UG sind mit durchschnittlich 
15 Jahren und 4 Monaten weniger als ein Jahr jün-
ger als die Jugendlichen der VG (16 Jahre 3 Mona-
te). Etwa die Hälfte der 16-jährigen Jugendlichen 
der VG nutzt bereits in den ersten beiden Monaten 
(Median = 62 Tage) des 17. Lebensjahres die Mög-
lichkeit zum FE-Erwerb. In der um etwa ein Jahr 
jüngeren UG wird der gleiche Anteil erst nach über 
drei Monaten (Median = 100 Tage) erreicht. Aus bei-
den Werten lässt sich eine Tendenz zum frühzeiti-
gen Erwerb der FE-Klasse AM unmittelbar mit dem 
Erreichen des Mindestalters erkennen.

Im Zeitpunkt des Erwerbs sind keine erheblichen 
geschlechtsspezifischen Unterschiede zu erken-
nen. Junge Männer erwerben die FE-Klasse  
AM etwas früher (im Durchschnitt 12 Tage), (vgl. 
Bild 17).

Im Folgenden werden die Gruppen hinsichtlich der 
Attraktivität des Erwerbs nach regionalen und de-
mografischen Merkmalen verglichen. Hier werden 

Bild 16:  Erhebungsdesign des FE-Erwerbs

Tab. 4:  Verteilung der Probanden nach Geschlecht (in %)

Männlich Weiblich

UG (N = 8.090) 74,1 25,9

VG (N = 14.741) 78,1 21,9

Tab. 5:  Verteilung der Probanden nach Siedlungsstruktur (in %)

Städtischer Raum Ländlicher Raum

UG (N = 8.090) 23,4 76,6

VG (N = 14.741) 22,1 77,9
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sowohl für die UG als auch für die VG ausschließ-
lich die Probanden des zweiten Erwerbsjahres un-
tersucht, da die Effekte erst mit einer gewissen Ver-
zögerung nach der Einführung des Modellversuchs 
vollumfänglich ausgeprägt sind.

In den Modellversuchsländern stehen 4.810 FE-Er-
werbern 58.620 Personen ohne FE-Erwerb gegen-
über. In den Vergleichsländern beträgt das Verhält-
nis 6.700 zu 274.223 Personen (vgl. Tabelle 16 im 
Anhang). Das bedeutet, dass Jugendliche aus den 
Bundesländern des Modellversuchs eine mehr als 
dreimal höhere Chance zum Erwerb der FE-Klasse 
AM haben (vgl. Tabelle 6).

Jugendliche aus dem ländlichen Raum weisen eine 
um etwa zweimal höhere Chance für den Erwerb 
der FE-Klasse AM auf als Jugendliche, die im städ-
tischen Raum leben. Dies gilt gleichermaßen für die 
beide untersuchten Gruppen (vgl. Tabelle 6). Da-

raus lässt sich eine Tendenz zum bevorzugten  
Erwerb der FE-Klasse AM im ländlichen Raum er-
kennen. Das Quotenverhältnis von FE-Inhabern 
und -Inhaberinnen verweist auf geschlechtsspezi- 
fische Unterschiede im FE-Erwerb, die in gleicher 
Richtung sowohl in der UG als auch der VG beste-
hen. Das Führen eines Kleinkraftrades ist unter  
jungen Männern beliebter als unter Frauen. Es exis-
tiert eine drei- (UG: 2,7) bis fast viermal (VG: 3,6) 
höhere Chance für den FE-Erwerb (vgl. Tabelle 6).

3 Beobachtbare  
Verkehrsbewährung

In dieser Evaluationsstudie wird das Verhalten im 
Straßenverkehr in den ersten zwölf Monaten seit 
dem Erwerb der FE-Klasse AM analysiert. Bedingt 
durch diesen relativ kurzen Zeitraum – vergleichba-
re Studien zur Analyse der Legal-/Verkehrsbewäh-
rung beobachten 36 Monate (u. a. KÜHNE &  
HUNDERTMARK, 2016) – sowie der bereits einfüh-
rend beschriebenen Besonderheit der untersuchten 
Subpopulation junger Fahrer, ist nur eine geringe 
Anzahl von kritischen Ereignissen zu erwarten.

Wird im Folgenden von Verkehrsauffälligkeiten ge-
sprochen, handelt es sich um die im FAER regis-
trierten Verkehrsauffälligkeiten.

3.1 Ausmaß der 
Verkehrsauffälligkeiten

1,1 % der Jugendlichen aus den am Modellversuch 
beteiligten Bundesländern und 0,8 % der Jugend-
lichen aus den Vergleichsländern sind mit mindes-
tens einem Verkehrsdelikt auffällig geworden. Dem-
gegenüber verloren geringfügig mehr Jugendliche 
der VG im ersten Jahr nach dem Erwerb der 
FE-Klasse AM das Recht, ein fahrerlaubnispflicht-
iges Fahrzeug zu führen (vgl. Tabelle 7). 

Unter den insgesamt 109 Personen (UG: 54; VG 
55; vgl. Tabelle 7), die in den ersten 12 Monaten 

Bild 17:  Durchschnittliche Zeit und einfache Standardabwei-
chung des Erwerbs der FE-Klasse AM der 15- bzw. 
16-Jährigen nach Geschlecht

Tab. 7:  Indikatoren der beobachtbaren Verkehrsbewährung 
(abs. Häufigkeiten (in %))

UG  
(N = 4.810)

VG  
(N = 6.700)

Ind.VA 1,1 (54) 0,8 (55)

Ind.Entz 0,0 (1) 0,1 (5)

Tab. 6:  Quotenverhältnis (Odds Ratio) zum Erwerb der FE- 
Klasse AM im 2. Erwerbsjahr

ORUG/VG 3,4 

ORUG-Land/Stadt 2,2

ORVG-Land/Stadt 2,2

ORUG-Männlich/Weiblich 2,7

ORVG-Männlich/Weiblich 3,6

Lesebeispiel: 
In der UG haben im Vergleich zur VG etwa 3,4-mal so viele 
Personen die FE-Klasse AM erworben. Das Odds Ratio 
(ORUG/VG) ist der Quotient aus den Verhältnissen der Pro-
banden mit und ohne FE-Erwerb der Klasse AM der UG und 
der VG.
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nach dem Erwerb der FE-Klasse AM ein Ver-
kehrsdelikt begangen haben, sind 3 Personen er-
neut auffällig geworden (UG: 1; VG: 2).

3.2 Geschlechtsspezifische 
Unterschiede

Die beobachtbare Verkehrsbewährung fällt bei den 
jungen Frauen (für beide Indikatoren) höher aus als 
bei den jungen Männern (vgl. Tabelle 8). Dieses Er-
gebnis deckt sich mit dem bereits diskutierten ge-
schlechtsspezifischen Verkehrsverhalten. Dieser 
Geschlechtereffekt ist unter den durchschnittlich ein 
Jahr älteren Jugendlichen der Vergleichsländer (für 
beide Indikatoren) deutlich stärker ausgeprägt als 
unter den Jugendlichen der Modellversuchsländer 
(vgl. Tabelle 8). Die Ursachen dafür können unter-
schiedlicher Natur sein. Eine Vermutung ist, dass 
die Risikobereitschaft von jungen Erwachsenen bis 
18 Jahre mit zunehmendem Alter ansteigt und bei 
Männern deutlich stärker ausgeprägt sein könnte 
als bei Frauen.

3.3 Schwere und Art der 
Verkehrsauffälligkeiten

Unter den 109 im Straßenverkehr auffällig geworde-
nen Personen (vgl. Tabelle 7) ist eine Person der 
UG ausschließlich mit einem nicht rechtskräftigen 
Verstoß registriert. Da das Register in diesem Fall 
keine Informationen über u. a. die Schwere und die 
Art der Zuwiderhandlung speichert, kann dieser Fall 
nicht weiter berücksichtigt werden.

Auf 108 auffällige Jugendliche entfallen 119  
Verkehrsverstöße (UG: 54; VG: 65; vgl. Tabelle  
9). Mehrfache Auffälligkeit im Straßenverkehr tritt 
in dem untersuchten Zeitraum häufiger in der VG 
auf.

Eine Einteilung der Verstöße erfolgt anhand der Ka-
tegorien für Personen mit Fahrerlaubnis auf Probe 
gemäß Anlage 12 zu § 34 FeV. Da es sich bei der in 
dieser Studie untersuchten Subpopulation ebenfalls 
um Fahranfänger handelt, ist diese Kategorisierung 
zielführend. Etwa 80 % der Verstöße (43), die von 
Modellversuchsteilnehmern begangen wurden, sind 
als schwerwiegend einzustufen. In der VG sind es 
knapp Dreiviertel (48), (vgl. Tabelle 9).

Im Hinblick auf die hohe Gefahrenexposition junger 
Kraftfahrzeugführer wird das Führen von Kraftfahr-

zeugen unter dem Einfluss von berauschenden  
Mitteln (§ 24a(2) StVG) und Alkohol im Besonderen 
untersucht. Für Fahranfänger und Jugendliche un-
ter 21 Jahren gilt nach § 24c StVG ein striktes Alko-
holverbot. Es treten Verkehrsverstöße im Zusam-
menhang mit Alkohol und unter Einfluss von berau-
schenden Mitteln häufiger unter den durchschnitt-
lich ein Jahr älteren Jugendlichen aus den Ver-
gleichsländern auf (vgl. Tabelle 9). In Deutschland 
ist der Verkauf sowie der Verzehr von alkoholischen 
Getränken an Jugendliche ab 16 Jahren erlaubt  
(§ 9 Jugendschutzgesetz (JuSchG)). Dies könnte 
ein Grund für die höhere Auffälligkeit in der VG sein.

Am Modellversuch nehmen nur einige Bundeslän-
der teil, sodass das Führen des Kleinkraftrades  
außerhalb dieser Landesgrenzen im Alter von 15 
Jahren eine Straftat mit dem Tatbestand ,Fahren 
ohne FE’ darstellt. Wider Erwarten ist dieses Delikt 
jedoch bei keiner Person aus den Modellversuchs-
ländern beobachtet worden (vgl. Tabelle 9). Ob die 
in diesem Zusammenhang eingetragenen Verstöße 
der VG auf die Nutzung eines fahrerlaubnispflich-
tigen Fahrzeugs ohne gültige FE oder auf den Um-
bau des Kleinkraftrades zur Erhöhung der Leistung 
zurückzuführen ist, kann nicht näher spezifiziert 
werden.

Tab. 8:  Indikatoren der beobachtbaren Verkehrsbewährung 
nach Geschlecht (abs. Häufigkeiten (in %))

UG VG

Männlich  
(N = 3.521)

Weiblich  
(N = 1.289)

Männlich  
(N = 5.264)

Weiblich  
(N = 1.436)

Ind.VA 1,3 (45) 0,7 (9) 1,0 (52) 0,2 (3)

Ind.Entz 0,0 (1) 0,0 (0) 0,1 (5) 0,0 (0)

Tab. 9:  Verteilung der Verkehrsverstöße nach Art (abs. Häufig-
keiten (in %))

UG VG

Verstöße insgesamt 54 (100,0) 65 (100,0)

und zwar:1

 schwerwiegender Verstoß 43 (79,6) 48 (73,8)

 weniger schwerwiegender Verstoß 11 (20,4) 17 (26,2)

 Berauschende Mittel (Drogen) 0   5

 Alkohol 2   9

 Fahren ohne FE 0 10
1 Nachstehend sind einzelne, besonders interessierende Posi-

tionen (berauschende Mittel, Alkohol, Fahren ohne FE)  
genannt, die sich überschneiden, also nicht addiert werden 
dürfen.
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4 Erwerb von Fahrerlaubnis-
klassen

Bei der Analyse der im weiteren Lebensverlauf  
erworbenen FE-Klassen werden die FE-Klassen 
betrachtet, die das Fahren eines schnelleren Fahr-
zeugs im Vergleich zu einem zweirädrigen Klein-
kraftrad erlauben. Aufgrund der Altersstruktur der 
Probanden sind das insbesondere die Zwei-
rad-Klassen A1 und A2 sowie die Personenkraft-
wagen-Klasse (Pkw-Klasse) B24 bzw. BF1725 (siehe 
Kapitel 2.3.1).

Wird im Folgenden vom Erwerb von FE-Klassen  
gesprochen, ist der erstmalige Erwerb einer der ein-
führend genannten FE-Klassen seit dem Erwerb 
der FE-Klasse AM gemeint.

4.1 Altersbezogene Analyse des 
Erwerbs von Fahrerlaubnis-n 
klassen

Der Erwerb der Zweirad-Klasse A1 ist unter den 
Modellversuchsteilnehmern im Alter von 16 und 17 
Jahren leicht attraktiver als unter den gleichaltrigen 
Personen aus den Vergleichsländern (vgl. Bild 
1826). Es kann unterstellt werden, dass sich die 
16-jährigen Jugendlichen aus den Vergleichs-
ländern bewusst für das Fahren des Kleinkraftrades 
entschieden haben, da sie ebenfalls zum Erwerb 
der FE-Klasse A1 und somit zum Führen eines 
schnelleren Leichtkraftrades berechtigt gewesen 
wären. Die Modellversuchsteilnehmer hatten diese 
Option im Alter von 15 Jahren nicht. Somit über-
rascht nicht, dass sich anteilig mehr Jugendliche 
der UG für den zeitnahen Erwerb der schnelleren 
Zweirad-Klasse A1 entscheiden.

Personen der UG nehmen seltener am BF17 teil 
als Gleichaltrige aus den Vergleichsländern. Die 
Ursachen dafür können unterschiedlicher Natur 
sein. Unter Umständen bedeuten die Teilnahme am 
BF17 und die damit verbundene Bedingung einer 
Begleitperson für die UG einen Verlust an bereits 
gewonnener Autonomie im motorisierten Straßen-
verkehr.

Sobald die Jugendlichen die FE-Klasse B, die zum 
Führen eines Pkws ohne Begleitperson berechtigt, 
erwerben können, gleichen sich beide Gruppen in 
der Erwerbshäufigkeit an (vgl. Bild 19).

Bild 18:  Erwerb der FE-Klasse A1 nach Alter

Bild 19:  Erwerb der FE-Klasse B nach Alter

24 Die FE-Klasse BE setzt den Besitz der FE-Klasse B voraus. 
Deshalb wird die FE-Klasse BE nicht betrachtet.

25 Da die Verwendung der Schlüsselzahl zur Angabe von 
Beschränkungen, Auflagen und Zusatzangaben (Anlage 9 zu 
§ 25(3) FeV) vereinzelt nicht korrekt ist, erfolgt die Zuordnung 
anhand des Alters zum Erwerbszeitpunkt. Daraus können 
Abweichungen zu den FE-Statistiken des KBA resultieren.

26 Es sind nur Personen berücksichtigt, die die Altersklasse 
bereits erreicht haben und noch im Besitz der FE sind, zu der 
sie die FE-Klasse AM erworben haben (UG: 99,7 %, VG:  
99,3 %). Die ausgewiesenen relativen Häufigkeiten sind auf 
die Altersgruppen bezogen und dürfen nicht addiert werden 
(vgl. Tabelle 17 im Anhang). Dies gilt für alle Analysen in die-
sem Kapitel.
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Der Erwerb der Zweirad-Klasse A2 im Alter von 18 
und 19 Jahren ist in der UG in gleichem Ausmaß 
verbreitet wie in der VG (vgl. Bild 20).

4.2 Zeitpunkt des erstmaligen 
Erwerbs und Art der 
Fahrerlaubnisklasse

Im Vergleich zu den Jugendlichen aus den Ver-
gleichsländern verweilen die Teilnehmer am Modell-
versuch etwa ein Jahr länger in der Phase, in der 
sie nur zum Führen von Fahrzeugen der FE-Klasse 
AM berechtigt sind (UG: Median = 738 Tage; VG: 
Median = 389 Tage).27 

Alle Jugendlichen sind zum erstmaligen Erwerb  
einer weiteren FE-Klasse durchschnittlich gleich alt 
(17 Jahre und 4 Monate). Im Alter von 17 Jahren 
sind die Jugendlichen berechtigt, die FE-Klassen 
A1 bzw. B im Rahmen von BF17 zu erwerben. 90 % 
der Jugendlichen erwirbt die FE-Klasse B, die zum 
Führen eines Pkws berechtigt. Diese Tendenz lässt 
sich für beide Gruppen feststellen (vgl. Tabelle 1028). 
Im Hinblick auf das Durchschnittsalter von 17 Jah-
ren beim erstmaligen Erwerb einer FE-Klasse ist es 
naheliegend, dass BF17 einen großen Anteil ein-
nimmt. Unter den Jugendlichen aus den Modell-
versuchsländern, die sich für den Erwerb der 
FE-Klasse B entschieden haben, haben 83 % am 
BF17 teilgenommen. In der VG sind es 82 %.

Trotz der allgemein hohen Attraktivität der FE-Klas-
se B sind gruppenspezifische Unterschiede sicht-
bar. Zweirad-Klassen sind unter den Teilnehmern 
aus den Modellversuchsländern deutlich attraktiver 

als bei den Jugendlichen aus den Vergleichslän-
dern (FE-Klassen A1 und A2: UG: 14 %; VG: 8 %), 
(vgl. Tabelle 10). Es ist anzunehmen, dass die  
Jugendlichen aus den Vergleichsländern, die im  
Alter von 16 Jahren ebenfalls berechtigt sind, die 
schnellere FE-Klassen A1 zu erwerben, eine be-
wusste Entscheidung für das Führen von zweiräd-
rigen Kleinkrafträdern getroffen haben.

4.3 Geschlechtsspezifische 
Unterschiede

Frauen und Männer verweilen gleich lang in der 
Phase, in der sie nur zum Führen von Fahrzeugen 
der FE-Klasse AM berechtigt sind. Dies gilt für beide 
Gruppen gleichermaßen.

Männer entscheiden sich eher für den Erwerb einer 
FE-Klasse zum Führen von Krafträdern, während 
Frauen eher die Pkw-Klasse B im Anschluss an die 
FE-Klasse AM erwerben. Dies gilt für beide Grup-
pen, jedoch ist die Tendenz in den Modellversuchs-
ländern etwas ausgeprägter als in den Vergleichs-
ländern (Differenz zwischen Männern und Frauen 
der FE-Klasse A1 bzw. B/BF17: UG: jeweils ca. 10 
Prozentpunkte; VG; jeweils ca. 8 Prozentpunkte), 
(vgl. Tabelle 1129).

Betrachtet man die Attraktivität von BF17 lassen 
sich keine großen geschlechtsspezifische Unter-
schiede feststellen. In den Modellversuchsländern 
entscheiden sich 87 % der Frauen und 82 % der 
Männer, die die FE-Klasse B erwerben, für die Teil-
nahme am BF17. In den Vergleichsländern liegen 
die Anteile bei 84 % (Frauen) bzw. 82 % (Männer).

Bild 20:  Erwerb der FE-Klasse A2 nach Alter

Tab. 10:  Verteilung der Probanden beim Erwerb mindestens  
einer der FE-Klassen A1, B/BF17 oder A2 nach Art der 
FE-Klasse (in %)

FE-Klasse UG  
(N = 6.834)

VG  
(N = 14.330)

A1 13,5 7,6

B/BF17 86,2 92,4

A2 0,6 0,3

27 Die Abweichung im Median im Vergleich zu den Angaben im 
Kapitel 2.1 resultiert aus den unterschiedlichen Gruppenzu-
gehörigkeiten (siehe Kapitel 2.3.4).

28 Der Gesamtanteil kann 100 % übersteigen, da eine Person 
gleichzeitig mehrere FE-Klassen erwerben kann.

29 Der Gesamtanteil kann 100 % übersteigen, da eine Person 
gleichzeitig mehrere FE-Klassen erwerben kann.
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5 Zeitliche Entwicklung
In diesem Kapitel werden die Entwicklungen der 
Verkehrsauffälligkeiten, der Erwerbsquote und der 
Fahrzeugdichte untersucht. Alle Aussagen bezie-
hen sich auf die in den Registern gespeicherten 
Personen bzw. Fahrzeuge und sind somit von dem 
bisherigen quasi-experimentellen Kontrollgruppen-
design mit UG und VG abzugrenzen.

Im Blickpunkt der Zeitreihen stehen junge Verkehrs-
teilnehmer aus den Modellversuchs- und Ver-
gleichsländern sowie Fahrzeuge, die mit den 
FE-Klassen AM und A1 geführt werden dürfen.

5.1 Entwicklung von Verkehrs- 
auffälligkeiten junger Verkehrs- 
teilnehmer

Kritiker des Modellversuchs erwarten durch die  
höhere Exposition Jugendlicher als motorisierte 
Zweiradfahrer eine Zunahme der absoluten Unfall-
zahlen-. Aussagen zu Verkehrsunfällen werden 
auch an dieser Stelle aus den bereits diskutierten 
Gründen nicht getroffen (siehe Kapitel 2.2). Es wer-
den die von 15-Jährigen insgesamt begangenen 
und rechtskräftig eingetragenen Verkehrsverstöße 
nach dem FEBS FAER betrachtet. Die Mehrheit  
begangener Verstöße sind verwaltungsbehördliche 
Ordnungswidrigkeiten, die nach der Tat zeitnah im 
FAER eingehen (siehe Kapitel 2.1.2). Somit ist da-
von auszugehen, dass die Mehrheit der hier gezähl-
ten Verstöße tatsächlich im Betrachtungszeitraum 
begangen worden sind.

Die von 15-Jährigen begangenen Verkehrsauffäl-
ligkeiten stagnieren im zweiten bis vierten Jahr des 
Modellversuchs. Dahingegen sind im identischen 
Zeitraum von den in den Vergleichsländern wohn-
haften Gleichaltrigen zunehmend weniger Ver-
kehrsverstöße registriert (vgl. Bild 21).30 Einschrän-
kend sei angemerkt, dass sich dieser Effekt  

mit den zur Verfügung stehenden Informationen 
nicht kausal auf den Modellversuch zurückführen 
lässt.

Es wurde erwartet, dass von 15-Jährigen aus den 
Modellversuchsländern pro Einwohner mehr Delik-
te im FAER registriert sind als in den Vergleichslän-
dern. Diese Vermutung lässt sich für das zweite bis 
vierte Jahr des Modellversuchs nicht bestätigen. 
Auf ein Delikt in den Modellversuchsländern kom-
men zwischen fünf bis acht Delikte in den Ver-
gleichsländern, während das Bevölkerungsverhält-
nis 1 zu 4 ist (vgl. Bild 21 und Tabelle 12).

Da keine Daten für den Zeitraum vor der Einführung 
des Modellversuchs zur Auswertung herangezogen 
werden konnten, kann letztendlich jedoch keine 
Aussage über die Auswirkung des Modellversuchs 
getroffen werden.

Tab. 11:  Verteilung der Probanden nach Art der FE-Klasse beim 
Erwerb mindestens einer der FE-Klassen A1, B/BF17 
oder A2 nach Geschlecht (in %)

FE- 
Klasse

UG VG

Männlich 
(N = 5.023)

Weiblich 
(N = 1.811)

Männlich 
(N = 11.182)

Weiblich 
(N= 3.148)

A1 16,1 6,2 9,3 1,5

B/BF17 83,5 93,8 90,6 98,5

A2 0,7 0,1 0,4 0,1

Tab. 12:  Bevölkerungsstand zum 31.12. des Jahres der 15- bis 
unter 16-Jährigen nach Bundesland (Statistisches 
Bundesamt, 2016)

2014 2015

Modellversuchsländer (SN, ST, TH) 63.430 68.081

Vergleichsländer (MV, BR, SH, NI, BY) 274.182 277.599

30 Keine Berücksichtigung fanden Mitteilungen ohne Angabe 
zum Bundesland und/oder Alter. Die Daten bis einschließlich 
12/2016 sind jahresbereinigt; die Monate 01/2017 bis 04/2017 
vorläufige, monatsbereinigte Daten.

Bild 21:  Anzahl rechtskräftiger Verkehrsauffälligkeiten von 15 
bis unter 16-Jährigen nach Bundesland des Wohnortes 
zur Tat
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5.2 Entwicklung des Erwerbs der  
Fahrerlaubnisklassen AM und A1

Im Verlauf des Modellversuchs hat die FE-Klasse 
AM unter den 15-Jährigen deutlich an Attraktivität 
gewonnen. Die Erwerbsquote hat sich innerhalb der 
ersten vier Jahre fast verdoppelt. In den ebenfalls 
ländlich geprägten Bundesländern MV, BR, SH, NI 
und BY sinkt dagegen die Erwerbsquote der 16-jäh-
rigen AM-Erwerber im gleichen Zeitraum (vgl. Bild 
22). Das lässt die Vermutung nahe, dass die Attrak-
tivitätssteigerung in den Modellversuchsländern im 
Zusammenhang mit der Herabsenkung des Min-
destalters um ein Jahr steht.

Insbesondere Jugendliche, die im ländlichen Raum 
wohnen, entscheiden sich für den Erwerb der 
FE-Klasse AM. Diese Tendenz verstärkt sich mit zu-
nehmender Laufzeit des Modellversuchs. In den 
Vergleichsländern ist dieser Trend nicht erkennbar; 
die Erwerbsquoten verlaufen synchron (vgl. Bild 
23). Somit lässt sich sagen, dass die Maßnahme 
vornehmlich von der intendierten Zielgruppe ange-
nommen wurde, aber auch in urbaneren Bereichen 
zu einer Erhöhung der Mobilität beigetragen hat.

Mit der Herabsenkung des Mindestalters zum  
Erwerb von zweirädrigen Kleinkrafträdern ist die 
Popularität von Leichtkrafträdern als Einstiegsklas-
se31 in die Fahrkarriere in den Modellversuchs-
ländern deutlich gesunken. Die Erwerbsquote hal-
bierte sich innerhalb von vier Jahren auf 3 % im 
vierten Jahr des Modellversuchs. In den Vergleichs-
ländern ist die Erwerbsquote der FE-Klasse A1  
in diesem Zeitraum um einen Prozentpunkt gestie-
gen (vgl. Bild 24).

5.3 Entwicklung der Fahrzeugdichte 
von Klein- und Leichtkrafträdern

Bereits in den vier Jahren vor dem Modellversuch 
zeichnet sich eine leicht steigende Tendenz bei  
den zugelassenen zweirädrigen Kleinkrafträdern je 
Einwohner in den Modellversuchsländern ab. Mit 
der Einführung ist ein deutlich stärkerer Anstieg in 
der Fahrzeugdichte erkennbar. In den Vergleichs-
ländern kommen zwischen 2012 und 2017 jährlich 

Bild 22:  Entwicklung der Erwerbsquote der FE-Klasse AM nach 
Alter und Bundesland

Bild 23:  Entwicklung der Erwerbsquote der FE-Klasse AM nach 
Siedlungsstruktur, Alter und Bundesland

Bild 24:  Entwicklung der Erwerbsquote der FE-Klasse A1 nach 
Alter und Bundesland

31 Nicht berücksichtigt sind die land- und forstwirtschaftlichen 
FE-Klassen L und T.
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immer weniger zweirädrige Kleinkrafträder auf 
100.000 Einwohner (vgl. Bild 2532). 

Es sei darauf verwiesen, dass Halter und Führer 
von Fahrzeugen nicht notwendigerweise identisch 
sind. Es kann aber unterstellt werden, dass das 
zweirädrige Kleinkraftrad in der Mehrheit der Fälle 

nicht von den 15-Jährigen selber, sondern von  
den Eltern versichert wird. Weiterhin sind Leicht-
kraft räder als bestes Substitut für zweirädrige 
Kleinkrafträder in den Modellversuchsländern 
ebenso attraktiv wie in den Vergleichsländern.  
D. h. es gibt keine Unterschiede in der Attraktivität 
der von Jugendlichen fahrbaren Zweiräder im All-
gemeinen (vgl. Bild 2633). Somit liegt die Vermu-
tung nahe, dass der Modellversuch einen Effekt 
auf die Fahrzeugdichte von zweirädrigen Klein-
krafträdern hat.

6 Fazit
Ziel der Studie war es zum einen zu untersuchen, 
ob sich aus dem Modellversuch Auswirkungen auf 
die beobachtbare Verkehrsbewährung ergeben. 
Zum anderen wurde der Frage nachgegangen, ob 
das Absenken des Mindestalters Auswirkungen auf 
die Attraktivität der im weiteren Lebensverlauf er-
werbbaren FE-Klassen hat.

Um den Geltungsbereich der Ergebnisse sichtbar 
zu machen, wurde zu Beginn ein umfangreicher 
Einblick in das Untersuchungsdesign gegeben. Da-
bei wurden die inhaltlichen, technischen und institu-
tionellen Rahmenbedingungen skizziert, Besonder-
heiten der Datengrundlagen diskutiert und in ihrer 
Auswirkung auf die Evaluation bewertet und einge-
ordnet.

Es lassen sich geschlechtsspezifische Präferenzen 
bei dem Erwerb von FE-Klassen aufzeigen, die 
auch aus der amtlichen Statistik bekannt sind. Jun-
ge Männer erwerben häufiger Zweirad-Klassen, so-
mit ebenfalls die FE-Klasse AM. Das gilt sowohl in 
den Modellversuchs- als auch den Vergleichslän-
dern. Ebenso werden siedlungsstrukturelle Unter-
schiede im FE-Erwerb deutlich. Auch hier lässt sich 
für Modellversuchsländer und Vergleichsländer zei-
gen, dass im ländlichen Raum deutlich mehr Perso-
nen die FE-Klasse AM erwerben.

Für die beobachtbare Verkehrsbewährung ergeben 
sich keine deutlichen Unterschiede zwischen den 
beiden Gruppen. Das ist unter anderem auf die ge-
ringe empirische Basis zurückzuführen. Über alle 
11.510 Probanden hinweg wurden insgesamt nur 
109 auffällig. Die dabei entstehenden Unterschiede 
zwischen den Probanden der Modellversuchslän-
der und der Vergleichsländer sind nur unter großem 
Vorbehalt interpretierbar.

Bild 25:  Fahrzeugdichte (je 100.000 Einwohner) von zweirädri-
gen Kleinkrafträdern vom 01.01.2009 bis 01.01.2017

Bild 26:  Fahrzeugdichte (je 100.000 Einwohner) von Leicht-
krafträdern vom 01.01.2009 bis 01.01.2017

32 Im Jahr 2011 kam es zu einer vermehrt fehlerhaften Verwen-
dung von Schlüsselnummern im Kontext der Kategorisierung 
der Fahrzeugart. Aus diesem Grund kann das Jahr 2011 nicht 
ausgewertet werden. Keine Berücksichtigung fanden Mittei-
lungen ohne Angabe zum Bundesland.

33 Im Jahr 2013 kam es zu einer vermehrt fehlerhaften Verwen-
dung von Schlüsselnummern im Kontext der Kategorisierung 
der Fahrzeugart. Aus diesem Grund kann das Jahr 2013 nicht 
ausgewertet werden. Keine Berücksichtigung fanden Mittei-
lungen ohne Angabe zum Bundesland.
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Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass der 
Anteil verkehrsauffälliger Jugendlicher sehr gering 
ist. Während mehr Jugendliche aus den am Modell-
versuch beteiligten Bundesländern mit einem regis-
terpflichtigen Verkehrsdelikt auffällig geworden 
sind, haben mehr Jugendliche aus den Bundeslän-
dern der Vergleichsgruppe das Recht des Führens 
fahrerlaubnispflichtiger Fahrzeuge verloren.

Da ausschließlich männlichen Jugendlichen im ers-
ten Jahr nach dem Erwerb der FE-Klasse AM die 
FE entzogen wurde, könnte dies auf eine höhere 
Risikobereitschaft hindeuten. Es gilt zu überlegen, 
diese Beobachtung in der Fahrerlaubnisausbildung 
zu berücksichtigen.

Insgesamt ist bei beiden Gruppen eine hohe Attrak-
tivität des BF17 zu beobachten. Trotz des kurzen 
Beobachtungszeitraums sind aber auch Unter-
schiede im FE-Erwerb bei den untersuchten Perso-
nen erkennbar. Jugendliche aus den Vergleichslän-
dern nehmen häufiger am BF17 teil. Für Jugend-
liche aus den Modellversuchsländern ist demge-
genüber der Erwerb der FE-Klasse A1 etwas attrak-
tiver.

Die Mehrheit der Jugendlichen ist erst mit der Teil-
nahme am BF17 berechtigt, schnellere Fahrzeuge 
zu führen. Die ein Jahr jüngeren Modellversuch-
steilnehmer nehmen demzufolge länger mit einem 
zweirädrigen Kleinkraftrad am motorisierten Stra-
ßenverkehr teil.

Weiterhin lässt sich erkennen, dass in den Modell-
versuchsländern der Erwerb der FE-Klasse AM im 
Gegensatz zu den Vergleichsländern angestiegen 
ist. Diese Tendenz geht konform mit einem leichten 
Anstieg der Fahrzeugdichte von zweirädrigen Klein-
krafträdern in den Modellversuchsländern. Gleich-
zeitig entschieden sich zunehmend weniger 16-Jäh-
rige aus den Modellversuchsländern für den Erwerb 
der FE-Klasse A1 als Einstiegsklasse in die Fahr-
karriere.

Zusammenfassend sei gesagt, dass Aussagen zur 
Auswirkung auf die beobachtbare Verkehrsbewäh-
rung nur unter großem Vorbehalt getroffen werden  
sollten. Um die Auswirkungen des Modellversuchs 
fundiert beurteilen zu können, sollten selbstberich-
tete Verkehrsverstöße in die Bewertung einbezo-
gen werden.
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Anhang B –  
Beobachtbare Verkehrs-
bewährung: Direkter Erwerb der 
Fahrerlaubnisklasse AM
Es wird das Verhalten im Straßenverkehr in den 
ersten zwölf Monaten nach dem Erwerb der 
FE-Klasse AM, sofern diese ausschließlich direkt 
erworben wurde, analysiert (siehe Kapitel 2.3.5).

Wird im Folgenden von Verkehrsauffälligkeiten  
gesprochen, handelt es sich um die im FAER regis-
trierten Verkehrsauffälligkeiten.

Ausmaß der eingetragenen Verkehrsauffällig-
keiten

1,1 % der 15-jährigen Jugendlichen aus den  
Modellversuchsländern sind mit mindestens einem 
Verkehrsverstoß auffällig geworden. Demgegen-
über steht ein Anteil von 1,0 % der FE-Inhaber aus 
den Vergleichsländern, die die FE-Klasse AM direkt 
erworben haben. Im ersten Jahr der Fahrkarriere 
verloren 0,0 % der Jugendlichen der UG das Recht 
zum Führen eines fahrerlaubnispflichtigen Fahr-
zeugs; in der VG waren es 0,1 % (vgl. Tabelle 22).

Unter den insgesamt 76 im FAER registrierten Per-
sonen (UG: 54, VG Direkt: 22) sind 3 Personen wie-
derholt im ersten Jahr ihrer Fahrkarriere auffällig 
geworden (UG: 1; VG: 2).

Geschlechtsspezifische Unterschiede

Mehr junge Männer werden mit einem Verkehrsver-
stoß auffällig bzw. verlieren das Recht, ein fahr-
erlaubnispflichtiges Fahrzeug zu führen, als junge 
Frauen. In den Vergleichsländern zeigt sich diese 
Diskrepanz (für beide Indikatoren) stärker als unter 
den durchschnittlich ein Jahr jüngeren Modellver-
suchsteilnehmern (vgl. Tabelle 23). 

Schwere und Art der Verkehrsauffälligkeiten

Unter den 76 im Straßenverkehr auffällig geworde-
nen Personen (vgl. Tabelle 22) ist eine Person der 
UG ausschließlich mit einem nicht rechtskräftigen 
Verstoß registriert. Dieser Fall kann nicht weiter  
berücksichtigt werden, da keine Informationen zur 
Schwere und Art vorliegen.

Die insgesamt 75 auffälligen Personen haben 80 
Verstöße im Straßenverkehr begangen (UG: 54; 
VG: 26; vgl. Tabelle 2434). 

Knapp 80 % der Verstöße der UG sind schwerwie-
gend; in der VG liegt der Anteil bei 92 %. Verstöße 
unter dem Einfluss von berauschenden Mitteln bzw. 
Alkohol ist in der VG eine stärker auftretende Pro-
blematik als in der UG. Gleiches gilt für den Tat-
bestand des Fahrens ohne FE (vgl. Tabelle 24).

Tab. 22:  Indikatoren der beobachtbaren Verkehrsbewährung 
(abs. Häufigkeiten (in %))

34 Die Begründung für die Einteilung kann dem Kapitel 3.3 ent-
nommen werden.

Tab. 23:  Indikatoren der beobachtbaren Verkehrsbewährung 
nach Geschlecht (abs. Häufigkeiten (in %))  

Tab. 24:  Verteilung der Verkehrsverstöße nach Art (abs. Häufig-
keiten (in %))  
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Evaluation des Modellversuchs AM15:  
Teil 2 – Befragungsstudie
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Abkürzungen
AM15 AM-Fahrerlabunis mit 15 Jahren

AM16 AM-Fahrerlabunis mit 16 Jahren

BF17 Begleitetes Fahren ab 17

BGBl Bundesgesetzblatt

DEKRA Deutscher Kraftfahrzeug-Überwa-
chungsverein

FahrschAusbO Fahrschüler-Ausbildungsordnung

FE Fahrerlaubnis

FeV Fahrerlaubnis-Verordnung

KG  Kontrollgruppe

Mon Monate

MVL Modellversuchsland

MW Mittelwert

PG Prüfgruppe

W1 Erste Befragungswelle der AM15- 
Modellversuchsteilnehmer

W2 Zweite Befragungswelle der AM15- 
Modellversuchsteilnehmer

Mathematische Zeichen
n Anzahl der Befragten

p Signifikanzniveau

x̅ arithmetischer Mittelwert

x ̃  Median
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1 Ausgangslage für die  
Evaluationsstudie

1.1 Problemstellung

Die motorisierte Verkehrsteilnahme ist in Deutsch-
land ab dem Alter von 15 Jahren möglich. Mit die-
sem Alter ist es Jugendlichen erlaubt, ein Mofa (mit 
maximal 50 cm3 Hubraum und einer Höchst-
geschwindigkeit von 25 km/h) zu fahren. Bereits ein 
halbes Jahr später können Jugendliche sich zum 
Erwerb der Fahrerlaubnisklassen AM oder A1 in der 
Fahrschule anmelden, deren Fahrerlaubnis sie  
regulär mit 16 Jahren erwerben können.

Im Rahmen eines Modellversuchs, der zum 
01.05.2013 in den drei Bundesländern Sachsen, 
Sachsen-Anhalt und Thüringen startete, ist dieses 
Eintrittsalter für die Fahrerlaubnisklasse AM auf 15 
Jahre abgesenkt worden (AM15; vgl. dazu Kapitel 
1.3). Die Absenkung des qualifizierenden Alters 
wirft hinsichtlich der Verkehrssicherheit, der Ver-
kehrsbewährung und der Verunfallung der 15-jähri-
gen Jugendlichen mit Kleinkrafträdern Fragen auf. 
Diese gründen einerseits in der generell hohen  
Unfallverwicklung von motorisierten Zweiradfahrern 
und jungen Kraftradfahrern im Besonderen (vgl. 
Destatis 2017c: 7 f.) sowie anderseits in Befunden 
zu 15-jährigen Mopedlenkern aus Österreich, die 
auf eine erhöhte Unfallgefahr hindeuten (vgl. das 
Land Steiermark 2010). Der vorliegende zweite Teil 
der Evaluation des Modellversuchs soll entspre-
chend dem in einer Methodenstudie von FUNK, 
STUMPF (2014) entwickelten Untersuchungs-
design diesen Fragen nachgehen.

Die breit angelegte Fragestellung in der Befra-
gungsstudie zur Evaluation des Modellversuchs 
AM15 zielt auf die Auswirkungen der Absenkung 
des Einstiegsalters von Fahrerlaubniserwerbern 
der Klasse AM auf

• die Verkehrssicherheit der motorisierten Zwei-
rad-Fahranfänger,

• die Veränderung ihres Mobilitätsverhaltens und

ihre Absichten hinsichtlich weiterer Fahrerlaubnis-
erwerbe.

1.2 Fahrerlaubnisklasse AM

In der Richtlinie 2006/126/EG des Europäischen 
Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 2006 

wird die Fahrerlaubnisklasse AM in Artikel 4 unter 
der Nummer 2 ,Kleinkrafträder’ folgendermaßen  
definiert:

„Zwei- oder dreirädrige Kraftfahrzeuge mit einer 
bauartbedingten Höchstgeschwindigkeit von bis 
zu 45 km/h im Sinne des Artikels 1 Absatz 2 
Buchstabe a der Richtlinie 2002/24/EG des Euro-
päischen Parlaments und des Rates vom 18. 
März 2002 über die Typgenehmigung für zwei-
rädrige oder dreirädrige Kraftfahrzeuge (1), (mit 
Ausnahme derartiger Kraftfahrzeuge mit einer 
bauartbedingten Höchstgeschwindigkeit von bis 
zu 25 km/h) sowie vierrädrige Leichtkraftfahr-
zeuge im Sinne des Artikels 1 Absatz 3 Buchsta-
be a der Richtlinie 2002/24/EG“ (EP 2006: 4).1 

Das Mindestalter für die Klasse AM wird dort auf 16 
Jahre festgelegt. Allerdings steht es den Mitglied-
staaten frei, das Mindestalter für die Ausstellung  
eines Führerscheins für die Klasse AM bis auf 14 
Jahre zu senken oder bis auf 18 Jahre anzuheben 
(vgl. EP 2006: 6).

Die Fahrerlaubnis für die Klasse AM wird nach dem 
Bestehen einer Prüfung der Kenntnisse zum Füh-
ren der zwei- oder dreirädrigen Kleinkrafträder und 
vierrädrigen Leichtkraftfahrzeuge erteilt (Theoreti-
sche Fahrerlaubnisprüfung). Den Mitgliedsstaaten 
steht es frei, darüber hinaus das Bestehen einer 
Prüfung der Fähigkeiten und Verhaltensweisen (EP 
2006: 7) (Praktische Fahrerlaubnisprüfung) oder 
eine ärztliche Untersuchung zu verlangen.

1.3 Modellversuch AM15

Der Erwerb der Fahrerlaubnisklasse AM (vgl. Kapi-
tel 1.2) ist in Deutschland regulär mit dem Alter von 
16 Jahren zulässig. Mit der dritten Verordnung über 
Ausnahmen von den Vorschriften der Fahrerlaub-
nis-Verordnung2 hat der Bundesverkehrsminister 

1 Eine Ausnahmeregelung erlaubt den Inhabern der AM-Fahr-
erlaubnis in Deutschland das Führen eines Kleinkraftrades 
mit einer Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h, wenn dieses 
erstmals vor dem 28. Februar 1992 zugelassen wurde (vgl. 
Anlage I Kapitel XI B III, Anlage I Kapitel XI Sachgebiet B – 
Straßenverkehr Abschnitt III Absatz 2 EinigVtr). Für eine 
übersichtliche Darstellung der Klassifizierung von motorisier-
ten Zweirädern nach den Zulassungsvorschriften siehe  
darüber hinaus MAIER et al. (2009: 11 ff.).

2 Vgl. Dritte Verordnung über Ausnahmen von den Vorschriften 
der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 22.04.2013, BGBl 2013 I, 
940.
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für die Bundesländer Sachsen, Sachsen-Anhalt 
und Thüringen eine Ausnahmegenehmigung erlas-
sen. Abweichend vom bundesweit geltenden Min-
destalter von 16 Jahren wurde in diesen Bundes-
ländern im Rahmen eines auf fünf Jahre – vom 
01.05.2013 bis zum 30.04.2018 – angelegten  
Modellversuchs das Einstiegsalter von Fahrerlaub-
niserwerbern der Klasse AM auf 15 Jahre abge-
senkt. Die Regelungen des Modellversuchs sind 
auf die teilnehmenden Bundesländer begrenzt. 14- 
bzw. 15-Jährige durchlaufen in den drei ostdeut-
schen Bundesländern die gleiche Ausbildung wie 
15- bzw. 16-Jährige in der regulären AM-Fahraus-
bildung. Nach bestandener Fahrausbildung wird 
den 15-Jährigen die Fahrerlaubnis für AM-Fahrzeu-
ge zugesprochen, den Führerschein erhalten sie  
jedoch erst nach Vollendung des 16. Lebensjahres. 
Über die Fahrerlaubnis wird den Jugendlichen eine 
Bescheinigung ausgestellt, die als Nachweis der 
Fahrberechtigung bis zu drei Monate nach dem 16. 
Geburtstag gültig ist.3 

Die AM-Fahrausbildung bleibt von der Absenkung 
des Mindestalters im Rahmen des Modellversuchs 
unangetastet. Weiterhin umfasst die AM-Fahraus-
bildung gemäß §§ 4 und 5 FahrschAusbO zwölf all-
gemeine Theoriestunden mit einer Dauer von  
jeweils 90 Minuten und zwei zusätzliche Einheiten 
mit speziellen Inhalten für die Fahrzeugklasse. Den 
Abschluss der theoretischen Ausbildung bildet eine 
Prüfung mit einem Umfang von 30 Fragen (Erster-
teilung).4 Die praktische AM-Fahrausbildung kommt 
demgegenüber ganz ohne Vorgaben zu einer  
bestimmten Anzahl an Übungsstunden aus. Die 

praktische Fahrprüfung, die frühestens einen Monat 
vor Erreichen des qualifizierenden Alters abgelegt 
werden kann, hat eine vorgeschriebene Dauer von 
mindestens 30 Minuten.

Mit der parallel zur Absenkung des Eintrittsalters im 
Rahmen des Modellversuchs AM15 verbundenen 
Ausweitung der theoretischen und praktischen 
Fahrausbildung und Fahrerlaubnisprüfung für die 
entsprechenden Interessenten wird für die 15-jähri-
gen Modellversuchsteilnehmer5 eine Verbesserung 
der Verkehrssicherheit aufgrund der ausbildungs-
indizierten Steigerung des Gefahrenbewusstseins 
erwartet (vgl. BMVI, o. J.). Ein weiteres Argument 
für die Implementierung des Modellversuchs war 
die Verbesserung der Mobilitätssituation für Jugend-
liche im ländlichen Raum (vgl. Landtag von Sach-
sen-Anhalt 2011; BMVI, o. J.; Landtag Mecklen-
burg-Vorpommern 2017).

Seit seinem Beginn erfährt der AM15-Modellver-
such in den beteiligten Bundesländern einen regen 
Zulauf durch Jugendliche, die die AM-Fahrerlaubnis 
bereits mit 15 Jahren erwerben (vgl. dazu Kapitel 
2). Das große Interesse der Jugendlichen in Sach-
sen, Sachsen-Anhalt und Thüringen am Modellver-
such hat die beiden verbleibenden ostdeutschen 
Flächenbundesländer Brandenburg und Mecklen-
burg-Vorpommern dazu bewogen, dem Modellver-
such nun ebenfalls beizutreten. Seit dem 31.03.2017 
dürfen auch in Brandenburg AM-Fahrerlaubnisse 
mit 15 Jahren erworben werden6, und seit dem 
28.09.2017 gehört auch das Bundesland Meck-
lenburg-Vorpommern zum Geltungsbereich des  
Modellversuchs.7 Zum Zeitpunkt der Datenerhe-
bungen in der vorliegenden Evaluation lagen beide 
Bundesländer außerhalb des Geltungsbereichs des 
AM15-Modellversuchs. Brandenburg und Mecklen-
burg-Vorpommern gelten deshalb hier nachfolgend 
als Nicht-Modellversuchsländer.

1.4 Berichtsaufbau

Im Rahmen des FE 82.0636/2015 soll das in der 
vorgeschalteten Methodenstudie (vgl. FUNK, 
STUMPF 2014) erarbeitete Untersuchungsdesign 
zur Anwendung kommen. Die Empfehlungen der 
Methodenstudie sehen zum einen die zweimalige 
Befragung der AM15-Modellversuchsteilnehmer 
und zum anderen die einmalige Erhebung weiterer 
motorisierter Zweirad-Fahranfänger als Vergleichs-
gruppen für eine Gegenüberstellung vor. Diese bei-
den zentralen Vorschläge wurden in der Durchfüh-

3 Vgl. auch hierzu die Dritte Verordnung über Ausnahmen von 
den Vorschriften der Fahrerlaubnis-Verordnung vom 
22.04.2013, BGBl 2013 I, 940.

4 Werden bestehende Prüfbescheinigungen bzw. Fahrerlaub-
nisse erweitert, sind für die AM-Fahrausbildung sechs Unter-
richtsstunden mit grundlegenden Inhalten und zwei Einheiten 
mit klassenspezifischen Themen Pflicht. Die Anzahl der Fra-
gen in der theoretischen Prüfung reduziert sich dann auf 20. 
In der praktischen Fahrausbildung und Prüfung sind keine 
Erleichterungen vorgesehen.

5 Aus Gründen der besseren Lesbarkeit wird in diesem Bericht 
jeweils die männliche Form als Pars pro Toto verwendet. 
Eine Diskriminierung des weiblichen Geschlechts ist damit 
selbstverständlich nicht beabsichtigt.

6 Vgl. Erste Verordnung zur Änderung der Dritten Verordnung 
über Ausnahmen von den Vorschriften der Fahrerlaub-
nis-Verordnung vom 30.03.2017, BGBl 2017 I, 827.

7 Vgl. Zweite Verordnung zur Änderung der Dritten Verordnung 
über Ausnahmen von den Vorschriften der Fahrerlaub-
nis-Verordnung vom 18.09.2017, BGBl 2017 I, 3394.
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rung dieser Befragungsstudie aufgegriffen und um-
gesetzt. Als Vergleichsgruppen wurden 15-jährige 
Jugendliche mit einer Mofa-Prüfbescheinigung und 
16-jährige Erwerber einer AM- bzw. A1-Fahrerlaub-
nis in den Modellversuchsländern und in den ost- 
sowie westdeutschen Nichtmodellversuchsländern 
Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Nie-
dersachsen herangezogen.

Die in Kapitel 2 folgenden Betrachtungen über den 
Verlauf der Erteilungen von Mofa-Prüfbescheini-
gungen und AM- bzw. A1-Fahrerlaubnissen seit 
dem Jahr 2013 werden diese Gruppen bereits ver-
gleichend einbezogen. Auch in Kapitel 3 werden die 
Verkehrsunfallzahlen für die Gruppe der AM15- 
Modellversuchsteilnehmer sowie für die Vergleichs-
gruppen untersucht.

Nach den Eingangskapiteln zur Erörterung der zeit-
lichen Entwicklung der Fahrerlaubniserteilungen 
und des Verkehrsunfallgeschehens motorisierter 
Zweirad-Fahranfänger beginnt in Kapitel 4 die  
Dokumentation der durchgeführten Befragungsstu-
die. In diesem Kapitel werden zuerst das Untersu-
chungsdesign sowie der Verlauf der Erhebungen 
näher ausgeführt. Ebenso werden dort die Grund-
lagen für die statistischen Auswertungen in den  
darauffolgenden Kapiteln erläutert. Die Sozio-
demografie der an der Befragung beteiligten  
AM15-Modellversuchsteilnehmer wird in Kapitel 5 
beschrieben. Vergleichend dazu werden die Anga-
ben der Kontrollgruppen aufgeführt und auf sozio-
demografische Unterschiede zwischen den Grup-
pen hingewiesen.

Konkrete Befragungsergebnisse zu den inhaltlichen 
Themen der Evaluationsstudie werden in Kapitel 6 
erstmals dargelegt. Hier sind der Verlauf des Fahr-
erlaubniserwerbs und angrenzende Aspekte, dar-
unter die Motivation zum Fahrerlaubniserwerb, be-
stehende Vorerfahrungen mit motorisierten Zwei-
rädern und die Absichten zum Erwerb weiterer  
Fahrerlaubnisse, Gegenstand der Analyse.

Daran anschließend gibt Kapitel 7 Auskunft über 
das Mobilitätsverhalten der befragten AM15-Mo-
dellversuchsteilnehmer im Straßenverkehr. Dies 
schließt die Nutzungshäufigkeit des AM-Fahrzeugs, 
Selbstreports über die Fahrleistung zum Zeitpunkt 
der ersten bzw. der Wiederholungsbefragung sowie 
Auskünfte über die Alltagsmobilität vor und nach 
dem AM15-Fahrerlaubniserwerb ein. Die Kontras-
tierung der Resultate mit den Werten der Ver-
gleichsgruppen verhilft dabei zu einer besseren 

Einschätzung der Nutzung des Kleinkraftrads und 
der zurückgelegten Fahrtstrecken.

Des Weiteren werden in Kapitel 8 die Angaben der 
befragten AM15-Teilnehmer zur eigenen Gefahren-
wahrnehmung und -exposition entsprechend dem 
in Kapitel 4 geschilderten Vorgehen statistisch auch 
nach Subgruppenunterschieden untersucht. Längs-
schnittliche Analysen und die jeweiligen Gegen-
überstellungen mit den Ergebnissen der Vergleichs-
gruppen ergänzen die Untersuchungsergebnisse 
für die AM15-Modellversuchsteilnehmer in diesen 
wie auch in allen anderen Kapiteln.

Kapitel 9 gibt einen Überblick in das von den 
15- jährigen Befragungsteilnehmern am häufigsten 
genutzte Fahrzeug. Dort spielen insbesondere das  
Alter und die Höchstgeschwindigkeit des am meis-
ten genutzten motorisierten Zweirads eine Rolle.

Eine zentrale Bedeutung für die Bewertung des 
AM15-Modellversuchs haben die Legalbewährung 
und die Verunfallung der AM15-Fahranfänger. Die 
Befragungsergebnisse zu erhaltenen Verwarnun-
gen und Bußgeldern, selbstberichteten (Beinahe-)
Unfällen und Stürzen werden in Kapitel 10 verglei-
chend mit den übrigen Gruppen dargestellt.

Die Untersuchung möglicher Extramotive des Fahr-
erlaubniserwerbs, der Motorisierung des Freundes-
kreises sowie der Persönlichkeitsmerkmale der  
motorisierten Jugendlichen in Kapitel 11 komplettie-
ren das in der Evaluationsstudie skizzierte Bild der 
Gruppe der AM15-Modellversuchsteilnehmer.

Kapitel 12 fasst die Meinungen der 15-Jährigen zur 
Weiterempfehlung des AM15-Modellversuchs zu-
sammen und enumeriert Kritik und Verbesserungs-
vorschläge der Jugendlichen zur Befragungsstudie 
und zum Modellversuch.

Den Abschluss der Studie bildet in Kapitel 13 ein 
zusammenfassender Überblick über die wichtigsten 
Befragungsergebnisse, mithilfe derer die Fragen 
zur Verkehrssicherheit, dem Mobilitätsverhalten 
und dem Fahrerlaubniserwerb der AM15-Modellver-
suchsteilnehmer beantwortet werden sollen.

Neben dem Literaturverzeichnis dokumentieren 
acht Anhänge die Statistik der Fahrerlaubnisertei-
lungen und der 15-jährigen Bevölkerung in den  
Modellversuchsländern, Grafiken zur Gefahren-
wahrnehmung und -exposition sowie die zum Ein-
satz gekommenen Erhebungsunterlagen.
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2 Entwicklung der Fahrerlaub-
niserteilungen für motorisierte 
Zweiräder

2.1 Statistik der Mofa-, AM- und 
A1-Fahrerlaubniserteilungen

Die Erteilungen von Mofa-Prüfbescheinigungen, 
AM15-, AM16- oder A1-Fahrerlaubnissen werden 
von den Technischen Prüfstellen dokumentiert. In 
den Modellversuchsländern und den untersuchten 
ostdeutschen Nicht-Modellversuchsländern zeich-
net die DEKRA8 als Technische Prüfstelle für diese 
Aufgabe verantwortlich, für Niedersachsen ist es 
der TÜV Nord9. Mithilfe dieser Statistiken ist es 
möglich, den Verlauf der jährlichen Erteilungen von 
Prüfbescheinigungen und Fahrerlaubnissen für  
Mofas, Klein- und Leichtkrafträder seit Beginn  
des AM15-Modellversuchs in den Modell- und un-
tersuchten Nicht-Modellversuchsländern nachzu-
zeichnen. Die im Folgenden berichteten Statistiken 
sind altersspezifisch und beziehen sich ausschließ-
lich auf

• 15-jährige Erwerber der Mofa-Prüfbescheini-
gung,

• 15-jährige Erwerber der AM15-Fahrerlaubnis,

• 16-jährige Erwerber der AM16-Fahrerlaubnis 
und

• 16-jährige Erwerber der A1-Fahrerlaubnis.

Die Absolvierung der praktischen Prüfung ist den 
Jugendlichen bereits einen Monat vor dem Errei-
chen des für die Fahrerlaubnis qualifizierenden  
Alters erlaubt. In die Statistiken der Technischen 
Prüfstellen gehen sie im Fall des Bestehens mit  
ihrem aktuellen Alter zu diesem Datum ein. Da auch 
diese, am Prüfungstag noch zu jungen, Fahrerlaub-

niserwerber ihre jeweilige Fahrerlaubnis erst ab 
dem Stichtag des 15. oder 16. Geburtstages nutzen 
können, werden nachfolgend bei Mofa-Prüfbeschei-
nigungen und AM15-Fahrerlaubnissen 14-jährige 
bzw. bei AM16- und A1-Fahrerlaubnissen 15-jähri-
ge Erwerber mit berücksichtigt.

In den folgenden Kapiteln erfolgt zuerst ein generel-
ler Überblick über die Entwicklung der interessie-
renden Erteilungen von Prüfbescheinigungen und 
Fahrerlaubnissen in den jeweiligen Modell- und 
Nicht-Modellversuchsländern seit dem Jahr 2012. 
Daraufhin wird die skizzierte Entwicklung in den 
Modellversuchsländern u. a. anhand der Berech-
nung von Steigerungsraten nochmals genauer in 
den Blick genommen.

2.1.1 Modellversuchsländer

Sachsen

In Bild 2-1 wird die Entwicklung der jährlichen Ertei-
lung von Prüfbescheinigungen und Fahrerlaubnis-
sen für die Fahrzeugklassen Mofa, AM15, AM16 
und A1 in absoluten und relativen Zahlen abgetra-
gen. Die obere Tafel zeigt die Entwicklung der abso-
luten Zahl von Erteilungen für die Mofa-Prüfbe-
scheinigung, die AM15-, AM16- und A1-Fahrerlaub-
nis.10 Die Gesamtzahl der jährlichen Erteilungen ist 
in Sachsen von 1.660 im Jahr 2012 auf 4.278 im 
Jahr 2016 angestiegen. Der entscheidende Faktor 
für diesen Anstieg ist die Fahrerlaubnisklasse 
AM15. Seit deren Einführung im Jahr 2013 haben 
die Erteilungen einer AM15-Fahrerlaubnis von 
1.294 auf 2.944 im Jahr 2016 zugenommen (vgl. 
dazu auch Tabelle 2-1). Die Zahl erteilter A1-Fahr- 
erlaubnisse hingegen geht zwischen 2013 und 2014 
um über ein Viertel zurück und schwankt anschlie-
ßend zwischen knapp 1.100 und 945 Erteilungen 
pro Jahr. Ebenso zeigen die Statistiken zu den  
Erteilungen einer Mofa-Prüfbescheinigung auf sehr 
niedrigem Niveau zwischen 2013 und 2014  
zunächst einen deutlichen Rückgang und anschlie-
ßend eine Konstanz bei lediglich vier Prüfungen pro 
Jahr, und zu den Erteilungen einer AM16-Fahr-
erlaubnis ebenfalls zwischen 2013 und 2014  
zunächst einen Rückgang und dann auf dem  
Niveau von etwa 300 bis 330 Erteilungen pro Jahr 
einen stagnierenden Verlauf.

In der unteren Tafel von Bild 2-1 werden die relati-
ven Anteile der einzelnen Prüfbescheinigungen und 
Fahrerlaubnisse für die Jahre 2012 bis 2016 in  
Bezug auf alle im jeweiligen Jahr erteilten Prüf-

8 Der Dank des Forschungsnehmers an die DEKRA geht ins-
besondere an die dortige Ansprechpartnerin für die fortwäh-
rende Unterstützung bei der Ansprache der Fahrerlaubnis-
erwerber und die zuverlässige Zulieferung benötigter 
Statistiken.

9 Auch dem TÜV Nord gilt unser Dank für die gute Zusammen-
arbeit bei der Ansprache der Fahrerlaubniserwerber und die 
zuverlässige Bereitstellung von Statistiken.

10 Hier und im Folgenden werden unter die AM16-Fahrerlaubnis 
im Jahr 2012 die Fahrerlaubnisklassen M und S sowie für 
das Jahr 2013 die Fahrerlaubnisklassen AM und in Einzel-
fällen noch die Fahrerlaubnisklasse S subsumiert.



51

bescheinigungen und Fahrerlaubnisse für Mofas, 
Klein- und Leichtkrafträder abgetragen. Die Auswei-
sung der Prozentanteile macht den relativen Be-
deutungsgewinn der AM15-Fahrerlaubnis und die 
gleichzeitige Abnahme der Erwerbe aller anderen 

Prüfbescheinigungen und Fahrerlaubnisse sichtbar. 
In den Jahren 2013 bis 2015 ist die Anzahl der jähr-
lichen Erwerbe einer AM15-Fahrerlaubnis beson-
ders stark angewachsen und scheint sich im Jahr 
2016 bei knapp unter 70 % zu stabilisieren (vgl. Bild 
2-1). Vice versa sind die Prozentanteile der Fahr-
zeugklassen Mofa, AM16 und insbesondere A1 im 
gleichen Zeitraum gesunken und gehen im Jahr 
2016 in eine zunehmend konstante Entwicklung auf 
niedrigem Niveau über. Zuletzt beträgt der Anteil 
der Mofa-Prüfbescheinigung an allen betrachteten 
Erteilungen im Jahr 2016 0,1 %, der Anteil der 
AM16-Fahrerlaubnisse liegt bei 7,7 % und jener der 
A1-Neuerteilungen bei 23,4 % (vgl. Bild 2-1).

Tabelle 2-1 veranschaulicht detailliert die Anzahl 
der Neuerteilungen der Fahrerlaubnisklassen Mofa, 
AM15, AM16 und A1 seit Beginn des Modellver-
suchs im Jahr 2013. Die Berechnung einer Steige-
rungsrate  zum jeweiligen Vorjahr und einer Rate, 
die die Gesamtentwicklung des Zeitraumes von 
2013 zu 2016 darstellt, hält die zuvor skizzierte Ent-
wicklung fest. Gegenüber dem Jahr 2013 sind im 
Jahr 2016 34,5 % mehr Prüfbescheinigungen und 
Fahrerlaubnisse für die dargestellten Klassen aus-
gestellt worden. Die AM15-Erteilungen sind im  
Modellversuchsland Sachsen zwischen 2013 und 
2016 um mehr als 120 % angewachsen. Besonders 
hoch war die Steigerung im Jahr 2014, im ersten 
Jahr, in dem die AM15-Regelung ganzjährig galt. In 
den Folgejahren hat sich dann der weitere Anstieg 
der AM15-Fahrerlaubniserteilungen merklich abge-
schwächt. AM15 ist somit die einzige betrachtete 
Fahrerlaubnisklasse, die sich im Beobachtungszeit-
raum in Sachsen positiv entwickelt hat. Zwischen 
2013 und 2016 geht der Erwerb von Mofa-Prüf-

Bild 2-1:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahr-
erlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder durch 15- und 
16-Jährige in Sachsen in den Jahren 2012 bis 2016 
(absolute und relative Häufigkeiten), Quelle: DEKRA 
(2017) 

Tab. 2-1:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder durch 15- und 16-Jährige in 
Sachsen in den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017)

Erwerb einer  
Prüfbeschei-
nigung oder 
Fahrerlaubnis

2013 2014 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

Steige - 
rungs rate 

2013  
bis 2016a

n % n % % n % % n % % %

Mofa 17 0,5 4 0,1 -76,5 4 0,1 0 4 0,1 0 -76,5

AM15 1.294 40,7 2.282 61,7 +76,4 2.704 68,3 +18,5 2.944 68,8 +8,9 +127,5

AM16 372 11,7 315 8,5 -15,3 308 7,8 -2,2 330 7,7 +7,1 -11,3

A1 1.498 47,1 1.097 29,7 -26,8 945 23,9 -13,9 1.000 23,4 +5,8 -33,2

FEE  
insgesamt 3.181 100,0 3.698 100,0 +16,3 3.961 100,0 +7,1 4.278 100,0 +8,0 +34,5

a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016 nach folgender Formel:  
((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100 (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)
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bescheinigungen und Fahrerlaubnissen für die 
Fahrzeugklassen AM16 und A1 zurück. Der größte 
prozentuale Rückgang betrifft allerdings die  
Mofa-Prüfbescheinigung, die jedoch ohnehin eine 
untergeordnete Rolle spielt.

Die Statistiken der Erteilungen von Prüfbescheini-
gungen und Fahrerlaubnissen der Technischen 
Prüfstellen enthalten zudem die Information über 
das Geschlecht des Prüfbescheinigungs- bzw.  
Fahrerlaubniserwerbers. Unter den AM15-Fahr-
erlaubniserwerbern in Sachsen ergibt sich im Jahr 
2016 eine recht einseitige Verteilung von 28,9 % 
weiblichen und 71,1 % männlichen Fahranfängern. 
Werden alle untersuchten Fahrzeugklassen in  
Betracht gezogen, errechnet sich ein Verhältnis  
von 27,2 % weiblichen zu 72,8 % männlichen Er-
werbern einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer 
AM- bzw. A1-Fahrerlaubnis (vgl. DEKRA 2017).11 

Sachsen-Anhalt

Die Situation des Erwerbs von Mofa-Prüfbescheini-
gungen oder Fahrerlaubnissen für die Fahrzeug-
klassen AM15, AM16 und A1 im Modellversuchs-
land Sachsen-Anhalt wird für die Jahre 2012 bis 
2016 in Bild 2-2 dargestellt. Wie bereits zuvor in 
Sachsen zeigt sich im Beobachtungszeitraum auch 
in Sachsen-Anhalt ein Anstieg der Summe aller er-
teilten Prüfbescheinigungen und Fahrerlaubnisse 
für die untersuchten Fahrzeugklassen. Verantwort-
lich für diese Entwicklung ist auch hier die im Jahr 
2013 eingeführte Fahrerlaubnisklasse AM15. Die 
Zahl der jährlichen Erwerbe einer AM15-Fahr-
erlaubnis steigt kontinuierlich von 503 im Jahr 2013 
auf zuletzt 1.383 im Jahr 2016. Im gleichen Zeit-
raum verbleibt die Anzahl der A1-Fahrerlaubnisse 
bei etwas unter 1.000 jährlichen Erteilungen weitge-
hend stabil. Eine kaum nennenswerte Entwicklung 
ist bei den Fahrzeugklassen Mofa und AM16 zu  
erkennen. Hier verharrt der jährliche Erwerb konti-
nuierlich auf einem sehr geringen Niveau. Wie im 
unteren Diagramm in Bild 2-2 dargestellt, haben die 
Mofa-Prüfbescheinigung und die AM16-Fahrerlaub-
nis in Sachsen-Anhalt zwischen 2012 und 2013 mit 
Einführung von AM15 in geringem Umfang Anteile 
verloren. Während die AM16-Fahrerlaubnis in den 
späteren Jahren wieder etwas Zulauf erhält, ver-

harrt der Anteil von Mofa-Prüfbescheinigungen auf 
diesem niedrigen Niveau. Deutlich reduziert hat 
sich schließlich der Anteil jährlicher Erteilungen der 
A1-Fahrerlaubnis. Im betrachteten Zeitraum hat 
sich ihr Anteil an allen erworbenen Prüfbescheini-
gungen und Fahrerlaubnissen für die Klassen Mofa, 
AM15, AM16 und A1 mehr als halbiert.  

Schon im Jahr 2014 ist die AM15-Fahrerlaubnis in 
Sachsen-Anhalt die am häufigsten erworbene Fahr-
erlaubnis im Segment der Mofas, Klein- und Leicht-
krafträder und macht im Jahr 2016 mehr als die 
Hälfte aller Erteilungen für die betrachteten Fahr-
erlaubnisklassen aus.

Die Entwicklung seit Beginn des Modellversuchs 
wird im Detail in Tabelle 2-2 dargestellt. Die berech-
neten Steigerungsraten deuten für zwei der vier ge-
listeten Fahrzeugklassen eine positive und für zwei 
eine negative Entwicklung der Erteilungen von Prüf-
bescheinigungen bzw. Fahrerlaubnissen an. Dabei 
verliert die Prüfbescheinigung für das Mofa auf  

11 Die Häufigkeiten der den Berechnungen zugrunde liegenden 
Fahrerlaubniserteilungen nach Geschlecht werden zudem in 
Anhang I, Tabelle AI-1 für die Modellversuchsländer Sach-
sen, Sachsen-Anhalt und Thüringen dokumentiert.

Bild 2-2:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahr-
erlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder in Sachsen- 
Anhalt durch 15- und 16-Jährige in den Jahren 2012 
bis 2016 (absolute und relative Häufigkeiten); Quelle: 
DEKRA (2017)
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einem sehr geringen Niveau nochmals deutlich an 
Zuspruch der jugendlichen Kraftradfahranfänger.

Substanzieller ist die Veränderung bei den AM15- 
Fahrerlaubnissen. Im Vergleich zum Jahr 2013 ist 
die Zahl der Erteilungen im Jahr 2016 um das Ein-
dreiviertelfache gestiegen, wie es die Steigerungs-
rate von 175 % dokumentiert (vgl. Tabelle 2-1). Auch 
in Sachsen-Anhalt lässt sich eine besonders hohe 
Steigerungsrate an AM15-Fahrerlaubniserteilungen 
zwischen 2013 und 2014 beobachten. In den Folge-
jahren verläuft die weitere Steigerung degressiv.

Besondere Beachtung verdient in Sachsen-Anhalt 
der Zuwachs an erteilten AM16-Fahrerlaubnissen. 
In keinem anderen Modellversuchsland ist eine ver-
gleichbare Entwicklung zu erkennen. Auf einem 
vergleichsweise geringen absoluten Niveau hat 
sich der jährliche Erwerb der AM16-Fahrerlaubnis 
im Beobachtungszeitraum um das Anderthalbfache 
erhöht (vgl. Tabelle 2-2). Eine mögliche Erklärung 
hierfür könnte die besondere Häufung von Jugend-
lichen sein, deren AM15-Fahrausbildung zu lange 
andauerte und die zum Zeitpunkt des Fahrerlaub-
niserwerbs das 15. Lebensjahr bereits vollendet 
hatten.12

Negativ hat sich im betrachteten Zeitraum in Sach-
sen-Anhalt der Erwerb der A1-Fahrerlaubnis ent-
wickelt (-20,7 %). Der Anteil der A1-Fahranfänger 
an allen Fahranfängern mit einem Mofa oder einem 
Klein- bzw. Leichtkraftrad ist hier über die Jahre von 
65,4 % auf 36,0 % gesunken.

Die Verteilung des Geschlechts unter den Neu-
lingen auf einem Mofa, Klein- oder Leichtkraftrad im 
Jahr 2016 ist auch in Sachsen-Anhalt recht ein-
seitig: Unter den Fahranfängern sind 74,7 % der  
Jugendlichen männlich und 25,3 % weiblich; unter 
den AM15-Fahrerlaubniserwerbern sind 73,0 % 
männlich und 27,0 % weiblich (vgl. DEKRA 2017). 
Damit bestätigt sich der bereits aus Sachsen  
bekannte Überhang männlicher Zweiradfahranfän-
ger auch in Sachsen-Anhalt.

Thüringen

Der bisher in den Modellversuchsländern erkenn-
bare Trend einer zunehmenden Gesamtzahl an  
Erteilungen von Prüfbescheinigungen und Fahr-
erlaubnissen für die Klassen Mofa, AM15, AM16 
und A1 bestätigt sich ebenso für das Bundesland 
Thüringen. Insgesamt erreicht die Zahl aller Ertei-
lungen dieser Fahrerlaubnisklassen im Jahr 2016 
einen Höchststand von 2.945. Genauso wie in 
Sachsen und Sachsen-Anhalt sind die Zuwächse 
der gewachsenen Beliebtheit der AM15-Fahr-
erlaubnis zuzuschreiben: Seit deren Einführung  
haben sich die jährlich erteilten AM15-Fahrerlaub-
nisse in Thüringen auf über 2.000 im Jahr 2016  
erhöht.

Die Anzahl der A1-Fahrerlaubniserwerber steigt  
zunächst zwischen 2012 und 2013 um 265 an und 
sinkt dann von 1.069 Erteilungen im Jahr 2013 im 
Verlauf der weiteren Jahre ab. Weitgehend konstant 
geblieben sind hingegen die Erteilungen für die 
Fahrzeugklassen AM16 und Mofa – wenn auch auf 
einem deutlich niedrigeren Niveau.

Tab. 2-2:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder durch 15- und 16-Jährige in 
Sachsen-Anhalt in den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017)

Erwerb einer  
Prüfbeschei-
nigung oder 
Fahrerlaubnis

2013 2014 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

Steige - 
rungs rate 

2013  
bis 2016a

n % n % % n % % n % % %

Mofa 14 0,8 10 0,5 -28,6 5 0,2 -50,0 4 0,2 -20,0 -71,4

AM15 503 30,2 1.026 50,2 +104,0 1.246 55,9 +21,4 1.383 57,6 +11,0 +175,0

AM16 60 3,6 103 5,0 +71,7 117 5,2 +13,6 150 6,2 +28,2 +150,0

A1 1.090 65,4 903 44,2 -17,2 862 38,7 -4,5 864 36,0 +0,2 -20,7

FEE  
insgesamt 1.667 100,0 2.042 100,0 +22,5 2.230 100,0 +9,2 2.401 100,0 +7,7 +44,0

a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016 nach folgender Formel:  
((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100 (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)

12 In den Kapiteln 6.1.2 und 6.4.3 werden Indizien berichtet, die 
eine solche Erklärung plausibel erscheinen lassen.
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In relativer Betrachtung haben sich die Anteile der 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung sowie  
einer AM16- oder A1-Fahrerlaubnis in den Jahren 
seit 2012 zum Teil drastisch reduziert (vgl. Bild 2-3). 
Dies betrifft insbesondere die Fahrerlaubnisklasse 
A1, deren Anteil im Beobachtungszeitraum von 
über 75 % auf unter 25 % der betrachteten Fahr-
erlaubnisse gefallen ist. Parallel dazu hat der Anteil 
der Fahrerlaubnis AM15 jährlich zugenommen und 
pendelt sich in den Jahren 2015 und 2016 bei knapp 
über 70 % ein (vgl. Bild 2-3).

In Thüringen zeigt die Gesamtsumme aller jähr-
lichen Erteilungen für die Fahrzeugklassen Mofa, 
AM15 bzw. AM16 und A1 eine deutliche Zunahme. 
Die visuellen Eindrücke aus Bild 2-3 werden von 
den Berechnungen in Tabelle 2-3 nochmals unter-
strichen. Seit dem Jahr 2013 ist die Zahl der Erwer-
ber der aufgeführten Fahrzeugklassen um etwas 
mehr als ein Drittel gestiegen (vgl. Tabelle 2-3). Ins-
besondere die hohe Anzahl an Erteilungen einer 
AM15-Fahrerlaubnis hat den Anstieg der Gesamt-
zahl der Erteilungen von Prüfbescheinigungen und 
Fahrerlaubnissen seit Beginn des Modellversuchs 
befeuert. Die Anzahl der jährlichen Erteilungen für 
die Fahrerlaubnisklasse AM15 ist seit deren Einfüh-
rung bis zum Jahr 2016 um 132,6 % gestiegen.  
Erneut zeichnet sich dabei auch in Thüringen ein 
zwischen 2013 und 2014 massiver Anstieg und in 
den Folgejahren ein degressiver weiterer Anstieg 
der AM15-Fahrerlaubnserteilungen ab.

Ein positiver Trend, allerdings auf sehr bescheide-
nem Niveau, ist im berichteten Zeitraum auch  
bei den Mofa-Prüfbescheinigungen zu erkennen  
(+71,4 %). Dagegen lässt sich für AM16- und A1- 
Fahrerlaubnisse ein insgesamt abnehmender Trend 

nachvollziehen. Hinsichtlich des Geschlechts sind 
auch in Thüringen die Verhältnisse klar verteilt. Unter 
den AM15-Fahrerlaubniserwerbern in Thüringen  
befinden sich 32,6 % weibliche und 67,4 % männ-
liche Fahranfänger. Insgesamt haben im Jahr 2016  

Tab. 2-3:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder in Thüringen durch 15- und 
16-Jährige in den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017)

Erwerb einer  
Prüfbeschei-
nigung oder 
Fahrerlaubnis

2013 2014 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

Steige - 
rungs rate 

2013  
bis 2016a

n % n % % n % % n % % %

Mofa 7 0,3 9 0,3 +28,6 6 0,2 -33,3 12 0,4 +100,0 +71,4

AM15 906 41,5 1.626 63,0 +79,5 1.911 71,2 +17,5 2.106 71,5 +10,2 +132,6

AM16 201 9,2 155 6,0 -22,9 162 6,0 +4,5 156 5,3 -3,7 -22,4

A1 1.069 49,0 789 30,6 -26,2 604 22,5 -23,4 671 22,8 +11,1 -37,2

FEE  
insgesamt 2.183 100,0 2.579 100,0 +18,1 2.683 100,0 +4,0 2.945 100,0 +9,8 +34,9

a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016 nach folgender Formel:  
(Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100 (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)

Bild 2-3:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahr-
erlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder in Thüringen 
durch 15- und 16-Jährige in den Jahren 2012 bis 2016 
(absolute und relative Häufigkeiten); Quelle: DEKRA 
(2017)
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29,6 % junge Frauen und 70,4 % junge Männer eine 
Prüfbescheinigung oder eine Fahrerlaubnis der Klas-
sen Mofa, AM15, AM16 oder A1 erworben (vgl.  
DEKRA 2017).

Fazit

Die Fahrerlaubnis AM15 findet in den Bundeslän-
dern Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen  
einen großen Anklang. Insgesamt haben zwischen 
2013 und 2016 knapp 20.000 15-Jährige die 
AM-Fahrerlaubnis erworben. Dabei ist in allen  
Modellversuchsländern die Anzahl jährlicher AM15- 
Fahrerlaubniserteilungen bemerkenswert gestie-
gen. Gleichzeitig verlieren die übrigen Prüfbeschei-
nigungen bzw. Fahrerlaubnisse für motorisierte 
Zweiräder für 15- und 16-Jährige an absoluter und 
relativer Bedeutung. Durch den hohen Zuspruch zu 
AM15 steigt die Anzahl an jugendlichen Verkehrs-
teilnehmern mit motorisierten Zweirädern insge-
samt deutlich an.

Mit Einführung der AM15-Fahrerlaubnis konnten  
einerseits neue Nutzergruppen für motorisierte 
Zweiräder hinzugewonnen werden und andererseits 
haben augenscheinlich die Jugendlichen andere 
Prüfbescheinigungen bzw. Fahrerlaubnisse durch 
die neue Fahrerlaubnisklasse AM15 substituiert.  
Interessant wird sein, ob sich die bisherige Entwick-
lung des Erwerbs von Prüfbescheinigungen bzw. 
Fahrerlaubnissen für die Klassen Mofa, AM15, AM16 
und A1 in Zukunft auf dem 2016er Niveau stabilisie-
ren wird, wie es sich in den einzelnen Modellver-
suchsländern im Trend zumindest andeutet.

2.1.2 Nicht-Modellversuchsländer

Brandenburg

Die beiden Diagramme in Bild 2-4 zeigen die abso-
lute und relative Entwicklung des Erwerbs von Prüf-
bescheinigungen und Fahrerlaubnissen in den 
Klassen Mofa, AM und A1 für das ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsland Brandenburg im Zeit-
raum von 2012 bis 2016. Im Zeitverlauf auffällig ist 
der Anstieg der jährlichen Erteilungen in der Klasse 
A1. Diese machen im Jahr 2016 beinahe 90 % aller 
erteilten Prüfbescheinigungen und Fahrerlaubnisse 

für die betrachteten Klassen aus. Unauffällig hinge-
gen verläuft auf sehr niedrigem Niveau die Entwick-
lung der jährlichen Erteilungen für die Fahrzeug-
klassen Mofa und AM.

Ein Blick auf die Steigerungsraten in Tabelle 2-4  
bestätigt den sichtbaren Anstieg der A1-Fahrerlaub-
niserteilungen zwischen 2013 und 2016 um etwa 
ein Viertel (24,4 %). Im gleichen Zeitraum haben die 
Erwerber einer Fahrerlaubnis der Klasse AM auf 
niedrigem Niveau noch einmal um 30,0 % abge-
nommen. Die Fahrerlaubnisklasse A1 zeichnet sich 
somit als Hauptgrund für die im Berichtszeitraum 
insgesamt positive Gesamtentwicklung der betrach-
ten Fahrerlaubnisklassen aus.

Das Geschlechterverhältnis drückt auch in Bran-
denburg ein überdurchschnittliches Interesse jun-
ger Männer an der Mobilität mit motorisierten Zwei-
rädern aus. Im Jahr 2016 stehen 26,7 % weiblicher 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung einer AM- 
oder A1-Fahrerlaubnis 73,3 % an männlichen Fahr-
erlaubniserwerbern gegenüber13. 

Bild 2-4:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahr-
erlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder in Branden-
burg durch 15- und 16-Jährige in den Jahren 2012  
bis 2016 (absolute und relative Häufigkeiten); Quelle: 
DEKRA (2017)

13 Die absoluten Häufigkeiten der Erteilungen von Prüfbeschei-
nigungen und Fahrerlaubnissen nach Geschlecht werden in 
Anhang I, Tabelle AI-2 für die Nicht-Modellversuchsländer 
Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Niedersach-
sen berichtet.
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Mecklenburg-Vorpommern

Ein mit Brandenburg vergleichbares Bild zeigt sich 
für das zweite ostdeutsche Nicht-Modellversuchs-
land Mecklenburg-Vorpommern (vgl. Bild 2-5). Im 
Zeitraum von 2012 bis 2016 ist die Gesamtzahl der 
jährlichen Erteilung von Mofa-Prüfbescheinigungen 
und AM- bzw. A1-Fahrerlaubnissen sichtbar gestie-
gen. Diese Entwicklung wird wiederum maßgeblich 
durch das Interesse an einer Fahrerlaubnis für die 
Klasse A1 getrieben. Die A1-Fahrerlaubnis macht in 
allen betrachteten Jahren etwas über 90 % aller  
Erteilungen in den Klassen Mofa, AM und A1 aus. 
Die Erteilungen in den Fahrzeugklassen Mofa und 
AM verlaufen über alle Jahre hinweg weitgehend 
konstant auf sehr niedrigem Niveau.

Die Entwicklungen, die in Bild 2-5 zu erkennen sind, 
werden in Tabelle 2-5 im Detail und mit den berech-
neten Steigerungsraten wiedergegeben. Im Jahr 
2016 wurden im Vergleich zum Jahr 2013 16,1 % 
mehr Fahrerlaubnisse der Klasse A1 erteilt. Dies 
entspricht dem bereits in den Diagrammen erkenn-
baren moderaten Zuwachs: Keine der beiden ande-
ren Fahrzeugklassen weist einen annähernd ver-
gleichbaren Trend auf. Vielmehr haben sich die 
jährlichen Erteilungen von Prüfbescheinigungen für 
Mofa bzw. Fahrerlaubnissen für AM im Trend mehr 
oder weniger deutlich reduziert.

Hinsichtlich der Geschlechterverteilung werden die 
aus den anderen untersuchten Bundesländern  
bekannten Verhältnisse im Jahr 2016 repliziert:  
27,6 % der Erwerber von Prüfbescheinigungen und 
Fahrerlaubnissen der betrachteten Klassen sind 
weiblich, 72,4 % sind männlich.

Tab. 2-4:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder durch 15- und 16-Jährige in 
Brandenburg in den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017)

Erwerb einer  
Prüfbeschei-
nigung oder 
Fahrerlaubnis

2013 2014 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

Steige - 
rungs rate 

2013  
bis 2016a

n % n % % n % % n % % %

Mofa 86 7,8 100 8,1 +16,3 83 6,2 -17,0 82 6,3 -1,2 -4,7

AM 70 6,4 51 4,1 -27,1 56 4,2 +9,8 49 3,8 -12,6 -30,0

A1 941 85,8 1.083 87,8 +15,1 1.193 89,6 +10,2 1.171 88,9 -1,8 +24,4

FEE  
insgesamt 1.097 100,0 1.234 100,0 +3,4 1.332 100,0 +7,9 1.302 100,0 -2,3 +18,7

a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016 nach folgender Formel:  
„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)

Bild 2-5:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahr-
erlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder in Mecklen-
burg-Vorpommern durch 15- und 16-Jährige in den 
Jahren 2012 bis 2016 (absolute und relative Häufigkei-
ten); Quelle: DEKRA (2017)
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Niedersachsen14 

Als westdeutsches Nicht-Modellversuchsland wird 
die Entwicklung der Zweiradprüfbescheinigungen 
und -fahrerlaubnisse für 15- und 16-Jährige in Nie-
dersachsen untersucht. In der Zusammensetzung 
und im Verlauf jährlicher Erteilungen für Prüfbe-
scheinigungen und Fahrerlaubnisse der Klassen 
Mofa, AM und A1 ist es von den beiden ostdeut-
schen Nicht-Modellversuchsländern wesentlich ver-
schieden. Gemessen an der Zahl der jährlichen Aus-
händigungen ist die dominierende Fahrzeugklasse 
in Niedersachsen in allen betrachteten Jahren das 
Mofa (vgl. Bild 2-6). Danach folgt in der Anzahl aus-
gestellter Fahrerlaubnisse die Klasse A1 und 
schließlich mit deutlichem Abstand die Klasse AM.

Ein Grund für die hohe Zahl an erworbenen Mofa- 
Prüfbescheinigungen ist das spezielle Angebot an 
niedersächsischen Schulen, die Mofa-Fahrausbil-
dung im schulischen Rahmen durchzuführen. Im  
betrachteten Zeitraum sinken jedoch die absoluten 
und relativen Häufigkeiten der jährlich ausgehän- 
digten Mofa-Prüfbescheinigungen an 15-jährige  
Jugendliche deutlich ab. Einem negativen Trend 
folgt auch der Anteil der ausgestellten AM-Fahr-
erlaubnisse, allerdings auf einem nur sehr niedrigen 
Niveau. Demgegenüber wächst die absolute Anzahl 
an 16-jährigen Jugendlichen, die eine A1-Fahrer-
laubnis erwerben, in Niedersachsen seit 2012 konti-
nuierlich an. Dieser Aufwärtstrend deckt sich mit den 
Statis tiken der A1-Fahrerlaubnisklasse in den übri-
gen betrachteten Nicht-Modellversuchsländern.

Die gegenläufigen Entwicklungen im Segment 
Mofa und AM einerseits und im Segment A1 ande-
rerseits werden in Tabelle 2-6 anhand der Steige-

Tab. 2-5:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder durch 15- und 16-Jährige in 
Mecklenburg-Vorpommern in den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017)

Erwerb einer  
Prüfbeschei-
nigung oder 
Fahrerlaubnis

2013 2014 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

Steige - 
rungs rate 

2013  
bis 2016a

n % n % % n % % n % % %

Mofa 59 7,0 35 4,0 -40,7 50 5,8 +42,9 55 5,7 +10,0 -6,8

AM 23 2,7 19 2,2 -17,4 14 1,6 -26,3 16 1,7 +14,3 -30,4

A1 763 90,3 817 93,8 +7,1 800 92,6 -2,1 886 92,6 +10,8 +16,1

FEE  
insgesamt 845 100,0 871 100,0 +3,1 864 100,0 -0,8 957 100,0 +10,8 +13,3

a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016 nach folgender Formel:  
„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)

14 Zur Auswahl von Niedersachsen als Nicht-Modellversuchs-
land vgl. Kapitel 4.1.2.

Bild 2-6:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahr-
erlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder in Niedersach-
sen durch 15- und 16-Jährige in den Jahren 2012 bis 
2016 (absolute und relative Häufigkeiten); Quelle: TÜV 
Nord (2017)



58

rungsraten nochmals im Detail dargelegt. Im  
Vergleich zum Jahr 2013 ist die Anzahl der jährlich 
erteilten Mofa-Prüfbescheinigungen um etwa ein 
Viertel (-25,4 %) gesunken. Im gleichen Zeitraum 
haben die Neuerteilungen für die Klasse AM – auf 
deutlich niedrigerem Niveau, aber prozentual  
sogar noch stärker (-49,1 %) – abgenommen, und 
für die Klasse A1 um 34,6 % zugelegt. Zusammen-
genommen ergibt sich für das Bundesland Nieder-
sachsen eine rückläufige Entwicklung beim Erwerb 
einer Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis 
für die Klassen Mofa, AM und A1. Die Gesamtzahl 
der jähr lichen Erteilungen für diese Fahrzeug-
klassen ist im betrachteten Zeitraum vor allem  
wegen der zahlenmäßig dominanten Verringerung 
des Erwerbs einer Mofa-Prüfbescheinigung ge-
sunken.

Unter den Erwerbern einer Mofa-Prüfbescheinigung 
sowie einer AM- oder A1-Fahrerlaubnis befinden 
sich im Jahr 2016 29,1 % weibliche und 70,9 % 
männliche Jugendliche (vgl. TÜV Nord 2017). Der 
Überhang männlicher Fahranfänger bestätigt sich 
somit in allen untersuchten Bundesländern.

Fazit

In allen untersuchten Nicht-Modellversuchsländern 
steigt der Anteil jährlicher Erteilungen für die Klasse 
A1 im beobachteten Zeitraum deutlich an. In Bran-
denburg und Mecklenburg-Vorpommern steigt  
damit auch insgesamt der Erwerb von Prüfbeschei-
nigungen und Fahrerlaubnissen für Mofas, Klein- 
und Leichtkrafträder. In Niedersachsen wird diese 
Entwicklung jedoch von der abnehmenden Anzahl 
neuer Mofa-Prüfbescheinigungen überdeckt und 
wird in der Gesamtentwicklung nicht sichtbar.

Eine zusätzliche Erkenntnis leitet sich aus der  
stagnierenden Entwicklung der AM-Fahrerlaubnis-
erteilungen in den jeweiligen Bundesländern ab. Die 
AM-Fahrerlaubnis hat in den Nicht-Modellversuchs-
ländern keine nennenswerte Bedeutung im Fahr-
erlaubnisgeschehen. In den ostdeutschen Nicht- 
Modellversuchsländern liegt das Ausmaß erteilter 
Prüfbescheinigungen bzw. Fahrerlaubnisse für Mofa 
und AM bei unter 10 % bzw. unter 5 % an allen Prüf-
bescheinigungs- und Fahrerlaubnis erteilungen. Die-
se Befunde heben den großen Anklang der neu  
eingeführten AM15-Fahrerlaubnis in den Modellver-
suchsländern nochmals im Besonderen hervor.

2.2 AM15-Fahrerlaubniserwerb in 
Relation zur jugendlichen 
Bevölkerung

Die Statistiken des Erwerbs von Prüfbescheinigun-
gen und Fahrerlaubnissen belegen für die betrach-
teten Fahrzeugklassen in den Modellversuchslän-
dern einen substanziellen Zuwachs an 15-jährigen 
Jugendlichen, die mit Kleinkrafträdern am Straßen-
verkehr teilnehmen. Die Statistiken für die Prüfbe-
scheinigungen für das Mofa und für die AM15- 
Fahrerlaubnisse aus den Jahren 2013 bis 2016  
sollen nun zur 15-jährigen Bevölkerung in den  
Modellversuchsländern in Beziehung gesetzt  
werden, um eine trefflichere Schätzung über die 
Verbreitung dieser Fahrerlaubnis in der jugend-
lichen Bevölkerung ableiten zu können. Grundlage 
für die Berechnungen sind zum einen die im vorhe-
rigen Abschnitt dargelegten Fahrerlaubnisstatisti-
ken und zum anderen die für die Modellversuchs-
länder voraus berechnete Bevölkerung im Alter von 
15 Jahren (vgl. Tabelle 2-7).

Tab. 2-6:  Erwerb einer Mofa-Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis für Klein- und Leichtkrafträder in Niedersachsen durch 15- 
und 16-Jährige in den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: TÜV NORD (2017)

Erwerb einer  
Prüfbeschei-
nigung oder 
Fahrerlaubnis

2013 2014 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige - 
rungs rate 

zum  
Vorjahra

Steige - 
rungs rate 

2013  
bis 2016a

n % n % % n % % n % % %

Mofa 6.517 68,5 5.879 64,6 -9,8 5.376 61,1 -8,6 4.863 58,0 -9,5 -25,4

AM 613 6,4 435 4,8 -29,0 384 4,4 -11,7 312 3,7 -18,8 -49,1

A1 2.389 25,1 2.793 30,7 +16,9 3.038 34,5 +8,8 3.215 38,3 +5,8 +34,6

FEE  
insgesamt 9.519 100,0 9.107 100,0 -4,3 8.798 100,0 -3,4 8.390 100,0 -4,6 -11,9

a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016 nach folgender Formel:  
„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)
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2.2.1 Sachsen

In Tabelle 2-7 wird der geschätzte Bestand der 
15-jährigen Bevölkerung in Sachsen dokumentiert. 
In Tabelle 2-8 wird die Anzahl der Erwerber einer 
Prüfbescheinigung bzw. einer Fahrerlaubnis in den 
Klassen Mofa und AM15 in den Jahren 2013 bis 
2016 (vgl. Tabelle 2-1) dazu in Beziehung gesetzt. 
Im Ergebnis wird ein klarer Trend offensichtlich: Im 
Jahr der Einführung der AM15-Fahrerlaubnis hat 
ein Anteil von 4,5 % der damals in Sachsen leben-
den 15-jährigen Jugendlichen diese Fahrerlaubnis 
erworben. Bis zum Jahr 2016 ist der entsprechende 
Anteil stetig bis auf 9,3 % gestiegen. Zwischen den 
Jahren 2013 und 2014 ist der Anstieg mit knapp drei 
Prozentpunkten am größten. In den darauffolgen-
den Jahren wächst der Anteil moderater um nicht 
ganz einen Prozentpunkt zum Jahr 2015 und um 
1,1 Prozenpunkte zum Jahr 2016. Eine diesbezüg-
lich vergleichbare Entwicklung zeigt sich auch in 
den anderen Modellversuchsländern Sachsen- 

Anhalt (vgl. Tabelle 2-9) und Thüringen (vgl. Tabelle 
2-10). Der anfängliche Sprung in der Entwicklung 
ist mit dem offiziellen Beginn des Modellversuchs 
Mitte des Jahres 2013 zu erklären. Erst im Jahr 
2014 war es den Jugendlichen ganzjährig möglich, 
die AM15-Fahrerlaubnis zu erwerben, die Zahl an 
Neuerteilungen ist deshalb entsprechend größer.  
D. h. im Jahr 2016 hat beinahe jeder zehnte 15-Jäh-
rige im Bundesland Sachsen die AM15-Fahrerlaub-
nis erworben.

Die bisherige geschlechterneutrale Betrachtung der 
Verbreitung der AM15-Fahrerlaubnisse für Klein-
krafträder wird nun um die Differenzierung nach 
weiblichen und männlichen Fahranfängern ergänzt. 
Im Kapitel 2.1 war für jedes untersuchtes Bundes-
land ein eindeutiger Überhang von männlichen  
Fahrerlaubniserwerbern zu erkennen, eine unglei-
che Verbreitung der AM15-Fahrerlaubnis in der 
15-jährigen Bevölkerung nach Geschlecht ist des-
halb zu vermuten.15 

Die errechneten Anteile bestätigen diese Vermu-
tung: Während im Jahr 2015 8,4 % der 15-jährigen 
Bevölkerung in Sachsen eine AM15-Fahrerlaubnis 
erworben haben (vgl. Tabelle 2-8), liegt der Anteil 
der weiblichen Inhaber einer AM15-Fahrerlaubnis in 
der 15-jährigen Bevölkerung mit 4,6 % deutlich  
darunter. Die Quote bei den männlichen Jugend-
lichen liegt mit 11,6 % in Sachsen erwartungs-
gemäß darüber.

Tab. 2-7:  15-jährige Bevölkerung in den Modellversuchsländern zum jeweiligen Jahresende; Quelle: Destatis (2017a)

15-jährige Bevölkerung 
in den Modell versuchs- 
ländern

Zum  
31.12.2012

Zum  
31.12.2013

Zum  
31.12.2014

Zum  
31.12.2015

Fortschreibung  
für 2016a

Sachsen 27.891 28.933 30.432 32.782 31.685

Sachsen-Anhalt 15.725 16.081 16.688 17.810 17.309

Thüringen 15.959 16.048 16.310 17.489 17.360

Gesamt 59.575 61.062 63.430 68.081 66.354
a Die näherungsweise Fortschreibung entspricht der Zahl der 14-jährigen Jugendlichen im jeweiligen Bundesland zum 31.12.2015

Tab. 2-8:  Anteil der 15-jährigen Bevölkerung in Sachsen mit einer Mofa-Prüfbescheinigung oder einer Fahrerlaubnis für die Klasse 
AM15 in den Jahren von 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017) und Destatis (2017a)

Anteil der Erwerber von Prüfbescheini- 
gungen und Fahrerlaubnissen an der  
Bevölkerung

2013 2014 2015 2016a

n % n % n % n %

Prüfbescheinigung Mofa 17 0,1 4 0,0 4 0,0 4 0,0

Fahrerlaubnis AM15 1.294 4,5 2.282 7,5 2.704 8,2 2.944 9,3

15-jährige Bevölkerung 28.933 100,0 30.432 100,0 32.782 100,0 31.685 100,0
a Angaben für das Jahr 2016 basieren auf einer näherungsweisen Fortschreibung der Anzahl der 14-jährigen Jugendlichen in 

Sachsen zum 31.12.2015

15 Für die geschlechtergetrennte Berechnung werden einer-
seits die von der Technischen Prüfstelle DEKRA gelieferten 
Statistiken zu den Fahrerlaubniserteilungen mit der Differen-
zierung nach Geschlecht für das Jahr 2015 (vgl. DEKRA 
2017 bzw. Anhang I) und andererseits die Bevölkerungssta-
tistiken der 15-jährigen Bevölkerung in den drei Modellver-
suchsländern zum Stand 31.12.2015 (vgl. Anhang II) 
herangezogen.
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Die niedrige Quote der Erwerber einer Mofa-Prüf-
bescheinigung hat sich im Gegensatz zur AM15- 
Fahrerlaubnis im Beobachtungszeitraum kaum ent-
wickelt und ist verschwindend gering.

2.2.2 Sachsen-Anhalt

Ein vergleichbarer bevölkerungsbezogener Anstieg 
jährlicher Erteilungen der AM15-Fahrerlaubnis ist 
auch für das Modellversuchsland Sachsen-Anhalt 
nachzuweisen (vgl. Tabelle 2-9 und auch Tabelle 
2-2). Der Anteil 15-jähriger Jugendlicher, die eine 
AM15-Fahrerlaubnis erwerben, ist von 3,1 % im 
Jahr 2013 auf 8,0 % im Jahr 2016 gestiegen.

Eine geschlechtergetrennte Betrachtung der Ver-
breitung der AM15-Fahrerlaubnis in der 15-jährigen 
Bevölkerung in Sachsen-Anhalt verweist – wie 
schon in Sachsen – auf eine unterschiedliche Ver-
breitung unter weiblichen und männlichen Jugend-
lichen: Im Jahr 2015 macht der Anteil der männ-
lichen Erwerber einer AM15-Fahrerlaubnis in der 
männlichen 15-jährigen Bevölkerung 9,6 % aus, für 
die weiblichen AM15-Modellversuchsteilnehmer  
beträgt dieser Anteil 4,1 %.

Eine weitere Parallele zu den Statistiken in Sach-
sen zeigt sich bei der bevölkerungsbezogenen Ent-
wicklung der jährlich bestandenen Mofa-Prüfungen. 
Die Zahl der Neuerwerbungen bewegt sich in Sach-

sen-Anhalt auf einem konstant niedrigen Niveau 
ohne richtungsweisende Tendenz.

2.2.3 Thüringen

Auch im Modellversuchsland Thüringen lässt sich 
ein Anstieg der Quote 15-jähriger Jugendlicher mit 
einer AM15-Fahrerlaubnis seit deren Einführung 
aus den Statistiken ablesen (vgl. Tabelle 2-10 und 
auch Tabelle 2-3). Von 2013 (5,6 %) bis 2016  
(12,1 %) stieg der Anteil um sechseinhalb Prozent-
punkte. Somit ist in Thüringen im Jahr 2016  
geschätzt etwa jeder achte 15-Jährige im Besitz  
einer AM15-Fahrerlaubnis. Unter den Modellver-
suchsländern weist Thüringen die größte Verbrei-
tung der AM15-Fahrerlaubnis in der 15-jährigen  
Bevölkerung auf.

Dazu trägt womöglich auch der vergleichsweise 
hohe Anteil an weiblichen Fahranfängern mit einer 
AM15-Fahrerlaubnis an der weiblichen 15-jährigen 
Bevölkerung bei: 6,8 % der 15-jährigen jungen 
Frauen in Thüringen haben im Jahr 2015 eine 
AM15-Fahrerlaubnis erworben. Von der männ lichen 
15-jährigen Bevölkerung haben 14,7 % am AM15- 
Modellversuch teilgenommen.

Der Anteil der Erwerber einer Mofa-Prüfbescheini-
gung ist, wie auch in den anderen Modellversuchs-
ländern, in Thüringen äußerst gering.

Tab. 2-10:  Anteil der 15-jährigen Bevölkerung in Thüringen mit einer Mofa-Prüfbescheinigung oder einer Fahrerlaubnis für die Klasse 
AM15 in den Jahren von 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017) und Destatis (2017a)

Anteil der Erwerber von Prüfbescheini- 
gungen und Fahrerlaubnissen an der  
Bevölkerung

2013 2014 2015 2016a

n % n % n % n %

Prüfbescheinigung Mofa 7 0,0 9 0,0 6 0,0 12 0,0

Fahrerlaubnis AM15 906 5,6 1.626 10,0 1.911 10,9 2.106 12,1

15-jährige Bevölkerung 16.048 100,0 16.310 100,0 17.489 100,0 17.360 100,0
a Angaben für das Jahr 2016 basieren auf einer näherungsweisen Fortschreibung der Anzahl der 14-jährigen Jugendlichen in  

Thüringen zum 31.12.2015

Tab. 2-9:  Anteil der 15-jährigen Bevölkerung in Sachsen-Anhalt mit einer Mofa-Prüfbescheinigung oder einer Fahrerlaubnis für die 
Klasse AM15 in den Jahren von 2013 bis 2016; Quelle: DEKRA (2017) und Destatis (2017a)

Anteil der Erwerber von Prüfbeschein-
igungen und Fahrerlaubnissen an der  
Bevölkerung

2013 2014 2015 2016a

n % n % n % n %

Prüfbescheinigung Mofa 14 0,1 4 0,0 4 0,0 4 0,0

Fahrerlaubnis AM15 503 3,1 1.026 6,1 1.246 7,0 1.383 8,0

15-jährige Bevölkerung 16.081 100,0 16.688 100,0 17.810 100,0 17.309 100,0
a Angaben für das Jahr 2016 basieren auf einer näherungsweisen Fortschreibung der Anzahl der 14-jährigen Jugendlichen in 

Sachsen-Anhalt zum 31.12.2015
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Fazit

In allen Modellversuchsländern ist der geschätzte 
Anteil 15-jähriger Jugendlicher, die eine AM15- 
Fahrerlaubnis erworben haben, in den Jahren von 
2013 bis 2016 kontinuierlich angestiegen. In den 
drei Bundesländern erwirbt annähernd etwa jeder 
zehnte 15-jährige Jugendliche die Erlaubnis, ein 
AM-Fahrzeug im Straßenverkehr zu führen. Die  
geschlechtergetrennte Betrachtung zeigt jedoch, 
dass sich die Verbreitung dieser Fahrerlaubnisklas-
se zwischen den Geschlechtern deutlich unter-
scheidet. Die mit der Einführung von AM15 geäu-
ßerte Absicht, den Jugendlichen eine Möglichkeit 
zur eigenständigen Mobilität an die Hand zu geben 
(vgl. BMVI o. J.; Sächsisches Staatsministerium für 
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2013; Landtag von 
Sachsen-Anhalt 2011), hat bei den 15-Jährigen  
Anklang gefunden. Der Trend der bisherigen Ent-
wicklung der Fahrerlaubniserteilungen lässt ad hoc 
zumindest eine weitere Stabilisierung der Anzahl 
erworbener AM15-Fahrerlaubnisse erwarten.

3 Verunglückte jugendliche 
Kraftradfahrer in den Modell- 
und untersuchten Nicht- 
Modellversuchsländern

In Kapitel 3.1 wird zunächst die allgemeine Struktur 
und Entwicklung der Verunglücktenstatistik von 
15-, 16- und 17-jährigen Verkehrsteilnehmern mit 
einem motorisierten Zweirad insgesamt über die 
Jahre 2011 bis 2016 untersucht.16 Die spezifischen 
Analysen für die Zielgruppe des AM15-Modellver-
suchs, die jugendlichen Kleinkraftradfahrer (ohne 

Mofa), werden dann im Kapitel 3.2 unternommen. 
In Kapitel 3.3 wird abschießend die Entwicklung 
der Verunglücktenzahlen zur Entwicklung der  
Anzahl der Fahrerlaubniserteilungen in Beziehung 
gesetzt.

3.1 Entwicklung der Verunglückten-
zahlen motorisierter jugendlicher 
Zweiradfahrer in der amtlichen 
Verkehrsunfallstatistik

Die nachfolgend vorgestellten Statistiken entstam-
men der amtlichen Verkehrsunfallstatistik (vgl. 
BASt 2017)17 und entsprechen den folgenden Kri-
terien:

• Verunglückte weibliche und männliche Jugend-
liche,

• im Alter von 15 bis 17 Jahren,

• mit Berücksichtigung aller Verletzungsfolgen 
(leicht-, schwerverletzt oder getötet),

• als Fahrer des verunfallten Fahrzeugs,

• mit der Verkehrsbeteiligung auf einem motori-
sierten Zweirad, differenziert nach Klein- (Mo-
fas18 und Mopeds) und Leichtkrafträdern, sowie

• mit regionaler Differenzierung getrennt nach den 
untersuchten Modell- und Nicht-Modellversuchs-
ländern.

3.1.1 Modellversuchsländer

In Bild 3-1 werden die absoluten Häufigkeiten für 
die verunglückten 15-, 16- und 17-jährigen motori-
sierten Zweiradfahrer in den einzelnen Modellver-
suchsländern, getrennt nach der Art der Verkehrs-
beteiligung für Kleinkrafträder (Mofas und Mopeds) 
bzw. Leichtkrafträder für die Jahre 2011 bis 2016, 
abgetragen.

In Sachsen ist in den Jahren 2011 und 2012 unter 
den 15- und 16-jährigen verunglückten Fahrern  
eines Kleinkraftrades keine bemerkenswerte Ent-
wicklung zu erkennen, erst mit dem Beginn des  
Modellversuchs im Jahr 2013 zeichnet sich im Zeit-
verlauf ein starker Anstieg ab (vgl. Bild 3-1). Den 
deutlichsten Anstieg beschreibt dabei die Kurve der 
15-Jährigen: Seit 2013 hat sich die Anzahl der ver-
unglückten Fahrer eines Mofas oder Kleinkraftrads 
im Alter von 15 Jahren bis zum Jahr 2015 nahezu 
versechsfacht und verharrt im Jahr 2016 in etwa auf 

16 Die Unfallverwicklung der jugendlichen Kraftradfahrer wird 
an der Zahl der bei polizeilich registrierten Verkehrsunfällen 
verunglückten Personen gemessen. Für eine detaillierte 
Übersicht über die Erfassung der Unfallebenen siehe Desta-
tis (2017b: 20 f.).

17 Die Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt, Referat U2), hat 
dem Forschungsnehmer die Tabelle UJ40 der Verkehrsun-
fallstatistik in E-Mails vom 14. und 15. März sowie vom  
11. September 2017 digital zur Verfügung gestellt. Darin ent-
halten sind u. a. Filtermöglichkeiten nach dem Bundesland, 
dem Alter, dem Geschlecht, der Art der Verkehrsbeteiligung, 
der Eigenschaft Fahrer oder Mitfahrer sowie der 
Ver letzungsfolge.

18 Der Vergleich mit den Nicht-Modellversuchsländern erfordert 
die Einbeziehung auch von 15-jährigen Mofafahrern, um 
15-Jährige in diesen Bundesländern in der dargestellten 
Unfallstatistik überhaupt wiedergeben zu können.
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diesem Niveau. Die deutliche Erhöhung der Anzahl 
verunglückter 15-jähriger Zweiradfahrer in den  
ersten Jahren des Modellversuchs, die auch in den 
übrigen Modellversuchsländern zu sehen sein wird, 
muss plausibler Weise auf die Öffnung der Fahr-
erlaubnisklasse AM für 15-Jährige, und die dadurch 
indizierte massive Erhöhung der AM-Fahrberechtig-
ten, zurückgeführt werden.

Zusätzlich ist auch die Anzahl der verunglückten 
16-jährigen Mofa- oder Mopedfahrer ab dem Jahr 

2014 stark angestiegen. Auch diese Entwicklung 
kann auf die Absenkung des Mindestalters für die 
AM-Fahrerlaubnis zurückgeführt werden. Denn es ist 
plausibel anzunehmen, dass sich unter den 16-jähri-
gen Verunglückten des Jahres 2014 viele Mopedfah-
rer befinden, die im Jahr 2013 im Alter von 15 Jahren 
die AM-Fahrerlaubnis erworben haben. Die gleiche 
Vermutung gilt ebenso für die steigende Zahl der 
17-jährigen Verunglückten. Deren jährliche absolute 
Häufigkeiten sind seit 2011 linear angestiegen – mit 
einem außerordentlichen Sprung im Jahr 2015.

Bild 3-1:  Entwicklung der Verunglückten mit motorisierten Zweirädern in den Modellversuchsländern (absolute Häufigkeiten); Quelle: 
BASt (2017)
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In der Summe ist der beschriebene Anstieg von ve-
runglückten Kleinkraftradfahrern im Alter von 15 bis 
17 Jahren in Sachsen plausibler Weise hauptsäch-
lich auf die größere Anzahl zweirad-mobiler  
Jugendlicher aufgrund der Teilnahme am Modell-
versuch AM15 zurückzuführen.

Die Anzahl verunglückter Fahrer eines Mofas oder 
Mopeds im Alter von 15 Jahren hat sich innerhalb 
von nur drei Jahren an das Niveau der älteren Klein-
kraftradfahrer nahezu angeglichen. Im Vergleich zu 
den 16- und 17-Jährigen ist die Zahl der verunglück-
ten Fahrer eines Kleinkraftrades im Alter von 15 Jah-
ren im Jahr 2016 nur noch unwesentlich kleiner.

Die beschriebene Zunahme von verunglückten 
Zweiradfahrern gilt jedoch nur für die mit Mofa oder 
Moped mobilen Jugendlichen, wie die Statistik für 
die gleichaltrigen verunglückten Leichtkraftradfah-
rer in Sachsen ausweist (vgl. Bild 3-1). Aufgrund der 
Altersbeschränkung der entsprechenden Fahr-
erlaubnis spielen 15-Jährige hierbei keine Rolle. 
Trotz eines Zwischenhochs im Jahr 2014 sind die 
absoluten Verunglücktenzahlen in diesem Segment 
seit 2012 kaum angestiegen.

In Sachsen-Anhalt ist, genauso wie in Sachsen, die 
Anzahl verunglückter 15-jähriger Jugendlicher als 
Fahrer eines Mofas oder Mopeds im Beobach-
tungszeitraum deutlich gestiegen (vgl. Bild 3-1). 
Insbesondere im Jahr 2014 hat die Zahl der verun-
glückten 15-Jährigen, und im Jahr 2015 jene der 
verunglückten 16-Jährigen, deutlich zugenommen. 
Bereits im Jahr 2014 reichen die absoluten Häufig-
keiten verunglückter 15- und 16-jähriger Klein-
kraftradfahrer auf einem Mofa oder Moped an die 
bis dahin höhere Anzahl an verunglückten 17-Jähri-
gen heran. Im Jahr 2016 verzeichnen dann auch 
die 17-Jährigen einen außerordentlichen Sprung in 
der Verunglücktenstatistik und erreichen den 
Höchststand im Beobachtungszeitraum. Anzuneh-
men ist, dass dieser sprunghafte Anstieg ebenfalls 
auf den Modellversuch zurückzuführen ist: Im Jahr 
2016 werden die Fahrerlaubniserwerber des ersten 
Jahrgangs, der im Jahr 2014 ganzjährig die Gele-
genheit hatte, die AM15-Fahrerlaubnis zu erwer-
ben, 17 Jahre alt.

In der Verkehrsunfallstatistik für Leichtkraftradfahrer 
spielen die 15-Jährigen erneut keine Rolle. Die 
Übersicht über die verunglückten 16- und 17-jähri-
gen Leichtkraftradfahrer weist darauf hin, dass de-
ren Anzahl im Berichtszeitraum in Sachsen-Anhalt 
nur leicht gestiegen ist.

Die Verunglücktenstatistiken im Modellversuchs-
land Thüringen verlaufen weitgehend analog zu den 
bisher betrachteten Entwicklungen in den anderen 
beiden Modellversuchsländern (vgl. Bild 3-1). Ab 
dem Jahr 2013 steigt die Kurve der verunglückten 
15-jährigen Kleinkraftradfahrer steil an. Ab dem 
Jahr 2014 ist auch bei den 16-Jährigen ein deut-
licher Anstieg zu erkennen. Zeitversetzt nimmt dann 
auch die Kurve der 17-jährigen Verunglückten in 
Thüringen einen steigenden Verlauf.

Des Weiteren ist angesichts der Verlaufskurven für 
Thüringen zu erkennen, dass im Jahr 2015 die Häu-
figkeit der verunglückten Kleinkraftradfahrer im Alter 
von 15 Jahren erstmals die Anzahl der mit 16 und 
17 Jahren verunglückten Personen übersteigt.

In der Verkehrsunfallstatistik der mit einem Leicht-
kraftrad in Thüringen Verunglückten spielen 15-Jäh-
rige erneut keine Rolle. Die Statistik weist für die 
16-Jährigen einen deutlichen Anstieg im Jahr 2014 
und in den Folgejahren einen stetigen Rückgang der 
Verunglückten aus. Die Anzahl mit einem Leicht-
kraftrad verunglückter 17-Jähriger steigt im Zeit-
raum von 2012 bis 2015 und geht im Jahr 2016 
deutlich zurück.

Fazit

Die Zunahme 15-jähriger motorisierter Verkehrsteil-
nehmer durch die Einführung der AM15-Fahr-
erlaubnis führt zu einer höheren Verkehrsleistung 
von jugendlichen Zweiradfahrern im Straßenver-
kehr. Mit der größeren Exposition geht ein Anstieg 
von in Verkehrsunfällen verunglückten Jugend-
lichen beinahe zwangsläufig einher. Ein solcher Zu-
wachs wird in den Unfallstatistiken für jugendliche 
Kleinkraftradfahrer der Jahre 2011 bis 2016 in den 
AM15-Modellversuchsländern für alle betroffenen 
Altersjahrgänge eindeutig sichtbar.

3.1.2 Nicht-Modellversuchsländer

In gleicher Weise wie im vorherigen Kapitel werden 
in Bild 3-2 die absoluten Häufigkeiten der 15- bis 
17-jährigen verunglückten Fahrer von motorisierten 
Klein- und Leichtkrafträdern in den untersuchten 
Nicht-Modellversuchsländern beleuchtet.

In Brandenburg haben sich die absoluten Unfall-
zahlen für die 15-, 16- und 17-jährigen Fahrzeug-
führer eines Mofas bzw. eines Mopeds seit 2011 auf 
einem konstanten, niedrigen Niveau gehalten. Die 
Anzahl der verunglückten Mofafahrer im Alter von 



64

15 Jahren19 ist durchgehend minimal, die größte 
Anzahl an mit Kleinkrafträdern Verunglückten in 
den betrachteten Altersgruppen trägt die Gruppe 
der 17-Jährigen (vgl. Bild 3-2).

In Brandenburg dokumentiert die Verkehrsunfallsta-
tistik in den Jahren 2011 bis 2016 jeweils knapp 
eine Verdoppelung an verunglückten 16- und 

17-jährigen Leichtkraftradfahrern. 15-Jährige sind 
wegen der altersbedingt fehlenden Fahrerlaubnis 
hier nicht relevant.

Ähnlich unauffällig wie in Brandenburg ist die Ent-
wicklung der Verkehrsunfallstatistik für die unter-
suchten Altersjahrgänge bei den Mofa- und Moped-
fahrern in Mecklenburg-Vorpommern. Über den  
gesamten betrachteten Zeitraum hinweg verlaufen 
die Verunglücktenzahlen nahezu gleichbleibend auf 
einem sehr niedrigen Niveau (vgl. Bild 3-2). Die Dar-

Bild 3-2:  Entwicklung der Verunglückten mit motorisierten Zweirädern in den untersuchten Nicht-Modellversuchsländern (absolute 
Häufigkeiten); Quelle: BASt (2017)

19 Das Mofa ist in den Nicht-Modellversuchsländern das einzige 
motorisierte Zweirad, das legal gefahren werden darf.
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stellung der Altersjahrgänge zeigt außerdem, dass 
unter den betrachteten Jugendlichen die 17-Jährigen 
am häufigsten in Verkehrsunfällen mit einem Mofa 
oder Moped verunglücken.

Bei der Betrachtung der mit einem Leichtkraftrad in 
Mecklenburg-Vorpommern Verunglückten sind die 
15-jährigen wegen der Altersbeschränkung der 
Fahrerlaubnisse erneut unauffällig (vgl. Bild 3-2).  
Anders sieht es für ältere Leichtkraftradfahrer aus: 
Nach dem niedrigsten Stand im Jahr 2011 hat sich 
die Gesamtzahl der mit einem Motorrad verunglück-
ten 16- und 17-jährigen Jugendlichen in den Folge-
jahren sukzessive – für 16-Jährige moderat, für 
17-Jährige deutlich – erhöht.

Grundlegend verschieden von den beiden unter-
suchten ostdeutschen Nicht-Modellversuchsländern 
ist die Verkehrsunfallstatistik für die jugend lichen 
Mofa- und Mopedfahrer in Niedersachsen struktu-
riert (vgl. Bild 3-2). Die Zahl der Verunglückten ist in 
allen betrachteten Altersgruppen von einem hohen 
Stand im Jahr 2011 bis zum Jahr 2016 deutlich  
gesunken.20 Die einzelnen Altersjahrgänge zeigen 
dabei einen ähnlichen Verlauf. Für die Fahrer eines 
Leichtkraftrades hingegen zeichnet sich die Tendenz 
zu vermehrten Unfällen ab. Seit 2013 hat sich die 
Zahl der verunglückten Leichtkraftradfahrer im Alter 
von 16 und 17 Jahren nahezu verdoppelt.21 

Fazit

Die Statistik der verunglückten jugendlichen Kraftrad-
fahrer verläuft in den untersuchten Nicht-Modellver-
suchsländern weitgehend unauffällig. Bei den Klein-
krafträdern, die der Fahrerlaubnisklasse AM entspre-
chen, ist in Brandenburg und Mecklenburg-Vorpom-
mern keine bedeutsame Entwicklung und in Nieder-
sachsen ein Rückgang der jugend lichen Verunglück-
ten erkennbar. In allen drei Bundesländern lässt sich 
eine mehr oder weniger stark zunehmende Zahl ver-

unglückter 16- und 17-jähriger Fahrzeugführer von 
Leichtkrafträdern nachvollziehen.

3.2 Entwicklung der Verunglückten-
zahlen jugendlicher Kleinkraftrad-
fahrer (ohne Mofa)

Auf die überblicksartige Analyse der Struktur und 
Entwicklung des Verkehrsunfallgeschehens von 
motorisierten jugendlichen Zweiradfahrern folgt in 
diesem Abschnitt eine spezifische Betrachtung der 
Verkehrsunfälle mit Beteiligung eines Kleinkraft-
rades (ohne Mofa) in den einzelnen Modellver-
suchsländern für den Zeitraum 2012 bis 2016.22 Die 
Darstellung des Unfallgeschehens erfolgt einerseits 
und maßgeblich mittels der amtlichen Verkehrs-
unfallstatistik und andererseits mit gesonderten 
Auswertungen der jeweiligen Bundesländer.23

Für den Auszug aus den amtlichen Statistiken (vgl. 
BASt 2017) wurden folgende Kriterien definiert:

•  Verunglückte weibliche und männliche Jugend-
liche,

•  im Alter von 15 bis 17 Jahren,

•  mit Berücksichtigung aller Verletzungsfolgen 
(leicht-, schwerverletzt oder getötet),

•  als Fahrer des verunfallten Fahrzeugs,

•  ausschließlich mit Verkehrsbeteiligung eines 
Kleinkraftrades (ohne Mofa) und

•  mit regionaler Differenzierung getrennt nach den 
untersuchten Modellversuchsländern.

3.2.1 Modellversuchsländer

Sachsen

In den Ausführungen des Kapitels 3.1.1 wurde  
bereits deutlich, dass in Sachsen die Zahl der verun-
glückten Kraftradfahrer seit dem Jahr 2011 insge-
samt deutlich zugenommen hat. Dies wird in Tabelle 
3-1 für den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016 für 
Fahrer von Kleinkrafträdern im Detail quantifiziert: Im 
relevanten Zeitraum ist die Zahl der verunglückten 
Kleinkraftradfahrer (ohne Mofa) insgesamt über alle 
Altersgruppen hinweg um etwa 24 % angestiegen.

Maßgeblich zu diesem Anstieg beigetragen hat die 
Gruppe der jugendlichen Fahrer eines Kleinkraft-
rades im Alter von 15 bis 17 Jahren. Deren alters-
gruppenspezifische Verunglückten-Steigerungsrate 

20 Diese Entwicklung korrespondiert mit einem deutlichen 
Rückgang der Erteilung von Mofa-Prüfbescheinigungen in 
Niedersachsen im angegebenen Zeitraum (vgl. Bild 2-6).

21 Eine Erklärung für diese Entwicklung ist ad hoc nicht 
ersichtlich.

22 Das Jahr 2012 wird zum Vergleich herangezogen. Das Jahr 
2013 markiert mit dem Start des AM15-Modellversuchs den 
Beginn des eigentlichen Beobachtungszeitraums. Zum Zeit-
punkt der Berichtslegung waren die Verkehrsunfallstatistiken 
bis zum Jahr 2016 verfügbar.

23 Die Einholung länderspezifischer Verkehrsunfallstatistiken 
erfolgte mittels persönlicher Anfrage der zuständigen Kon-
taktpersonen durch den Forschungsnehmer.
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beträgt für den betrachteten Zeitraum 173,8 %.  
Unter den jugendlichen Verunglückten verzeichnen 
die 15-jährigen Fahrer eines Kleinkraftrades den 
stärksten Zuwachs. Von 2013 bis 2016 ist die Zahl 
der bei einem Verkehrsunfall verunglückten 15- 
jährigen Kleinkraftradfahrer um etwa das Fünf- 
fache angestiegen (+492,3 %). Ein kräftiger Anstieg 
um immerhin mehr als das Doppelte des Ausgangs-
wertes des Jahres 2012 ist im Berichtszeitraum 
auch bei den 16-jährigen Fahrern eines Kleinkraft-
rades zu erkennen (+224,0 %). Die geringste Stei-
gerung an verunglückten Kleinkraftradfahrern ist  
für die Altersgruppe der 17-Jährigen dokumentiert 
(+45,2 %). Zudem übersteigt die absolute Häufig-
keit der 16-jährigen Verunglückten im Jahr 2016 
erstmals diejenige der 17-Jährigen.

In einer Sonderauswertung des Sächsischen 
Staatsministeriums des Innern können Verkehrs-
unfälle unter Beteiligung von AM15-Fahrerlaubnis-
besitzern seit Beginn des Modellversuchs nachver-
folgt werden (vgl. Tabelle 3-2). Ein Rückschluss der 
Unfallentwicklung auf die Einführung der AM15- 

Fahrerlaubnis ist damit für Sachsen direkt möglich. 
Im ersten Jahr des Modellversuchs ereigneten sich 
in Sachsen 16 Verkehrsunfälle unter Beteiligung 
von Jugendlichen mit einer AM15-Fahrerlaubnis. 
Diese Zahl stieg bis zum Jahr 2016 auf 134 Unfälle 
an. Weitgehend konstant geblieben ist darunter der 
Anteil der Verkehrsunfälle mit Personenschaden. 
Dieser schwankt in den Jahren 2013 bis 2016 um 
die 60 %. Nach einem anfänglichen Hoch liegt der 
Anteil der 15-jährigen Unfallverursacher an allen 
Unfällen unter Beteiligung von AM15-Modell-
versuchsteilnehmern in den späteren Jahren  
jeweils bei etwas über 60 %. Wie in dieser Sonder-
auswertung und in der amtlichen Unfallstatistik zu 
erkennen ist, hat sich die Verunfallung der AM15- 
Modellversuchsteilnehmer in Sachsen augen-
scheinlich auf einem annähernd konstanten Niveau 
etabliert.

Einen Anhaltspunkt zur Einschätzung des Anteils 
der Unfallverursacher liefern PRIESTER et al. 
(2015) sowie die amtliche Verkehrsunfallstatistik 
(Destatis 2017c):

Tab. 3-1:  Entwicklung der verunglückten Fahrer eines Kleinkraftrades (ohne Mofa) in Sachsen in den Jahren 2012 bis 2016 – nach 
dem Alter; Quelle: BASt (2017)

Verunglückte Fahrer 
von Kleinkraft rädern  
(ohne Mofa)

2012 2013 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2014 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

Steige-
rungsrate 
2012 bis 

2016a

n n % n % n % n % %

Verunglückte insgesamt 
für alle Altersgruppen 536 514 -4,1 626 +21,8 695 +11,0 663 -4,6 +23,7

darunter:  15 Jahre 0 13 – 48 +269,2 79 +64,6 77 -2,5 +492,3b

  16 Jahre 34 31 -8,8 80 +158,1 90 +12,5 110 +22,2 +224,0

  17 Jahre 73 81 +11,0 90 +11,1 115 +27,8 106 -7,8 +45,2

Summe 15 – 17 Jahre 107 125 +16,8 218 +74,4 284 +30,3 293 +3,2 +173,8
a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016 nach folgender Formel: 

„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)
b Wegen des Beginns des AM15-Modellversuchs im Jahr 2013 bezieht sich die für die Altersgruppe der 15-Jährigen berechnete 

Steigerungsrate auf den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016

Tab. 3-2:  Auszug aus dem Verkehrsunfallgeschehen in Sachsen: Amtlich registrierte Verkehrsunfälle mit Beteiligung von AM15- 
Modellversuchsteilnehmern in den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: Sonderauswertung des Sächsischen Staatsministeriums 
des Innern

Verkehrsunfallgeschehen in Sachsen  
unter Beteiligung von AM15-Modell- 
versuchsteilnehmern

2013 2014 2015 2016

n % n % n % n %

Verkehrsunfälle unter Beteiligung von 
AM15-Modellversuchsteilnehmern 16 100,0 89 100,0 126 100,0 134 100,0

darunter: Verkehrsunfälle mit  
Personenschaden 9 56,3 54 60,7 79 62,7 79 59,0

darunter: AM15-Teilnehmer als Verursacher 15 93,8 55 61,8 82 65,1 83 61,9
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•  In einer Untersuchung von Unfällen von Kraftrad-
fahrern im Saarland lassen sich von 194 Unfäl-
len 40 auf Alleinunfälle, 50 Unfälle auf den 
Kraftradfahrer und 104 Unfälle auf den Unfall-
gegner als Verursacher zurückführen. Gemes-
sen an allen in der Studie dokumentierten Unfäl-
len sind die Kraftradfahrer in 46,4 % die Verursa-
cher. Wenn nur die Unfälle mit mindestens zwei 
Beteiligten betrachtet werden, errechnet sich 
eine entsprechende Quote von 32,5 % (vgl. 
PRIESTER et al. 2015: 34).

•  In der Verkehrsunfallstatistik sind 49 % der Nut-
zer von Kleinkrafträdern mit Versicherungskenn-
zeichen Hauptverursacher bei Unfällen mit Per-
sonenschaden auf Straßen inner- und außerhalb 
von Ortschaften. Für Mofafahrer errechnet sich 
ein Anteil von 53 % (vgl. Destatis 2017c: 16).

Diese beiden Anhaltspunkte machen deutlich, dass 
der durchschnittliche Anteil der AM15-Modellver-

suchsteilnehmer, die Verkehrsunfälle verursacht 
haben, mit etwa 60 % recht hoch ausfällt.

Sachsen-Anhalt

Seit dem Jahr 2012 ist in Sachsen-Anhalt die  
Anzahl der bei Verkehrsunfällen verunglückten 
Kleinkraftradfahrer (ohne Mofa) um 16,5 % gestie-
gen (vgl. Tabelle 3-3). Die Zahl der verunglückten 
15- bis 17-jährigen Jugendlichen ist seit Einfüh-
rung der AM15-Fahrerlaubnis auf mehr als das 
Zweieinhalbfache (+168,1 %) gestiegen. Unter  
allen mit einem Kleinkraftrad Verunglückten ver-
zeichnen die 15-Jährigen den größten Zuwachs: 
Von null Verunglückten im Jahr 2013 auf 48 Verun-
glückte im Jahr 2016. Sichtbar angewachsen ist im 
Zeitraum von 2012 bis 2016 zudem die Unfall- 
b eteiligung der 16-jährigen Mopedfahrer. Die Zahl 
der Verunglückten dieses Altersjahrgangs hat im 
betrachteten Zeitraum um 200,0 % zugenommen. 
In Relation zu den beiden jüngeren Altersjahr-

Tab. 3-3:  Entwicklung der verunglückten Fahrer eines Kleinkraftrades (ohne Mofa) in Sachsen-Anhalt in den Jahren 2012 bis 2016 
– nach dem Alter; Quelle: BASt (2017)

Verunglückte Fahrer 
von Kleinkraft rädern  
(ohne Mofa)

2012 2013 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2014 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

Steige-
rungsrate 
2012 bis 

2016a

n n % n % n % n % %

Verunglückte insgesamt 
für alle Altersgruppen 254 232 -8,7 294 +26,7 319 8,5 296 -7,2 +16,5

darunter:  15 Jahre 1 0 -100,0 31 – 37 +19,4 48 +29,7 +54,8b

  16 Jahre 12 17 +41,7 24 +41,2 40 +66,7 36 -10,0 +200,0

  17 Jahre 34 29 -14,7 33 +13,8 27 -18,2 42 +55,6 +23,5

Summe 15 – 17 Jahre 47 46 -2,1 88 +91,3 104 +18,2 126 +21,2 +168,1
a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016 nach folgender Formel: 

„(Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)
b Wegen des Beginns des AM15-Modellversuchs im Jahr 2013 bezieht sich die für die Altersgruppe der 15-Jährigen berechnete 

Steigerungsrate auf den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016. Wegen null Unfällen im Jahr 2013 wird das Jahr 2014 als das An-
fangsjahr herangezogen

Tab. 3-4:  Auszug aus dem Verkehrsunfallgeschehen in Sachsen-Anhalt: Amtlich registrierte Verkehrsunfälle mit Beteiligung von 
AM15-Modellversuchsteilnehmern in den Jahren 2013 bis 2017; Quelle: Technisches Polizeiamt Sachsen-Anhalt (2017)

Verkehrsunfallgeschehen in Sachsen- 
Anhalt unter Beteiligung von  
AM15-Modellversuchsteilnehmern

01.05.2013 bis 
30.04.2014

01.05.2014 bis 
30.04.2015

01.05.2015 bis 
30.04.2016

01.05.2016 bis 
30.04.2017

n % n % n % n %

Verkehrsunfälle unter Beteiligung von 
AM15-Modellversuchsteilnehmern 16 100,0 61 100,0 64 100,0 77 100,0

darunter: Verkehrsunfälle mit Personenscha-
den 7 43,8 36 59,0 38 59,4 55 71,4

darunter: AM15-Teilnehmer als Verursacher 8 50,0 48 78,7 42 65,6 53 68,9

Verunglückte gesamt bei Verkehrsunfällen  
mit AM15-Modellversuchsteilnehmern 7 – 44 – 49 – 61 –
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gängen hat sich im Berichtszeitraum die Zahl der 
verunglückten 17-jährigen Kleinkraftradfahrer in 
Sachsen-Anhalt weniger gravierend gesteigert 
(+23,5 %).

Eine Sonderauswertung über das Verkehrsunfall-
geschehen von AM15-Fahrerlaubniserwerbern im 
Bundesland Sachsen-Anhalt erlaubt es über die 
Zahl der Verunglückten hinaus, Aussagen über  
die Unfallverursacher der amtlich registrierten  
Unfälle zu machen (vgl. Tabelle 3-4). Der jährliche 
Berichtszeitraum ist darin vom 01.05. bis zum 
30.04. des Folgejahres angelegt. Im ersten Jahr 
des AM15-Modellversuchs (Anfang Mai 2013 zum 
Ende April 2014) wurden nach dieser Statistik 16 
Unfälle unter Beteiligung von AM15-Modellver-
suchsteilnehmern registriert. Diese Anzahl erhöhte 
sich bis zum Zeitraum Mai 2016 bis April 2017 auf 
77. Bei der Hälfte der von Mai 2013 bis April 2014 
aufgenommenen Unfälle unter Beteiligung von  
Jugendlichen mit einer AM15-Fahrerlaubnis wer-
den diese als Verursacher ausgemacht. Der ent-
sprechende Anteil ist im darauf folgenden Zwölf-
monatszeitraum deutlich höher und fällt danach 
wieder ab. Von Mai 2016 bis April 2017 haben 
AM15-Fahr erlaubnisbesitzer 53 der 77 Unfälle mit 
AM15-Beteiligung verursacht (68,9 %). Seit Beginn 
des AM15-Modellversuchs ist angesichts dieser 
Befunde nicht nur die Zahl der Unfallbeteiligungen 
von AM15-Fahrerlaubniserwerbern in Sachsen- 
Anhalt gestiegen, sondern auch der Anteil an ent-
sprechenden Unfällen mit Personenschaden. Der 
Anteil der von 15-Jährigen verursachten Unfälle 
schwankt dagegen deutlich.

Thüringen

Ebenso wie in den beiden anderen Modellversuchs-
ländern waren in Thüringen Verkehrsteilnehmer mit 
einem Moped im Jahr 2016 insgesamt in allen  
Altersgruppen häufiger als im Jahr 2012 in einen  
polizeilich registrierten Verkehrsunfall mit einem 
Personenschaden auf Seiten des Kleinkraftradfah-
rers (ohne Mofa) verwickelt (+64,0 %; vgl. Tabelle 
3-5). In der Gruppe der 15- bis 17-Jährigen hat sich 
die Zahl der bei einem Verkehrsunfall verunglückten 
Mopedfahrer im beobachteten Zeitraum mehr als 
verdreifacht (+223,9 %). Besonders rasant hat sich 
die Zahl der Verunglückten in der Gruppe der 15-jäh-
rigen Kleinkraftradfahrer entwickelt. Seit dem  
Beginn des Modellversuchs im Jahr 2013 ist die 
Zahl der verunglückten 15-Jährigen als Führer eines 
Kleinkraftrades um mehr als das Sechsfache ange-
stiegen (+610,0 %). Ein signifikanter Anstieg – wenn 
auch nicht im gleichen Ausmaß wie bei den 15-Jäh-
rigen – ist im Berichtszeitraum 2012 bis 2016 auch 
für die Zahl der verunglückten 16-jährigen Klein-
kraftradfahrer zu verzeichnen (+259,1 %). Geringer 
fällt die Entwicklung im gleichen Zeitraum bei den 
17-Jährigen aus (+52,3 %). Die Größenverhältnisse 
zwischen den Altersjahrgängen der als Kleinkraftrad-
fahrer Verunglückten aus dem Jahr 2012 haben sich 
in Thüringen, wie auch in den beiden anderen Mo-
dellversuchsländern, innerhalb der Laufzeit des Mo-
dellversuchs auf einem hohen Niveau angenähert.

Für Thüringen liegt neben den offiziellen Verkehrs-
unfallstatistiken ebenso eine separate Aufschlüsse-
lung der Verkehrsunfälle motorisierter Zweirad-
fahrer vor, in der Kraftradfahrer mit einer AM15- 

Tab. 3-5:  Entwicklung der verunglückten Fahrer eines Kleinkraftrades (ohne Mofa) in Thüringen in den Jahren 2012 bis 2016 – nach 
dem Alter; Quelle: BASt (2017)

Verunglückte Fahrer 
von Kleinkraft rädern  
(ohne Mofa)

2012 2013 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2014 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

Steige-
rungsrate 
2012 bis 

2016a

n n % n % n % n % %

Verunglückte insgesamt 
für alle Altersgruppen 211 234 +10,9 286 +22,2 334 +16,8 346 +3,6 +64,0

darunter:  15 Jahre 1 10 +900,0 46 +360,0 62 +34,8 71 +14,5 +610,0b

  16 Jahre 22 19 -13,6 28 +47,4 55 +96,4 79 +43,6 +259,1

  17 Jahre 44 51 +15,9 46 -9,8 44 -4,3 67 +52,3 +52,3

Summe 15 – 17 Jahre 67 80 +19,4 120 +50,0 161 +34,2 217 +34,8 +223,9
a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016 nach folgender Formel: 

„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)
b Wegen des Beginns des AM15-Modellversuchs im Jahr 2013 bezieht sich die für die Altersgruppe der 15-Jährigen berechnete 

Steigerungsrate auf den Zeitraum der Jahre 2013 bis 2016
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Fahrerlaubnis dezidiert ausgewiesen werden (vgl. 
Tabelle 3-6).

In den Jahren 2013 bis 2016 erreichte die Zahl an 
Verkehrsunfällen sowohl mit motorisierten Zwei-
rädern insgesamt als auch im Segment der Klein-
krafträder im Jahr 2015 einen Höchststand. Wäh-
rend die Anzahl der Verkehrsunfälle mit Kleinkraft-
rädern im Jahr 2016 gesunken ist, hat sich deren 
Anteil an allen Unfällen mit motorisierten Zwei-
rädern weiter erhöht.

Die Unfallzahlen von AM15-Fahrern haben im Be-
obachtungszeitraum zugenommen. Darüber hinaus 
gelten im Jahr 2016 bei knapp zwei Drittel (65,3 %) 
der verzeichneten Verkehrsunfälle mit Beteiligung 
eines AM15-Teilnehmers die Jugendlichen mit 
AM15-Fahrerlaubnis als Unfallverursacher. Dieser 
Anteil ist über die betrachteten Jahre hinweg relativ 
stabil und liegt wie auch in den übrigen beiden  
Modellversuchsländern auf einem hohen Niveau.

Fazit

Seit Einführung der AM15-Fahrerlaubnis im Jahr 
2013 hat das Unfallgeschehen im Segment der 
Kleinkrafträder in den Modellversuchsländern eine 
neue Dynamik erfahren. Dabei ist die Gruppe der 
verunglückten 15-jährigen Kraftradfahrer in der 
Laufzeit des Modellversuchs zu einer relevanten 
Größe in der Verkehrsunfallstatistik herangewach-
sen. Bei einer stärkeren Durchdringung der 15-jäh-
rigen Zielgruppe mit entsprechenden AM-Fahr-
erlaubnissen wäre durchaus mit einem weiteren An-
stieg der Unfallzahlen zu rechnen. Aber nicht nur 
die Zahl der verunglückten 15-Jährigen, sondern 
auch die Verunglücktenzahlen der 16- und 17-Jäh-
rigen sind im Beobachtungszeitraum in allen Mo-
dellversuchsländern langfristig gestiegen. Dement-
sprechend hat sich die Gesamtzahl aller Verun-

glückten in der untersuchten Altersgruppe der 15- 
bis 17-jährigen Mopedfahrer in jedem beteiligten 
Bundesland seit Beginn des AM15-Modellversuchs 
mehr als verdoppelt.

In den länderspezifischen Auswertungen des Ver-
kehrsunfallgeschehens unter Beteiligung der 
AM15-Modellversuchsteilnehmer ist zum einen der 
gleiche Trend bei der Zunahme von Unfällen der 
15-Jährigen bis zum Jahr 2016 zu erkennen. Zum 
anderen ist auffällig, dass die AM15-Fahranfänger 
die Verkehrsunfälle häufig selbst verursachen.

3.2.2 Nicht-Modellversuchsländer

Nach der Analyse der Verkehrsunfallstatistik für die 
Fahrer von Kleinkrafträdern (ohne Mofa) in den  
Modellversuchsländern soll nun das entsprechen- 
de Unfallgeschehen in den Nicht-Modellversuchs-
ländern Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern 
und Niedersachsen detailliert begutachtet werden. 
Die zu den Modellversuchsländern analoge  
Beschreibung der Unfallzahlen soll mögliche  
Paral lelen oder auch Unterschiede im Verkehrs-
unfallgeschehen jugendlicher Kraftradfahrer in den 
Modell- und Nicht-Modellversuchsländern nach 
Einführung der AM15-Fahrerlaubnis offenlegen.

Brandenburg

Tabelle 3-7 gibt die Statistik verunglückter Klein-
kraftradfahrer (ohne Mofa) für die Jahre 2012 bis 
2016 in Brandenburg wieder. Für alle Altersgruppen 
zusammen zeigt sich in den betrachteten Jahren 
ein leichter Abwärtstrend bei den Unfallzahlen 
(-13,5 %). Gleiches zeigt sich auch bei den jugend-
lichen Kraftradfahrern im Alter von 15 bis 17 Jahren 
(-11,4 %). Verunglückte 15-jährige Mopedfahrer 
sind in Brandenburg in der amtlichen Unfallstatistik 

Tab. 3-6:  Auszug aus dem Verkehrsunfallgeschehen in Thüringen: Verunglückte Verkehrsteilnehmer mit motorisiertem Zweirad in 
den Jahren 2013 bis 2016; Quelle: Sondererhebung des Landesamtes für Statistik Thüringen

Verkehrsunfallgeschehen  
in Thüringen

2013 2014 2015 2016

n % n % n % n %

Verkehrsunfälle mit motorisiertem Zweirad 1.218 100,0 1.414 100,0 1.524 100,0 1.373 100,0

darunter: Verkehrsunfälle mit Kleinkraftrad 
(Moped) 406 33,3 510 36,1 594 39,0 581 42,3

darunter: Verkehrsunfälle unter Beteiligung 
von AM15-Modellversuchs- 
teilnehmern

15 100,0 62 100,0 93 100,0 98 100,0

darunter: AM15-Teilnehmer als Verursacher 9 60,0 42 67,7 55 59,1 64 65,3
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kaum existent.24 Dies gilt bzw. galt im Wesent lichen 
auch für die entsprechende Unfallverwicklung von 
16-Jährigen. Hier ist abzuwarten, ob der im Jahr 
2015 begonnene Anstieg von Verunglückten auf 
Kleinkrafträdern eine Ausnahme oder den Start  
einer Entwicklung markiert. Gemessen an den ab-
soluten Häufigkeiten verunglücken 17-Jährige als 
Kleinkraftradfahrer im Vergleich zu 15- und 16-jähri-

gen Jugendlichen in Brandenburg am häufigsten. 
Allerdings verharren die Verunglücktenzahlen auf 
niedrigem Niveau. Eine eindeutige Entwicklung 
über die Zeit ist nicht festzustellen.

Mecklenburg-Vorpommern

Zwischen 2012 und 2016 schwankt in diesem Bun-
desland die Statistik der verunglückten Fahrzeug-
führer von Kleinkrafträdern (ohne Mofa) aller Alters-
gruppen zwischen 125 und 150 Verunglückten (vgl. 
Tabelle 3-8). Bei den jugendlichen Zweiradfahrern 
im Alter von 15 bis 17 Jahren haben sich die Unfall-
zahlen hingegen nach oben entwickelt (+37,5 %). 
Bei den vereinzelt verunglückten 15-Jährigen sind 
keine Auffälligkeiten zu verzeichnen, die Zahl der 
Verunglückten verbleibt in dieser Altersgruppe, die 
in Mecklenburg-Vorpommern im Beobachtungszeit-
raum noch keine AM-Fahrerlaubnis erwerben kann, 
auf einem Niveau nahe Null. Die Anzahl verunglück-

24 Verunglückte 15-jährige Fahrer eines Kleinkraftrades dürfen 
in der Regel in den untersuchten Nicht-Modellversuchslän-
dern nicht in den Statistiken aufscheinen, da diese Jugend-
lichen zum AM-Fahrerlaubniserwerb und damit zum Führen 
eines solchen motorisierten Zweirads noch zu jung sind. 
Zwei Erklärungsansätze dieses verbotswidrigen Verhaltens 
sind naheliegend: Entweder die Jugendlichen sind ohne  
Fahrerlaubnis gefahren oder sie haben ein vorhandenes 
Mofa technisch so verändert, dass es gemäß der Moto-
rleistung bereits als Kleinkraftrad registriert wurde (Ent- 
drosselung).

Tab. 3-7:  Entwicklung der verunglückten Fahrer eines Kleinkraftrades (ohne Mofa) in Brandenburg in den Jahren 2012 bis 2016 – 
nach dem Alter; Quelle: BASt (2017)

Verunglückte Fahrer 
von Kleinkraft rädern  
(ohne Mofa)

2012 2013 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2014 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

Steige-
rungsrate 
2012 bis 

2016a

n n % n % n % n % %

Verunglückte insgesamt 
für alle Altersgruppen 178 179 +0,6 170 -5,0 189 11,2 154 -18,5 -13,5

darunter:  15 Jahre 0 1 – 1 0 1 0 1 0 0

  16 Jahre 7 5 -28,6 2 -60,0 10 +400,0 9 -10,0 +28,6

  17 Jahre 28 18 -35,7 26 +44,4 20 -23,1 21 +5,0 -25,0

Summe 15 – 17 Jahre 35 24 -31,4 29 +20,8 31 +6,9 31 0 -11,4
a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016 nach folgender Formel: 

„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)

Tab. 3-8:  Entwicklung der verunglückten Fahrer eines Kleinkraftrades (ohne Mofa) in Mecklenburg-Vorpommern in den Jahren 2012 
bis 2016 – nach dem Alter; Quelle: BASt (2017)

Verunglückte Fahrer 
von Kleinkraft rädern  
(ohne Mofa)

2012 2013 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2014 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

Steige-
rungsrate 
2012 bis 

2016a

n n % n % n % n % %

Verunglückte insgesamt 
für alle Altersgruppen 136 132 -2,9 124 -6,1 150 +21,0 125 -16,7 -8,1

darunter:  15 Jahre 0 3 – 0 -100,0 1 – 1 0 -66,7

  16 Jahre 7 1 -85,7 4 +300,0 7 +75,0 9 +28,6 +28,6

  17 Jahre 9 12 +33,3 15 +25,0 18 +20,0 12 -33,3 +33,3

Summe 15 – 17 Jahre 16 16 0 19 +18,8 26 +36,8 22 -15,4 +37,5
a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016 nach folgender Formel: 

„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)
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ter 16- und 17-jähriger Kleinkraftradfahrer steigt im 
Berichtszeitraum tendenziell an, verharrt jedoch 
insgesamt auf einem sehr niedrigen Niveau.

Niedersachsen

Mit 725 verunglückten Fahrern von Kleinkrafträdern 
(ohne Mofa) liegt die Zahl an verunglückten Perso-
nen in Niedersachsen im Jahr 2016 gegenüber den 
Bundesländern Brandenburg und Mecklenburg-Vor-
pommern auf einem deutlich höheren Niveau (vgl. 
Tabelle 3-9).25 

Die Gesamtzahl der verunglückten Fahrzeugführer 
eines Kleinkraftrades ist in Niedersachsen zwi-
schen den Jahren 2012 und 2016 gefallen (-6,6 %). 
Eine derartige betragsbezogene negative Entwick-
lung ist bei den Verunglückten im Alter von 15, 16 
und 17 Jahren sowie für die drei Altersjahrgänge 
insgesamt gleichermaßen festzustellen. Auffällig ist 
die recht hohe Anzahl verunglückter 15-Jähriger auf 
einem Moped – dies steht in Konflikt mit den gegen-
wärtigen Gesetzesgrundlagen für den AM-Fahr-
erlaubniserwerb in Niedersachsen.

Fazit

Eine mit den Modellversuchsländern vergleichbare 
Entwicklung an verunglückten Kleinkraftradfahrern 
(ohne Mofa) ist in den Verkehrsunfallstatistiken für 
Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Nie-
dersachsen nicht ansatzweise zu erkennen. Der  

Anstieg der verunglückten 15-jährigen Fahrer von 
Mopeds in den Modellversuchsländern ist somit 
nicht auf eine allgemeine Entwicklung unter jugend-
lichen Fahrern motorisierter Zweiräder, sondern viel-
mehr auf die erhöhte Exposition von 15-Jährigen als 
Folge des AM15-Modellversuchs, zurückzuführen.

3.3 Einschätzung der gestiegenen 
Verunglücktenzahlen von 15-jähri-
gen Fahrern eines Kleinkraftrades 
(ohne Mofa)

3.3.1 AM15-Modellversuchsteilnehmer

Die bisher angestellten Analysen dokumentieren für 
die Jahre 2012 bis 2016 in den Modellversuchslän-
dern einen substanziellen Anstieg von 15-jährigen 
Jugendlichen, die als Fahrzeugführer eines Klein-
kraftrades – ungeachtet der Verletzungsfolge – bei 
einem Verkehrsunfall mit Personenschaden verun-
glückten. Diese Entwicklung war angesichts der  
gestiegenen Zahlen an jugendlichen Fahrerlaubnis-
erwerbern durchaus zu erwarten. Um abzuschätzen, 
ob die AM15-Teilnehmer überproportional häufig  
verunglücken, ist es nun jedoch wichtig zu eruieren, 
ob sich der Anstieg der Fahrerlaubniserteilungen  
und der Zuwachs der Verkehrsunfälle 15-jähriger  
Jugendlicher annähernd proportional zueinander 
verhalten.

Zur Untersuchung dieser Fragestellung wird des-
halb die Anzahl der in amtlich registrierten Ver-
kehrsunfällen verunglückten 15-jährigen Klein-
kraftradfahrer (ohne Mofa) im Zeitraum des Modell-
versuchs (2013 bis 2016) zur Zahl der jährlich erteil-
ten AM15-Fahrerlaubnisse für das jeweilige Modell-

Tab. 3-9:  Entwicklung der verunglückten Fahrer eines Kleinkraftrades (ohne Mofa) in Niedersachsen in den Jahren 2012 bis 2016 – 
nach dem Alter; Quelle: BASt (2017)

Verunglückte Fahrer 
von Kleinkraft rädern  
(ohne Mofa)

2012 2013 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2014 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2015 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

2016 Steige-
rungsrate 

zum  
Vorjahra

Steige-
rungsrate 
2012 bis 

2016a

n n % n % n % n % %

Verunglückte insgesamt 
für alle Altersgruppen 776 797 +2,7 856 +7,4 841 -1,8 725 -13,8 -6,6

darunter:  15 Jahre 10 6 -40,0 11 +83,3 14 +27,3 9 -35,7 -10,0

  16 Jahre 44 37 -15,9 38 +2,7 30 -21,1 32 +6,7 -27,3

  17 Jahre 115 106 -7,8 110 +3,8 99 -10,0 80 -19,2 -30,4

Summe 15 – 17 Jahre 169 149 -11,8 159 +6,7 143 -10,1 121 -15,4 -28,4
a Berechnung der Steigerungsraten zum Vorjahr bzw. für den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016 nach folgender Formel: 

„((Endwert-Anfangswert)/Anfangswert)*100“ (vgl. Springer Gabler Verlag o. J.)

25 Die hohen Unfallzahlen korrespondieren in erster Linie mit 
der vergleichsweise hohen Zahl an jugendlichen Fahrerlaub-
niserwerbern in Niedersachsen (vgl. Kapitel 2.1.2).
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versuchsland in Beziehung gesetzt (vgl. Tabelle 
3-10). Der aus der Berechnung resultierende Quo-
tient (sog. Proportionalitätskennziffer) kann über die 
Jahre hinweg als Indikator zur Einschätzung des 
proportionalen Anstiegs von AM15-Fahrerlaub-
niserteilungen und verunglückten 15-jährigen Mo- 
pedfahrern herangezogen werden.

Diesem Vorgehen entsprechend beträgt das Ver-
hältnis aus der Zahl der Verunglückten zur Häufig-
keit der AM15-Fahrerlaubniserteilungen im Jahr 
2013 im Modellversuchsland Sachsen 0,01 (vgl.  
Tabelle 3-10). Im Verlauf des Modellversuchs ist  
die Relation der jährlich verunglückten 15-jährigen 
Kleinkraftradfahrer zu den AM15-Fahrerlaubniser-
werbern des gleichen Jahres angestiegen. Im Jahr 
2015 kommen 79 15-jährige verunglückte Fahrer 
eines Kleinkraftrades auf 2.704 AM15-Fahrerlaub-
niserwerber, die Proportionalitätskennziffer beträgt 
0,029. Im Jahr 2016 ist sie auf 0,026 gesunken. 
Diesen Kennziffern nach zu urteilen, ist die Zahl  
der verunglückten 15-jährigen Kleinkraftradfahrer in 
Sachsen – zumindest bis ins Jahr 2015 – im Ver-
hältnis schneller gestiegen als die der AM15-Fahr-
erlaubniserwerber des jeweiligen Jahres.

Für Sachsen-Anhalt kann für das Jahr 2013 wegen 
null amtlich registrierten Unfällen von 15-jährigen 
Kleinkraftradfahrern keine Proportionalitätskennzif-
fer errechnet werden. In den Jahren 2014 und 2015 
beträgt die Kennziffer 0,030 und steigt im Jahr 2016 
auf 0,035 an.

Für Thüringen kann die Proportionalität der 15- 
jährigen verunglückten Kleinkraftradfahrer zu der 
Gesamtzahl der AM15-Fahrerlaubniserwerber des 
jeweiligen Jahres erneut für alle Jahre des Modell-
versuchs berechnet werden. Die Proportionalitäts-
kennziffer ist seit dem Jahr 2013 jedes Jahr ange-
wachsen und scheint sich im Jahr 2016 auf dem 
erreichten Niveau zu verfestigen.

Die in Tabelle 3-10 errechneten Verhältniszahlen 
dokumentieren insgesamt für alle Modellversuchs-
länder einen Anstieg der Proportionalitätskennzif-

fern auf ein annähernd vergleichbares Niveau. Die 
durchgeführten Berechnungen signalisieren somit 
für die ersten vier Jahre des Modellversuchs einen 
disproportionalen Anstieg der jährlichen Zahl verun-
glückter 15-jähriger Kleinkraftradfahrer in den  
Modellversuchsländern im Verhältnis zu den  
AM15-Fahrerlaubniserteilungen des gleichen Jah-
res. D. h. im Zeitraum von 2013 bis 2016 ist die  
Zahl der amtlich erfassten 15-jährigen Verunglück-
ten in den Modellversuchsländern stärker angestie-
gen als die Zahl der AM15-Fahrerlaubniserwerber.

In der Betrachtung der errechneten Kennwerte ist 
allerdings anzumerken, dass die in allen Modellver-
suchsländern niedrigen Kennziffern im Jahr 2013 
kaum auf eine besonders geringe Unfallverwicklung 
der 15-Jährigen auf Kleinkrafträdern zurückzufüh-
ren sind, sondern auf den Beginn des Modellver-
suchs am 01.05.2013. Die Jugendlichen haben im 
Jahr 2013 die AM15-Fahrerlaubnis erst nach die-
sem Datum erworben, die zeitliche Gelegenheit zur 
Exposition im Straßenverkehr – als entscheidender 
Faktor für die Verunfallung – war jedoch verglichen 
zu den nachfolgenden Jahren um vier Monate  
geringer.26 Die Proportionalitätskennziffer für das 
Jahr 2013 ist deshalb nur bedingt aussagekräftig.

Tab. 3-10:  Proportionalitätskennziffer für 15-jährige Erwerber  
einer AM15-Fahrerlaubnis in den Jahren 2013 bis 
2016 in den Modellversuchsländern

Jahr Verunglückte 15-jährige 
Kleinkraftradfahrer 

(ohne Mofa)

AM15-FE Propor- 
tionalitäts- 
kennziffer

n

Sachsen

2013 13 1.294 0,010

2014 48 2.282 0,021

2015 79 2.704 0,029

2016 77 2.944 0,026

Sachsen-Anhalt

2013 0 503 –

2014 31 1.026 0,030

2015 37 1.246 0,030

2016 48 1.383 0,035

Thüringen

2013 10 906 0,011

2014 46 1.626 0,028

2015 62 1.911 0,032

2016 71 2.106 0,034

AM15-FE: Jährlich erteilte AM15-Fahrerlaubnisse

26 Für die Berechnung der jährlichen Proportionalitätskennziffer 
wird angenommen, dass sich die Anzahl der AM15-Fahr-
erlaubniserwerber, die im Herbst bzw. Winter die Fahraus-
bildung absolvieren und erst im Folgejahr fahren, in jedem 
der betrachteten Jahre ungefähr gleich bleibt und deshalb 
keine Verzerrungen zu erwarten sind. Diese Annahme kann 
wegen des Modellversuchbeginns am 01.05.2013 nur für das 
Jahr 2013 nicht gleichermaßen getroffen werden, wie es die 
errechneten Proportionalitätskennziffern für das Jahr 2013 
bereits signalisieren.
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Des Weiteren ist die in Tabelle 3-10 dargestellte 
Kennziffer, wie alle Berechnungen auf Basis amt-
licher Unfallstatistiken, zusätzlich mit der wesent-
lichen Einschränkung behaftet, die auf die Dunkel-
ziffer nicht gemeldeter Verkehrsunfälle abstellt. Die-
se Dunkelziffer amtlich nicht erfasster Verkehrsun-
fälle ist bei motorisierten Zweiradfahrern besonders 
hoch (vgl. HAUTZINGER et al. 1993: 11 und Kapitel 
10 in diesem Bericht). Einen Grund für die hohe An-
zahl der Dunkelziffer stellen u. a. die Alleinunfälle 
motorisierter Zweiradfahrer mit geringer Verlet-
zungsfolge dar. Derlei Stürze sind, gemessen an 
der Häufigkeit ihres Auftretens – wie in Kapitel 10.2 
gezeigt werden wird – keine Randerscheinung bei 
Fahranfängern motorisierter Zweiräder und finden 
selten Eingang in die amtliche Unfallstatistik.27 

Vernachlässigt wird in der gegenwärtigen Darstel-
lung zudem die wahrscheinlich geringe Anzahl 
15-jähriger Verunglückter, die mit einer AM15-Fahr-
erlaubnis als Fahrer eines Mofas verunglückt sind.28 

3.3.2 Vergleich mit Mofa-, Klein- und Leicht-
kraftradfahrern

Mit dem vorliegenden amtlichen Datenmaterial zur 
Verunfallung von 15- und 16-Jährigen ist es nicht 
möglich, trennscharf eine zu den AM15-Modellver-
suchsteilnehmern geeignete Vergleichsgruppe zu 
bilden, die

•  belastbare absolute Häufigkeiten aufweist,

•  gleichzeitig mit einem identischen motorisierten 
Zweirad unterwegs ist und überdies

•  in den amtlichen Statistiken eindeutig zu identifi-
zieren ist.29 

Eine Abschätzung der Proportionalitätskennziffern 
von AM15-Modellversuchsteilnehmern kann des-
halb nur approximativ und mit Abstrichen erfolgen. 

In Tabelle 3-11 bis Tabelle 3-14 werden dahinge-
hend Näherungsversuche mit Vergleichen zu 15-  
jährigen Mofafahrern und 16-jährigen Klein- bzw. 
Leichtkraftradfahrern in den Modell- und Nicht- 
Modellversuchsländern unternommen.

Wegen der äußerst geringen absoluten Häufigkei-
ten verunglückter Mofafahrer kann ein diesbezüg-
licher Vergleich nur für das Bundesland Nieder-
sachsen durchgeführt werden, in dem die Popula-
tion der 15-jährigen Mofafahrer ausreichend groß 
ist. Tabelle 3-11 stellt die errechneten jährlichen 
Proportionalitätskennziffern dar, die sich auf einem 
insgesamt niedrigen Niveau bewegen und keine 
Tendenz über die Jahre anzeigen.

In Tabelle 3-12 werden die 16-jährigen Klein-
kraftradfahrer aus den untersuchten Nicht-Modell-
versuchsländern in den Blick genommen. Diese 
Teilgruppen sind in der amtlichen Unfallstatistik 
ebenso eindeutig zu identifizieren. Die geringen  
absoluten Häufigkeiten der Verunglückten, aber 
auch der Fahrerlaubniserteilungen, lassen für Bran-
denburg und Mecklenburg-Vorpommern allerdings 
keine verlässlichen Schlüsse zu – eine Proportiona-
litätskennziffer wird deshalb nicht berechnet. Für 
das Bundesland Niedersachsen, bei dem die Häu-
figkeiten eine insgesamt belastbare Grundlage bil-
den, ist anhand der Kennziffern ein höherer Anteil 
an 16-jährigen Verunglückten an allen AM-Fahr-
erlaubniserwerbern des gleichen Jahres als unter 
den 15-jährigen Kleinkraftradfahrern in den Modell-
versuchsländern zu erkennen.

Die Verfügbarkeit belastbarer Fallzahlen bietet für 
die vergleichende Berechnung der Proportiona-
litätskennziffern von A1-Fahranfängern in den  
Modell- und Nicht-Modellversuchsländern bessere  
Voraussetzungen. In den ostdeutschen Modellver-
suchsländern errechnen sich aus der Division der 

27 Vgl. dazu auch die Befunde in Kapitel 10.5.4 über das Hinzu-
rufen der Polizei infolge von Unfällen.

28 Ergebnisse aus der Befragung zeigen, dass 98,1 % der 
AM15-Fahrerlaubniserwerber meistens mit einem der Fahr-
erlaubnisklasse entsprechenden Kleinkraftrad fahren. Nur 
0,6 % sind in der Regel mit einem Mofa unterwegs (vgl. Kapi-
tel 9.2).

29 16-jährige Erwerber einer AM-Fahrerlaubnis in den Modell-
versuchsländern sind in der amtlichen Statistik der verun-
glückten 16-jährigen Kleinkraftradfahrer ab dem Jahr 2014 
nicht mehr von den 15-jährigen Erwerbern der AM-Fahr-
erlaubnis zu unterscheiden.

Tab. 3-11:  Proportionalitätskennziffer für 15-jährige Erwerber  
einer Mofa-Prüfbescheinigung in den Jahren 2013 
bis 2016 in Niedersachsen

Jahr Verunglückte  
15-jährige Mofafahrer

Mofa-PB Propor- 
tionalitäts- 
kennziffer

n

Niedersachsen

2013 94 6.517 0,014

2014 104 5.879 0,018

2015 96 5.376 0,018

2016 85 4.863 0,017

Mofa-PB: Jährlich erteilte Mofa-Prüfbescheinigungen
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verunglückten 16-jährigen Leichtkraftradfahrer und 
der Anzahl der A1-Fahrerlaubniserteilungen des 
gleichen Jahres Kennziffern, die mehrheitlich leicht 
über jenen der AM15-Modellversuchsteilnehmer im 
Jahr 2016 liegen (vgl. Tabelle 3-13).

Ein ähnliches Ergebnis resultiert aus der Berech-
nung der Proportionalitätskennziffern für die 16-jäh-
rigen A1-Fahrerlaubniserwerber aus den untersuch-
ten Nicht-Modellversuchsländern (vgl. Tabelle 
3-14). In den ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern Brandenburg und Mecklenburg-Vorpom-
mern bewegen sich die errechneten Kennziffern 
von 16-jährigen Leichtkraftradfahrern auf einem 
ähnlichen Niveau wie die der 15-jährigen Klein-
kraftradfahrer in den Modellversuchsländern in den 
Jahren 2015 und 2016 (vgl. Tabelle 3-10). Erneut 
belegen die Proportionalitätskennziffern der Jahre 
2013 bis 2016 für Niedersachsen einen erhöhten 
Anteil von verunglückten 16-Jährigen unter den 
A1-Fahrerlaubniserwerbern des jeweiligen Jahres.

Diese vier approximativen Vergleiche geben wichti-
ge Hinweise zur Einschätzung der Proportionali-
tätskennziffern der 15-jährigen Kleinkraftradfahrer 
in den Modellversuchsländern. Deren verzeichneter 

Tab. 3-13:  Proportionalitätskennziffer für 16-jährige Erwerber  
einer A1-Fahrerlaubnis in den Jahren 2013 bis 2016 
in den Modellversuchsländern

Jahr Verunglückte 16-jährige 
Leichtkraftradfahrer

A1-FE Propor- 
tionalitäts- 
kennziffern

Sachsen

2013 36 1.498 0,024

2014 53 1.097 0,048

2015 36 945 0,038

2016 39 1.000 0,039

Sachsen-Anhalt

2013 44 1.090 0,040

2014 40 903 0,044

2015 47 862 0,055

2016 51 864 0,059

Thüringen

2013 16 1.069 0,015

2014 43 789 0,054

2015 33 604 0,055

2016 22 671 0,033

A1-FE: Jährlich erteilte A1-Fahrerlaubnisse

Tab. 3-14:  Proportionalitätskennziffer für 16-jährige Erwerber  
einer A1-Fahrerlaubnis in den Jahren 2013 bis 2016 
in den Nicht-Modellversuchsländern

Jahr Verunglückte 16-jährige 
Leichtkraftradfahrer

A1-FE Propor- 
tionalitäts- 
kennziffern

Brandenburg

2013 29 941 0,031

2014 46 1.083 0,042

2015 35 1.193 0,029

2016 48 1.171 0,041

Mecklenburg-Vorpommern

2013 18 763 0,024

2014 32 817 0,039

2015 31 800 0,039

2016 37 886 0,042

Niedersachsen

2013 96 2.389 0,040

2014 176 2.793 0,063

2015 200 3.038 0,066

2016 214 3.215 0,067

A1-FE: Jährlich erteilte A1-Fahrerlaubnisse

Tab. 3-12:  Proportionalitätskennziffer für 16-jährige Erwerber  
einer AM-Fahrerlaubnis in den Jahren 2013 bis 2016 
in den Nicht-Modellversuchsländern

Jahr Verunglückte 16-jährige 
Kleinkraftradfahrer 

(ohne Mofa)

AM-FE Propor- 
tionalitäts- 
kennziffer

n

Brandenburg

2013 5 70 –

2014 2 51 –

2015 10 56 –

2016 9 49 –

Mecklenburg-Vorpommern

2013 1 23 –

2014 4 19 –

2015 7 14 –

2016 9 16 –

Niedersachsen

2013 37 613 0,060

2014 38 435 0,087

2015 30 384 0,078

2016 32 312 0,103

AM-FE: Jährlich erteilte AM-Fahrerlaubnisse
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Anstieg, dargestellt in Tabelle 3-10, gibt sich nach 
Kenntnis der Kennziffern für 15-jährige Mofafahrer 
und 16-jährige Klein- und Leichtkraftradfahrer in 
den untersuchten Modell- und Nicht-Modellver-
suchsländern eher als eine Anpassung an das  
bestehende Verhältnis von Verunglückten zu Fahr-
erlaubniserwerbern eines Jahres am Beginn der 
motorisierten Zweirad-Fahrkarriere zu erkennen. 
Da eine direkte Vergleichsgruppe zu den 15-jähri-
gen Kleinkraftradfahrern in den Modellversuchslän-
dern mit aussagekräftigen Häufigkeiten in der amtli-
chen Unfallstatistik nicht existiert, werden erst die 
Statistiken der Folgejahre bis 2018 zeigen, inwie-
fern die Proportionalität aus Verunglücktenzahlen 
und Fahrerlaubniserwerbern für AM15-Modell-
versuchsteilnehmer auf dem bestehenden Niveau 
verbleibt, sinkt oder weiter ansteigt.

Der Vergleich der Proportionalitätskennziffern von 
15-jährigen bzw. 16-jährigen Mofa-, Klein- und 
Leichtkraftradfahrern ist jedoch nicht uneinge-
schränkt zu führen. Für einen direkten Vergleich 
des Verhältnisses von Verunglückten zu den jewei-
ligen Fahrerlaubniserteilungen sind die Gruppen 
der Inhaber der Mofa-Prüfbescheinigung sowie der 
AM15-, AM- und A1-Fahrerlaubniserwerber hin-
sichtlich der Nutzungshäufigkeit und der Fahrleis-
tung (vgl. dazu Kapitel 7), der Motorleistung der ent-
sprechenden Mofas, Klein- bzw. Leichtkrafträder 
(vgl. dazu Kapitel 9) und in der Gefahrenexposition 
(vgl. dazu Kapitel 8) zu verschieden. In der Summe 
lassen alle diese genannten Aspekte die Unter-
schiede der Proportionalitätskennziffern von Mofa-, 
Klein- und Leichtkraftradfahrern letztlich plausibel 
erscheinen. Die errechneten Kennziffern haben 
deshalb nur für Vergleiche jeweils innerhalb der in 
diesen Bericht einbezogenen Fahrerlaubnisklas-
sen, nicht aber für Vergleiche zwischen diesen ein-
zelnen Fahrerlaubnisklassen eine belastbare Aus-
sagekraft über das Verhältnis von Verunglückten zu 
den erteilten Fahrerlaubnissen.

Fazit

Bei der Analyse der Verunglücktenzahlen jugendli-
cher Kraftradfahrer wurde ersichtlich, dass 15-jähri-
ge Jugendliche nicht nur als Verkehrsteilnehmer mit 
einem motorisierten Zweirad auf den Straßen prä-
senter, sondern auch als ernstzunehmende Gruppe 
in der Verkehrsunfallstatistik relevant werden. Da-
rüber hinaus verweist die Berechnung der Proporti-
onalitätskennziffern aus den Verunglücktenzahlen 
der Jahre 2013 bis 2016 und den Fahrerlaubnis-
erteilungen für 15-jährige Kleinkraftradfahrer des  

jeweils gleichen Jahres auf einen zunächst über-
proportionalen Anstieg der Unfallzahlen 15-jähriger 
Kleinkraftradfahrer in Relation zur Anzahl an 
AM15-Fahrerlaubniserteilungen.

Die Vergleichsberechnungen mit 15-jährigen Mo-
fafahrern und 16-jährigen AM-Fahranfängern aus 
den Nicht-Modellversuchsländern sowie vor allem 
mit 16-jährigen A1-Fahrerlaubniserwerbern machen 
jedoch deutlich, dass der über die Jahre 2013 bis 
2016 verzeichnete Anstieg der Kennziffer in den 
AM15-Modellversuchsländern eher als eine Anpas-
sung an die bestehenden Verhältnisse unter  
jugendlichen Zweiradfahrern zu verstehen ist. Auf 
die zukünftige Entwicklung der Unfallverwicklung 
von AM15-Fahranfängern und die der damit in Ver-
bindungen stehenden Proportionalitätskennziffer 
muss aufgrund des dynamischen Anstiegs seit dem 
Jahr 2013 dennoch geachtet werden. Des Weiteren 
ist zu beachten, dass der Vergleich insbesondere 
zu den 16-jährigen A1-Fahrerlaubniserwerbern nur 
eingeschränkt aussagekräftig ist, da diese ihr moto-
risiertes Zweirad häufiger nutzen, längere Distan-
zen zurücklegen und mit einer höheren Geschwin-
digkeit fahren, wie in den Kapiteln 7, 8 und 9 dieses 
Berichtes gezeigt werden wird. Das insgesamt  
etwas stärker ausgeprägte Verhältnis von Verun-
glückten zu Fahrerlaubniswerbern des gleichen 
Jahres unter den 16-jährigen Leichtkraftradfahrern 
erscheint vor diesem Hintergrund plausibel.

4 Anlage und Durchführung der 
Befragungsstudien

4.1 Erhebungsdesign

Die Absenkung des Alters, das zum Erwerb  
einer AM-Fahrerlaubnis berechtigt, ist Kern des 
AM15-Modellversuchs (vgl. Kapitel 1.3). Diese Neu-
erung wird mit dem vorliegenden Forschungs bericht 
hinsichtlich der Kriterien

•  Verkehrssicherheit,

•  Mobilitätsverhalten und

•  Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse

auf ihre Praxisbewährung hin wissenschaftlich eva-
luiert.30 

30 Vgl. die Leistungsbeschreibung zum FE 82.0636/2015.
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Das wissenschaftliche Vorgehen zur Bearbeitung 
dieser Evaluationskriterien wurde in einer Metho-
denvorstudie angelegt (vgl. FUNK, STUMPF 2014), 
deren methodisches Konzept für die vorliegende 
Hauptstudie im Wesentlichen aufgegriffen wird.

4.1.1 Feldzugang und Befragungsmedium

Für den Feldzugang der Evaluation wurden zwei 
Optionen vorgeschlagen, deren je eigene Problem-
lösungskompetenz in der Methodenstudie bereits 
herausgearbeitet worden ist (vgl. FUNK, STUMPF 
2014: 25):

•  Einen ersten Zugang, vorrangig zur Unter-
suchung der Verkehrsbewährung und dem wei-
teren Erwerb von Fahrerlaubnissen von AM15- 
Modellversuchsteilnehmern, bieten die amtli-
chen Register zur Fahreignung (Fahreignungs-
register, FAER) und zu den Fahrerlaubnissen 
(Zentrales Fahrerlaubnisregister, ZFER), die  
in der Teilstudie I herangezogen werden (vgl.  
KÜHNE, DOMBROWSKI 2016).

•  Den zweiten Zugang stellt eine Befragung der 
jugendlichen Modellversuchsteilnehmer dar, 
umgesetzt in der vorliegenden Teilstudie II der 
AM15-Evaluation. Hierbei stehen die Verkehrs-
sicherheit der jugendlichen Zweiradfahrer und 
ihr Mobilitätsverhalten im Mittelpunkt.

Als Erhebungsinstrument für die Befragung der  
jugendlichen AM15-Modellversuchsteilnehmer wur-
de ein Online-Fragebogen gewählt und damit dem 
Vorschlag der Methodenstudie gefolgt (vgl. FUNK, 
STUMPF 2014: 31). Die Auswahl der Studienteil-
nehmer erfolgte über die Ziehung einer Zufallsstich-
probe jugendlicher Fahranfänger aus der Grundge-
samtheit der Adressdaten der Fahrerlaubniserwer-
ber ausgewählter Fahrerlaubnisklassen durch die 
technischen Prüforganisationen DEKRA und TÜV 
Nord. Dieses Vorgehen hat sich bereits in früheren 
Studien unter jugendlichen Fahranfängern (vgl. 
FUNK, SCHRAUTH 2016; FUNK, GRÜNINGER 
2010) bewährt.

Das Untersuchungsdesign sieht zur Kontaktierung 
der Jugendlichen ein postalisches Anschreiben zur 
Befragungseinladung vor. Parallel dazu wird im  
Internet ein Online-Fragebogen bereitgestellt, der 
über einen im Anschreiben enthaltenen Link zu  
erreichen ist. Die Bereitstellung eines Online- 
Fragebogens als zentrales Erhebungsinstrument 
bietet gleich mehrere Vorteile:

•  die Datenerhebung lässt sich mit kurzem zeit-
lichem Vorlauf organisieren,

•  im Fragebogen lassen sich Filter für bestimmte 
Subgruppen der Befragten (hier: Erwerber un-
terschiedlicher Fahrerlaubnisklassen) unauffäl-
lig platzieren und

•  die fehleranfällige Übertragung der Eintragun-
gen auf Papier-Fragebogen in digitale Form ent-
fällt.

Schließlich ist ein Online-Fragebogen für die Unter-
suchungspopulation aus methodischer Sicht unbe-
denklich. In der Zielgruppe der 15- und 16-jährigen 
Jugendlichen sind die technischen Voraussetzun-
gen zur Online-Befragung und zur weiteren Anspra-
che der Jugendlichen mittels elektronischer Medien 
nahezu durchweg gegeben: Fast drei Viertel (74 %) 
der 14- und 15-Jährigen besitzen einen eigenen 
Computer, praktisch alle Jugendlichen haben in  
ihrem Haushalt Zugang zum Internet (97 %) und  
ein eigenes Handy (99 %). Dabei wird das Internet 
häufiger via Smartphone (91 %) als via PC/Laptop 
(73 %) genutzt (vgl. FEIERABEND, PLANKEN-
HORN, RATHGEB 2016: 6 f., 24).

Der Zugang zum Online-Fragebogen wird durch ein 
für alle Untersuchungsteilnehmer gleiches Pass-
wort geschützt, sodass der Online-Fragebogen nur 
den eingeladenen Jugendlichen zugänglich ist und 
Befragungsteilnahmen Unbeteiligter verhindert wer-
den können. Für die Bereitstellung des Online-Fra-
gebogens wird die Software ,Enterprise Feedback 
Suite’ der Firma Questback genutzt. Mit der  
Online-Befragung ist auch die Teilnahme an der 
Verlosung von 100 Tankgutscheinen im Wert von  
jeweils 20 Euro verbunden.

4.1.2 Prüf-/Kontrollgruppendesign

Die Evaluation der Auswirkungen der Modellver-
suchsteilnahme auf die Verkehrssicherheit, das 
Mobilitätsverhalten und weitere Aspekte der moto-
risierten Fahrkarriere erfolgt unter 15-jährigen  
Erwerbern der AM-Fahrerlaubnis in den Bundes-
ländern Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen. 
Zusätzlich zu dieser Gruppe der AM15-Teilnehmer 
(Prüfgruppe, Untersuchungsgruppe, PG) umfasst 
der Untersuchungsplan die Erhebung weiterer 
Gruppen 15- und 16-jähriger Fahranfänger mit mo-
torisierten Zweirädern, die nicht am Modellversuch 
teilnehmen (Kontrollgruppe, KG). Die Einrichtung 
von Kontrollgruppen ermöglicht es, Ergebnisse der 



77

Prüfgruppe mit den Resultaten der Kontrollgruppen 
im Rahmen eines sog. ,quasi-experimentellen’ Un-
tersuchungsdesigns (vgl. DÖRING, BORTZ 2016:  
209 f.) zu vergleichen und Befunde aus der Befra-
gung der AM15-Teilnehmer gegebenenfalls der  
Modellversuchsteilnahme zuzuschreiben.

Die Generierung von inhaltlich aufschlussreichen 
Kontrollgruppen wurde in der Methodenvorstudie 
bereits auf 15- und 16-jährige motorisierte Zweirad-
fahrer eingegrenzt (vgl. FUNK, STUMPF 2014: 33). 
Konkret stehen hierzu die Gruppen der 15-jährigen 
Mofafahrer und 16-jährigen AM- bzw. A1-Fahr-
erlaubniserwerber zur Verfügung.

Die Berücksichtigung geografischer und siedlungs-
struktureller Gegebenheiten sowie die Sicherstel-
lung einer ausreichenden Zahl an Untersu-
chungsteilnehmern für die Kontrollgruppen31 legt 
eine Ausweitung der Untersuchung auf ost- und 
westdeutsche Nicht-Modellversuchsländer nahe. 
Die ausgewählten Nicht-Modellversuchsländer soll-
ten zudem eine möglichst große Ähnlichkeit mit  
den Modellversuchsländern hinsichtlich ihrer räum-
lichen Eigenschaften aufweisen (vgl. FUNK, 
STUMPF 2014: 31 ff.). Aus den in der Methoden-
studie vorgeschlagenen Bundesländern werden in 
der Befragungsstudie letztlich

•  die Modellversuchsländer Sachsen, Sachsen- 
Anhalt und Thüringen,

•  die ostdeutschen Nicht-Modellversuchsländer 
Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern 
sowie

•  das westdeutsche Nicht-Modellversuchsland 
Niedersachsen berücksichtigt.

Diese Auswahl soll einerseits die Verfügbarkeit  
einer ausreichenden Anzahl an potenziellen  
Untersuchungsteilnehmern für die Kontrollgruppen 
gewährleisten und andererseits umfassende Ver-
gleiche zur Gruppe der AM15-Modellversuchsteil-
nehmer ermöglichen.

In der Kombination der Auswahl der Bundesländer 
und der berücksichtigten Fahrerlaubnisse und Prüf-

bescheinigungen ergibt sich ein Evaluationsdesign 
mit einer Prüf- und acht potenziellen Kontrollgrup-
pen. Dabei handelt es sich im Einzelnen um

•  die Prüfgruppe der 15-jährigen Teilnehmer am 
AM15-Modellversuch und Inhaber der AM-Fahr-
erlaubnis

und folgende Kontrollgruppen:

•  16-jährige Erwerber einer AM-Fahrerlaubnis aus 
den Modellversuchsländern,

•  16-jährige Erwerber einer Fahrerlaubnis der 
Klasse A1 aus den Modellversuchsländern,

•  15-jährige Erwerber einer Mofa-Prüfbescheini-
gung aus den ostdeutschen Nicht-Modellver-
suchsländern,

•  16-jährige Erwerber einer Fahrerlaubnis der 
Klasse AM aus den ostdeutschen Nicht-Modell-
versuchsländern,

•  16-jährige Erwerber einer Fahrerlaubnis der 
Klasse A1 aus den ostdeutschen Nicht-Modell-
versuchsländern,

•  15-jährige Erwerber einer Mofa-Prüfbescheini-
gung aus dem westdeutschen Nicht-Modellver-
suchsland Niedersachsen,

•  16-jährige Erwerber einer Fahrerlaubnis der 
Klasse AM aus dem westdeutschen Nicht- 
Modellversuchsland sowie

•  16-jährige Erwerber einer Fahrerlaubnis der 
Klasse A1 aus dem westdeutschen Nicht- 
Modellversuchsland.

Auf eine Berücksichtigung der Erwerber einer  
Mofa-Prüfbescheinigung aus den Modellversuchs-
ländern wurde aufgrund des geringen Umfangs  
dieser Population verzichtet (vgl. FUNK, STUMPF 
2014: 32).

4.1.3 Längsschnittbetrachtung der Modell-
versuchsteilnehmer

Im Befragungsteil der AM15-Evaluation wurde 
ebenso auf den Vorschlag aus der Methodenvorstu-
die zurückgegriffen, die AM15-Modellversuchsteil-
nehmer zweimal zu befragen:

„Die einmalige Befragung von AM15-Teilnehmern 
würde lediglich Informationen zur Charakterisierung 
der tatsächlichen Nutzung des Modellversuchs zu 
einem bestimmten Zeitpunkt zur Verfügung stellen, 

31 In der Methodenstudie wird bereits auf die zum Teil für ein-
zelne Fahrerlaubnisklassen zu geringe Zahl an jugendlichen 
Fahrerlaubniserwerbern hingewiesen (vgl. FUNK, STUMPF 
2014: 31). Im weiteren Verlauf der Berichterstattung wird 
ausgeführt, wie mit der Aufnahme der Nicht-Modellversuchs-
länder und der Festlegung zweier Erhebungszeitpunkte die-
ses Problem adressiert wird.
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jedoch keine Aussagen erlauben über die Dynamik 
des individuellen Verhaltens bei der Nutzung der 
motorisierten Zweiräder (Mobilitätsverhalten), bei 
der Herausbildung von Einstellungen und Verhal-
tensdispositionen (wie z. B. dem Gefahrenbewusst-
sein), beim Fahrerfahrungsaufbau und dem Erwerb 
weiterer Fahrerlaubnisse“ (FUNK, STUMPF 2014: 
35).

Für die Umsetzung des Längsschnittdesigns wur-
den zwei Messzeitpunkte festgelegt. Die Erstbefra-
gung war für die in der Stichprobe gezogenen 
AM15-Teilnehmer möglichst zu Beginn ihrer Zwei-
rad-Fahrkarriere, also kurz nach dem AM15-Fahr-
erlaubniserwerb, anberaumt. Der Zeitpunkt der 
Wiederholungsbefragung sollte dann gegen Ende 
der Modellversuchsteilnahme – also um den 16. 
Geburtstag herum – stattfinden. Für die Einladung 
zur Zweitbefragung sollten in der Erstbefragung die 
E-Mail-Adressen und/oder Handynummern der Ju-
gendlichen erfragt werden. Ausgehend von ihren 
Angaben zum Geburtsdatum im ersten Fragebogen 
konnten die Jugendlichen dann kurz nach ihrem 16. 
Geburtstag per E-Mail oder SMS zur Zweitbefra-
gung eingeladen werden, die erneut online statt-
fand.32 

4.1.4 Erhebungsplan und Stichprobengrößen

Entsprechend den vorgestellten Überlegungen zum 
Erhebungsdesign wurden im Erhebungsplan die 
Befragungen mit Erhebungszeitpunkt und Stichpro-
benumfang für die einzelnen Prüf- und Kontroll-
gruppen festgelegt (vgl. Tabelle 4-1):

Befragungen der Prüfgruppe (PG):  
AM15-Modellversuchsteilnehmer

Die Erstbefragung der AM15-Modellversuchsteil-
nehmer in Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen 
erfolgte im Januar 2016 und Juni 2016. Die beiden 
Erhebungszeitpunkte wurden notwendig, um den 
beabsichtigten Brutto-Stichprobenumfang von 
2.000 Personen und die Vorgaben des Längs-
schnittdesigns, einer möglichst zeitnahen Erstbe-
fragung zum Fahrerlaubniserwerb, einhalten zu 
können. Bei beiden Feldzugängen wurden jeweils 

1.000 15-jährige Jugendliche kontaktiert. Als Ziel-
größe für den Netto-Stichprobenumfang wurde un-
ter der Annahme einer Rücklaufquote von 40,0 % 
ein Stichprobenumfang von n = 800 Befragten für 
die Erstbefragung veranschlagt.

Für die Wiederholungsbefragung der Prüfgruppe 
wurden die 15-Jährigen ein zweites Mal kurz nach 
Abschluss ihres 16. Lebensjahres kontaktiert. Die 
zweite Befragung erfolgte zeitversetzt nach einem 
zuvor festgelegten Rhythmus: Am jeweiligen Mo-
natsende wurden die freiwilligen Panelbefra-
gungsteilnehmer, die im zurückliegenden Monat  
ihren 16. Geburtstag gefeiert hatten, zur Wiederho-
lungsbefragung eingeladen. Zwischen der Erst- und 
der Zweitbefragung wurde eine Panelmortalität von 
50 % einkalkuliert. Ausgehend von den 800 Befrag-
ten der Erstbefragung betrug der anvisierte Stich-
probenumfang der Zweitbefragung n = 400 Perso-
nen.

Befragung der Kontrollgruppe KG1: 16-jährige 
AM-Fahrerlaubniserwerber aus den Modellver-
suchsländern

In den Modellversuchsländern bestanden im Jahr 
2013 lediglich 631 Jugendliche die praktische Prü-
fung der Fahrerlaubnisklasse AM im Alter von 16 
Jahren (vgl. DEKRA 2017). Wegen des auf dieser 
Grundlage voraussehbar geringen Populationsum-
fangs dieser Gruppe wurden daher alle 16-jährigen 
AM-Fahrerlaubniserwerber aus den Kalenderjahren 
2015 und 2016 zur Online-Befragung eingeladen. 
Die Vollerhebungen fanden im Januar 2016 und im 
Januar 2017 statt. Adressiert wurden dabei jeweils 
die 16-jährigen AM-Fahrerlaubniserwerber des ver-
gangenen Jahres. Insgesamt ergab sich durch  
dieses Vorgehen ein Brutto-Stichprobenumfang 
von n = 1.223 Personen.

Da die Größe der Grundgesamtheit in dieser Grup-
pe im Voraus nicht bekannt war, konnte vorab keine 
Zielgröße für den Netto-Stichprobenumfang in ab-
soluten Zahlen benannt werden. Für die Rücklauf-
quote wurde ein Wert von 20,0 % der kontaktierten 
Jugendlichen als realistisch erachtet.

Befragung der Kontrollgruppe KG2: 16-jährige 
A1-Fahrerlaubniserwerber aus den Modellver-
suchsländern

Für diese Gruppe wurde eine Brutto-Stichprobe von 
n = 2.000 16-jährigen A1-Fahrerlaubniserwerbern in 

32 Dieses Vorgehen zur wiederholten Kontaktierung der Ziel-
gruppe hat sich bereits in vorherigen Studien (vgl. FUNK, 
SCHRAUTH 2016; FUNK, GRÜNINGER 2010) sowohl unter 
methodischen als auch unter datenschutzrechtlichen 
Gesichtspunkten bewährt.



79

den Modellversuchsländern gezogen und für die 
Befragung kontaktiert.

Wegen der ausreichenden Anzahl 16-jähriger 
A1-Fahrerlaubniserwerber in den Modellversuchs-
ländern konnte der beabsichtigte Brutto-Stichpro-
benumfang zu einem einzigen Erhebungszeitpunkt 
im Juni 2016 realisiert werden. Auch in dieser Teil-
befragung wurde ein Rücklauf von 20,0 %, d. h. 
eine Netto-Stichprobe im Umfang von n = 400 Per-
sonen angestrebt.

Befragung der Kontrollgruppe KG3: 15-jährige 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung aus 
den ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern

Aufgrund des geringen Umfangs von Fahranfän-
gern mit einer Mofa-Prüfbescheinigung wurden – 
ebenso wie in der Kontrollgruppe KG1 – zwei Vol-
lerhebungen von 15-jährigen Erwerbern einer Mo-
fa-Prüfbescheinigung aus den Kalenderjahren 2015 
und 2016 angestrebt.33 Dabei handelte es sich ins-
gesamt um 313 Personen. Die Erhebungszeitpunk-
te waren auf den Januar 2016 (Prüfbescheinigungs-

erwerber des Kalenderjahres 2015) und Januar 
2017 (Prüfbescheinigungserwerber des Kalender-
jahres 2016) datiert. Weil die Größe der Grundge-
samtheit in dieser Kontrollgruppe im Voraus nicht 
bekannt war, konnte kein Stichprobenumfang in ab-
soluten Zahlen benannt werden. Als Zielgröße wur-
de eine Rücklaufquote von 20,0 % der angeschrie-
benen Jugendlichen anvisiert.

Befragung der Kontrollgruppe KG4: 16-jährige 
AM/A1-Fahrerlaubniserwerber aus den ostdeut-
schen Nicht-Modellversuchsländern

In der Kontrollgruppe KG4 wurden die 16-jährigen 
Jugendlichen mit einer A1- oder einer AM-Fahr-
erlaubnis aus den ostdeutschen Nicht-Modellver-
suchsländern zusammengefasst. In einer getrenn-
ten Erhebung hätte der intendierte Brutto-Stichpro-
benumfang für die Gruppe der AM-Fahrerlaubnis-
erwerber, auch zu zwei Erhebungszeitpunkten, 
nicht realisiert werden können: Insgesamt wurden 
in Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern für 
das Jahr 2015 1.993 bestandene A1- und 70 be-
standene AM-Praxisprüfungen von 16-Jährigen  
berichtet (vgl. DEKRA 2017). Für die zusammenge-
legte Kontrollgruppe KG4 wurde der Brutto-Stich-
probenumfang auf 2.000 Jugendliche beziffert, die 
im Juni 2016 kontaktiert werden sollten. Vorab  
wurde eine Rücklaufquote von 20,0 % unterstellt 
und somit eine Netto-Stichprobe im Umfang von  
n = 400 Personen angestrebt.

Tab. 4-1:  Übersicht zum Erhebungsplan und den angestrebten Stichprobenumfängen

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

Bezeichnung PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

Einmalige Erhebung Nein Nein Ja Nein Ja Ja Ja

Vollerhebung Nein Ja Nein Ja Nein Nein Nein

Erhebungszeitpunkt(e) Jan 2016 
Jun 2016

Jan 2016 
Jan 2017 Jun 2016 Jan 2016 

Jan 2017 Jun 2016 Jun 2016 Jun 2016

Brutto-Stich-
probenumfang (n) 2.000 1.223a 2.000 313a 2.000 2.000 2.000

Ziel: 
Netto-Stichproben- 
umfang (n/in %)

800/ 
40,0 %

?b/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

?b/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

a Bei den hier genannten Brutto-Stichprobenumfängen handelt es sich um alle Erwerber der entsprechenden Prüfbescheinigung 
bzw. Fahrerlaubnis im Alter von 15 (Mofa) bzw. 16 (AM) Jahren aus den jeweiligen Bundesländern, die ihre Fahrerlaubnis in den 
Kalenderjahren 2015 und 2016 erworben haben

b Da die Größe der Grundgesamtheit vorab nicht bekannt war, konnte keine Zielgröße für den Netto-Stichprobenumfang in abso-
luten Zahlen veranschlagt werden

33 Um den Stichprobenumfang zu erhöhen, wurden im Proze-
dere des Feldzugangs auch Erwerber einer Mofa-Prüf-
bescheinigung aus Berlin angeschrieben. Davon haben 13 
Jugendliche an der Befragung teilgenommen.
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Befragung der Kontrollgruppe KG5: 15-jährige 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung aus 
dem westdeutschen Nicht-Modellversuchsland

Die Population der Mofa-Einsteiger in Niedersach-
sen erwies sich als groß genug, um den beabsich-
tigten Brutto-Stichprobenumfang von n = 2.000 
15-jährigen Erwerbern einer Mofa-Prüfbescheini-
gung in einer einmaligen Ziehung zu realisieren. Sie 
wurde im Juni 2016 mit der anschließenden Kon-
taktierung der Jugendlichen durchgeführt. Auch in 
dieser Befragung wurde bei einer erwarteten Rück-
laufquote von 20,0 % eine Netto-Stichprobe im Um-
fang von n = 400 Personen angestrebt.

Befragung der Kontrollgruppe KG6: 16-jährige 
AM/A1-Fahrerlaubniserwerber aus dem west-
deutschen Nicht-Modellversuchsland

Wegen der sich wiederholenden Problematik einer 
zu geringen Anzahl an AM-Fahrerlaubniserwerbern 
in Niedersachsen werden in der Kontrollgruppe 
KG6 16-jährige Erwerber einer AM- oder A1-Fahr-
erlaubnis kombiniert. Auch in dieser Gruppe wurde 
ausgehend von einem Brutto-Stichprobenumfang 
von n = 2.000 Personen und einer unterstellten 
Rücklaufquote von 20,0 % unter den kontaktierten 
Jugendlichen eine Netto-Stichprobe im Umfang von 
n = 400 Personen als Zielgröße formuliert.

Durch zu geringe Grundgesamtheiten von AM16- 
Fahrerlaubniserwerbern und die dadurch notwen-
dige Zusammenlegung von AM16- und A1-Fahr-
erlaubniserwerbern in den Nicht-Modellversuchs-
ländern, ergeben sich insgesamt sechs Kontroll-
gruppen. Eine Übersicht der gebildeten Gruppen 
mit Herkunftsregion, Bezeichnung und (beabsich-
tigten) Gruppengrößen findet sich in Tabelle 4-1.

4.1.5 Gewährleistung des Datenschutzes

In einer ausführlichen Projektinformation wurden 
dem Bundesbeauftragten für den Datenschutz und 
die Informationsfreiheit am 29.09.2015 die relevan-
ten Unterlagen für das Forschungsvorhaben zur 
Evaluation des AM15-Modellversuchs mit der Bitte 
um eine datenschutzrechtliche Bewertung zugelei-
tet. Diese Unterlagen umfassten

•  eine Beschreibung des geplanten Vorgehens bei 
der Ziehung der Stichprobe aus den Adress-
daten der Technischen Prüfstellen sowie dem 
Versand der Einladungsschreiben und Erinne-
rungspostkarten,

•  das geplante Einladungsschreiben und die Erin-
nerungspostkarten,

•  Informationen zum Projekt und zum Daten-
schutz, wie sie den Jugendlichen gegenüber 
mitgeteilt werden sollten,

•  die Vorhabensbeschreibung bei der Einladung 
zur Wiederholungsbefragung und bei der Verlo-
sung der Tankgutscheine,

•  das Fragenprogramm des Forschungsprojekts 
mit inhaltlichen Erläuterungen zu personenbezo-
genen Fragenkomplexen,

•  Informationen über das Datenmanagement bei 
der Datenerfassung und -auswertung sowie

•  Erläuterungen zum datenschutzrechtlichen Vor-
gehen des Forschungsnehmers bei der Bericht-
erstattung, um die Anonymität der Untersu-
chungsteilnehmer bei der Veröffentlichung der 
Ergebnisse zu gewährleisten.

Die Begutachtung durch den Bundesbeauftragten 
für den Datenschutz und die Informationsfreiheit er-
gab keine datenschutzrechtlichen Bedenken, die 
dem skizzierten Forschungsvorhaben entgegen-
stehen. Mit einer E-Mail vom 20.11.2015 wurde 
dem Vorgehen des Forschungsnehmers zuge-
stimmt.

4.2 Erhebungsunterlagen

Die Umsetzung des geplanten Forschungsdesigns 
beginnt mit der Erstellung der Erhebungsunter-
lagen, bestehend aus dem Einladungsanschreiben, 
den Erinnerungspostkarten und dem Inhalt des  
Fragebogens. Diese sollen im Folgenden kurz  
beschrieben werden.

4.2.1 Einladungsschreiben und Erinnerungs-
postkarten

Für die postalische Kontaktierung der Prüf- und der 
Kontrollgruppen wurde ein vierseitiges Anschreiben 
an die Jugendlichen verfasst, das den datenschutz-
rechtlichen Ansprüchen bei der Befragung minder-
jähriger Jugendlicher genügen musste (vgl. Anhang 
III). Die Einladung der Prüfgruppe wurde unter dem 
Titel „Modellversuch AM15“ geführt. Jugendliche 
der Kontrollgruppen wurden unter dem Titel  
„Mofa-Moped-Motorrad 2016“ zur Befragung einge-
laden. Der Titel, die einführende Ansprache und der 
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Internetlink zur Befragung mit Passwort waren die 
einzigen Unterscheide im Anschreiben von Prüf- 
und Kontrollgruppen.

Auf der ersten Seite des ansonsten identischen An-
schreibens werden die Jugendlichen der Prüf- und 
Kontrollgruppen über die Untersuchung, den Auf-
traggeber und den Forschungsnehmer informiert 
sowie auf den Befragungslink verwiesen. Auf die-
ser Seite werden außerdem der Zugang zum pass-
wortgeschützten Online-Fragebogen und die Teil-
nahmebedingungen erläutert sowie auf die Frei-
willigkeit und faktische Anonymität der Befra-
gungsteilnahme verwiesen. Zudem findet sich hier 
auch ein Hinweis auf die Verlosung von 100 Tank-
gutscheinen im Wert von je 20 Euro, die den Ju-
gendlichen einen Anreiz zur Befragungsteilnahme 
bieten sollte.

Auf der zweiten Seite des Einladungsschreibens 
befinden sich datenschutzrechtlich geforderte, ge-
nauere Erläuterungen zur Einwilligungserklärung 
und der datenschutzrechtlichen Unbedenklichkeit 
der Untersuchung. Für die Erziehungsberechtigten 
der Jugendlichen folgt ein eigenes Kapitel mit  
Informationen zum Forschungsprojekt und zum  
Datenschutz.

Die dritte und vierte Seite des Anschreibens ergän-
zen die auf den ersten beiden Seiten angesproche-
nen Informationen zum Projekt und zum Daten-
schutz mit ausführlichen Erläuterungen zu den Eck-
daten der Untersuchung (Ziel, Auftraggeber und 
Auftragnehmer der Studie, Zufälligkeit der Perso-
nenauswahl, Freiwilligkeit und Anonymität der Teil-
nahme etc.).

Das beschriebene Anschreiben wurde vorbereitend 
zur Kontaktierung der Stichproben vom Forschungs-
nehmer gedruckt und kuvertiert den Technischen 
Prüfstellen bereitgestellt (vgl. Anhang III). In den 
technischen Prüfstellen wurden diese verschlosse-
nen Kuverts mit den Adressen der (zufällig) ausge-
wählten Untersuchungsteilnehmer versehen und 
versendet.

Um die Befragungsteilnahme unter den angeschrie-
benen Jugendlichen zu stimulieren, wurden ergän-
zend zu den Einladungsschreiben Erinnerungs-
postkarten erstellt (vgl. Anhang III). Diese Erinne-
rungspostkarten enthalten die nochmalige Bitte zur 
Befragungsteilnahme nebst Hinweis auf die damit 
verbundene Verlosung von Tankgutscheinen und 
eine kurze Information zu Zweck und Hintergrund 
der Studie. Auch diese Postkarten wurden den 

Technischen Prüfstellen für den Versand zur Verfü-
gung gestellt.

Für die 16-jährigen Erwerber einer AM-Fahrerlaub-
nis aus den Modellversuchsländern (Kontrollgruppe 
KG1) wurde aufgrund des zunächst unbefriedigen-
den Fragebogenrücklaufs im Anschluss an die Er-
hebung im Januar 2016 ein zusätzliches, zweites 
Erinnerungsschreiben verfasst (vgl. Anhang IV), 
das ebenfalls im Postkartenformat an die Jugend-
lichen versendet wurde.

4.2.2 Online-Fragebogen

Fragenprogramm der (Erst-)Befragung von 
Prüf- und Kontrollgruppen

Das Fragenprogramm der Erstbefragung war für 
alle Teilgruppen nahezu identisch. Die unterschied-
lichen Fahrerlaubnisse der Kontrollgruppen sowie 
einige Zusatzfragen an die AM15-Modellversuch-
steilnehmer machten nur punktuelle Modifikationen 
notwendig.

Das Fragenprogramm der Erstbefragung gliedert 
sich in vier inhaltliche Abschnitte (vgl. Tabelle 4-2):

•  Der erste dieser Abschnitte beschäftigt sich mit 
soziodemografischen Eckdaten der Zwei-
rad-Fahranfänger und beinhaltet u. a. Fragen zu 
Geschlecht, Geburtsdatum, Ausbildungsstatus 
und (erreichtem oder angestrebtem) Schulab-
schluss.

•  Im zweiten Abschnitt wird Bezug auf die Fahraus-
bildung der Befragten genommen. Hier werden 
beispielsweise die Anzahl der Fahrstunden und 
Prüfversuche, der Zeitpunkt des Fahrausbil-
dungsbeginns und das Datum des Fahrerlaub-
niserwerbs erfragt. Aber auch die Absicht zum 
Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse wird themati-
siert.

•  Der dritte Teil des Fragebogens widmet sich 
maßgeblich der Exposition der Jugendlichen im 
Straßenverkehr, darunter die bisherige Fahrleis-
tung, das Erleben schwieriger Fahrtbedingun-
gen sowie selbstberichtete Stürze und Unfälle 
etc.

•  Im vierten Abschnitt des Fragenprogramms wer-
den diverse Themen aufgegriffen. Hierbei han-
delt es sich beispielsweise um die Durch-
dringung des Freundeskreises mit der AM15- 
Fahrerlaubnis und um Persönlichkeitsmerkmale 
der Zweirad-Fahranfänger.
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Tab. 4-2:  Synopse der Fragebogeninhalte für Prüfgruppe und Kontrollgruppen

Inhaltliche Fragestellung Zielgruppe des Fragebogens

AM15 AM16 
MVLa

A1 
MVL

Mofa 
Nicht-MVL 
(Ost/West)

AM16 
Nicht-MVL 
(Ost/West)

A1 
Nicht-MVL 
(Ost/West)Welle 1 Welle 2

1. Soziodemografie

Geschlecht, Geburtstag, Bundesland

Ausbildung, Schulabschluss

Angestrebte weitere Fahrerlaubnisse

Haushaltssituation

2. Fahrausbildung

Fahrerfahrung vor FE-Erwerb

Angaben zur Fahrausbildung

Fahrsicherheitstrainings

Anstoß zum FE-Erwerb

Gründe für den FE-Erwerb

Teilnahme an AM15?

Gründe für die Nicht-Teilnahme 

Extramotive des Zweiradfahrens

Information über AM15

3. Exposition

Gefahren-/Selbsteinschätzung 

Gesamte bisherige Fahrleistung

Gründe für ausgebliebene Fahrten

Verkehrsmittelnutzung Nichtfahrer

Bereits genutzte Fahrzeuge

Angaben zum Fahrzeug

Meistbefahrene(r) Landkreis/Stadt

Fahrten außerhalb der MVL

Mobilitätseinschränkungen

Fahrleistung innerorts/außerorts

Nutzungshäufigkeit des Fahrzeugs

Verkehrsmittelnutzung vor/nach dem 
FE-Erwerb

Schwierige Fahrtbedingungen

Verwarnungen, Bußgelder

Stürze (Schwere, Ursache)

Unfälle (Schwere, Ursache)

Beinaheunfälle

4. Weitere Themen

Durchdringung des Freundeskreises mit 
erworbener FE

Weiterempfehlung von AM15

Persönlichkeit (Big Five)

Kommentare 

Grau schraffierte Flächen stellen abgefragte Themenkomplexe dar
a  MVL = Modellversuchsländer
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Zusatzfragen für die Prüfgruppe bezogen sich u. a. 
auf mögliche Informationsquellen über den 
AM15-Modellversuch, Fahrten außerhalb der Mo-
dellversuchsländer und die Bereitschaft zur Weiter-
empfehlung der Modellversuchsteilnahme.

Die Inhalte des Fragenprogramms wurden im Inter-
net unter der URL www.am-15.de für die Prüfgrup-
pe und www.mmm2016.de für die Kontrollgruppen 
passwortgeschützt bereitgestellt. Die genaue Rei-
hung der Fragen, inklusive einer etwaigen Filter-
führung, ist in den Anhängen V und VII nachzuvoll-
ziehen.

Fragenprogramm der Zweitbefragung der  
Prüfgruppe

In der Zweitbefragung der Prüfgruppe wurden ins-
besondere solche Sachverhalte wiederholt abge-
fragt, die relevante Aspekte des Mobilitätsverhal-
tens der AM15-Teilnehmer abbilden und von denen 
zu erwarten ist, dass sie sich im Zeitverlauf bzw. mit 
zunehmender Exposition der Fahranfänger im Stra-
ßenverkehr im Sinne eines Fahrerfahrungsaufbaus 
verändern. Es handelt sich dabei um die identi-
schen Frageformulierungen aus der Basisbefra-
gung, sodass die Vergleichbarkeit der Angaben aus 
beiden Befragungen gewahrt bleibt. Konkret wur-
den in der Panelbefragung die Aspekte der Fahr-
leistung, der Verkehrsmittelnutzung, des Unfallge-
schehens und der Legalbewährung sowie die  
 Absicht zum Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse, den 
Jugendlichen nochmals zur Beantwortung vorge-
legt (vgl. Tabelle 4-2).

Der in diesem Abschnitt beschriebene Online- 
Fragebogen ist in Anhang VI dokumentiert.

4.3 Verlauf der Teilbefragungen in 
Prüf- und Kontrollgruppen

Die Befragungen wurden gemäß des ausgearbeite-
ten Erhebungsplanes mit Unterstützung der Techni-
schen Prüfstellen DEKRA und TÜV Nord durchge-
führt.34 Im Folgenden wird abschließend für die 
Feldphase der Fragebogenrücklauf in den Prüf- und 
Kontrollgruppen dokumentiert (vgl. Tabelle 4-3).

4.3.1 Befragungen der Prüfgruppe

Erstbefragung der Prüfgruppe

Insgesamt betrug der Rücklauf für die erste Panel-
welle (W1) der AM15-Teilnehmer 906 Fragebogen. 
Die Rücklaufquote beläuft sich somit auf 45,3 % der 
angeschriebenen Jugendlichen. Von diesen nah-
men 464 an der Erhebung im Januar 2016 und 442 
an der Erhebung im Juni 2016 teil. Damit konnte der 
anvisierte Stichprobenumfang von n = 800 Perso-
nen in dieser Gruppe übertroffen werden.

Wiederholungsbefragung der Prüfgruppe

In der Erstbefragung haben 632 Angehörige der 
Prüfgruppe ihre E-Mail-Adresse oder Handy-Num-
mer angegeben. Dieser Personenkreis bildet die 
Brutto-Stichprobe für die Wiederholungsbefragung. 
Nach der mehr als ein Jahr andauernden Feldpha-
se für das Panel konnten bis Anfang April 2017 ins-
gesamt 360 Jugendliche zur Teilnahme an der zwei-
ten Panelwelle (W2) bewegt werden (Rücklaufquo-
te: 57,0 %). Damit konnte der anvisierte Netto-Stich-
probenumfang von n = 400 Personen für die Zweit-
befragung, trotz wiederholter Erinnerungen per 
E-Mail bzw. SMS, nicht vollständig realisiert wer-
den.

4.3.2 Befragung der Kontrollgruppen

In den Kontrollgruppen konnten anhand des ge-
wählten Erhebungsdesigns die nachfolgend enu-
merierten Rücklaufquoten und Netto-Stichproben-
umfänge realisiert werden (vgl. Tabelle 4-3).

Befragung der Kontrollgruppe KG1: 16-jährige 
AM-Fahrerlaubniserwerber aus den Modellver-
suchsländern

Insgesamt erreichten den Forschungsnehmer 250 
ausgefüllte Online-Fragebogen der KG1, davon 
wurden 106 im Januar 2016 und 144 im Januar 
2017 kontaktiert. Da in den Kalenderjahren 2015  
(n = 587) und 2016 (n = 636) lediglich 1.223 16-Jäh-
rige in den Modellversuchsländern die AM-Fahr-
erlaubnis erworben haben (vgl. DEKRA 2017), er-
rechnet sich für diese Gruppe eine Rücklaufquote 
von 20,4 %.

34 An dieser Stelle gilt unser herzlicher Dank erneut den Verant-
wortlichen auf der Leitungs- und auf der Arbeitsebene bei 
DEKRA und TÜV Nord für die unkomplizierte Unterstützung 
bei der Ziehung der Stichproben und dem Versand der 
Erhebungsunterlagen.
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Befragung der Kontrollgruppe KG2: 16-jährige 
A1-Fahrerlaubniserwerber aus den Modell-
versuchsländern

Von den 2.000 im Juni 2016 kontaktierten Angehö-
rigen der Kontrollgruppe KG2 füllten 450 Personen 
den bereitgestellten Online-Fragebogen aus. Die 
Rücklaufquote für diese Gruppe beträgt somit  
22,5 %.

Befragung der Kontrollgruppe KG3: 15-jährige 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung aus 
den ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern

Insgesamt erwarben in den Kalenderjahren 2015 
und 2016 313 Personen in Brandenburg, Mecklen-
burg-Vorpommern und Berlin die Mofa-Prüfbeschei-
nigung (2015: 158 Personen; 2016: 155 Perso-
nen).35 Bei 82 ausgefüllten Fragebogen errechnet 

sich eine Rücklaufquote von 26,2 %. Unter den Be-
fragten dieser Teilgruppe befinden sich 39 Befragte 
aus der Erhebung im Januar 2016 und 43 Befra-
gungsteilnehmer, die im Januar 2017 kontaktiert 
wurden.

Befragung der Kontrollgruppe KG4: 16-jährige 
AM/A1-Fahrerlaubniserwerber aus den ostdeut-
schen Nicht-Modellversuchsländern

Die Einladung von 2.000 Erwerbern einer Fahr-
erlaubnis der Klasse A1 oder AM in Brandenburg 
und Mecklenburg-Vorpommern im Juni 2016 er-
brachte 374 ausgefüllte Online-Fragebogen. Unter 
diesen befinden sich 11 Erwerber einer AM-Fahr-

35 Mitteilung per E-Mail durch DEKRA am 03.02.2016 und 
18.01.2017.

Tab. 4-3:  Übersicht der durchgeführten Befragungen und des jeweiligen Fragebogenrücklaufs

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

Bezeichnung PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

Einmalige Erhebung Nein Nein Ja Nein Ja Ja Ja

Vollerhebung Nein Ja Nein Ja Nein Nein Nein

Erhebungszeitpunkt(e) Jan 2016

Jun 2016 Jan 2016

Jan 2017 Jun 2016 Jan 2016

Jan 2017 Jun 2016 Jun 2016 Jun 2016

Brutto-Stich probenumfang  
(n) 2.000 1.223a 2.000 313a 2.000 2.000 2.000

(W1)-Ziel: 
Netto-Stichproben umfang  
(n/in %)

800/ 
40,0 %

?b/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

?b/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

400/ 
20,0 %

Realisierter Rücklauf  
(n/in %)

906/ 
45,3 %

250/ 
20,4 %

450/ 
22,5 %

82/ 
26,2 %

374/ 
18,7 %

411/ 
20,6 %

560/ 
28,0 %

Panel Ja Nein Nein Nein Nein Nein Nein

W2-Brutto-Stichproben- 
umfang Panel (n) 632 – – – – – –

W2-Ziel: Netto-Stich-
probenumfang Panel  
(n/in % von W1-Ziel)

400/ 
50,0 % – – – – – –

Realisierter Rücklauf Panel  
(n/in % von W1-Ziel/in % 
von W2-Brutto-Stichprobe)

360/ 
45,0 %/ 
57,0 %

– – – – – –

a Bei den Brutto-Stichprobenumfängen handelt es sich um alle Erwerber der entsprechenden Fahrerlaubnis im Alter von 15 (Mofa) 
bzw. 16 (AM) Jahren aus den jeweiligen Bundesländern, die ihre Fahrerlaubnis in den Kalenderjahren 2015 und 2016 erworben 
haben

b Da die Größe der Grundgesamtheit vorab nicht bekannt war, konnte keine Zielgröße für den Netto-Stichprobenumfang in abso-
luten Zahlen veranschlagt werden
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erlaubnis und 363 Personen, die die Fahrerlaubnis 
der Klasse A1 erworben haben. Für die Kontroll-
gruppe KG4 errechnet sich damit eine Rücklauf-
quote von 18,7 %, die leicht unter der anvisierten 
Zielgröße zurückblieb.

Befragung der Kontrollgruppe KG5: 15-jährige 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung aus 
dem westdeutschen Nicht-Modellversuchsland

Unter den 15-jährigen Erwerbern einer Mofa-Prüf-
bescheinigung aus Niedersachsen, von denen im 
Juni 2016 ebenfalls eine Stichprobe von 2.000  
Personen angeschrieben wurde, konnten 411 zur 
Befragungsteilnahme bewegt werden. Somit er-
rechnet sich unter den angesprochenen Jugend-
lichen eine Rücklaufquote von 22,6 %.

Befragung der Kontrollgruppe KG6: 16-jährige 
AM/A1-Fahrerlaubniserwerber aus dem west-
deutschen Nicht-Modellversuchsland

Zum Abschluss der Feldphase lagen in der Kontroll-
gruppe KG6 560 ausgefüllte Online-Fragebogen 
vor, sodass sich auf Grundlage der 2.000 in dieser 
Gruppe kontaktierten Jugendlichen eine Beteili-
gungsquote an der Befragung von 28,0 % errech-
net. Die kombinierte Stichprobe setzt sich aus  
27 AM- und 533 A1-Erwerbern zusammen.

Zusammenfassend kann der Fragebogenrücklauf 
in den Kontrollgruppen gemessen an den vorgege-
benen Quoten als sehr zufriedenstellend bezeich-
net werden. Lediglich in der Kontrollgruppe KG4 
konnte der beabsichtigte Netto-Stichprobenumfang 
von n = 400 Personen nicht vollumfänglich reali-
siert werden. Gleichwohl nahmen auch in dieser 
Gruppe 374 Personen an der Online-Befragung 
teil, sodass die Rücklaufquote nur knapp unter dem 
anvisierten Wert von 20,0 % liegt. In allen anderen 
Gruppen konnte dieser Wert hingegen übertroffen 
werden.

In Tabelle 4-3 wird abschließend eine vollständige 
Übersicht über die beschriebenen Charakteristika 
sämtlicher durchgeführter Erhebungen unter den in 
der Evaluation berücksichtigten Prüf- und Kontroll-
gruppen von motorisierten Zweirad-Fahranfängern 
gegeben.

4.4 Bemerkungen zur Datenanalyse

4.4.1 Vorgehen bei der statistischen Datenaus-
wertung

Die Analyse der Befragungsergebnisse der 
AM15-Modellversuchsteilnehmer ist das Herzstück 
der vorliegenden Teilstudie II. Die Evaluation wird 
sich in großen Teilen auf eine deskriptive Datenana-
lyse stützen. Diese umfasst die Auswertung der  
relativen Anteile der Häufigkeitsverteilung und der 
Maße der zentralen Tendenz (Mittelwert, Median) 
(vgl. DÖRING, BORTZ 2016: 297 f.). Mit den Me-
thoden der schließenden bzw. der Inferenzstatistik 
werden die dargestellten Befragungsergebnisse 
abschließend jeweils auf ihre statistische Verallge-
meinerbarkeit hin überprüft (vgl. DÖRING, BORTZ 
2016: 627 f.).

Die Verhaltensweisen und Einstellungen der 
15-jährigen Fahranfänger motorisierter Zweiräder 
werden nachfolgend als sog. ,abhängige’ Variablen 
bezeichnet. Ihre Häufigkeitsverteilungen werden  
in Subgruppenanalysen mithilfe von sog. unabhän-
gigen Variablen differenziert (vgl. BORTZ, SCHUS-
TER 2010: 7). Unter diesen unabhängigen Variab-
len verstehen BORTZ, SCHUSTER (2010: 7) Merk-
male, deren Auswirkungen auf die inhaltlich inter-
essierenden Merkmale – also die sog. abhängigen 
Variablen – überprüft werden sollen.

In sozialwissenschaftlichen Untersuchungen wer-
den soziodemografische Merkmale der Befragten 
und sozioökonomische Eigenschaften des Famil-
ien- oder Haushaltskontextes häufig als unabhängi-
ge Variablen gewählt. Im Rahmen der Verkehrs-
sicherheits- und Fahranfängerforschung haben sich 
darüber hinaus auch raumbezogene Merkmale zur 
Unterscheidung des Mobilitätsverhaltens als ziel-
führend erwiesen (vgl. z. B. FUNK, SCHRAUTH 
2016; FUNK et al. 2012).

Konkret wird folgendes Variablenset für die bivaria-
te Analyse der Befragungsergebnisse der AM15- 
Teilnehmer verwendet:

Geschlecht mit den Ausprägungen ,weiblich’ 
und ,männlich’

Aufgrund der Statistik der technischen Prüfstellen 
ist bekannt, dass deutlich mehr männliche als weib-
liche Jugendliche Fahrerlaubnisse für motorisierte 
Zweiräder erwerben. Insofern liegt es nahe, das ge-
schlechtsspezifische Interesse an diesen Fahr-
erlaubnissen bzw. der Prüfbescheinigung für Mofas 
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auch hinsichtlich der Nutzung und der dabei ge-
machten Erfahrungen nach dem Geschlecht zu dif-
ferenzieren.

Schulabschluss mit den Ausprägungen ,bis 
Mittlere Reife’ und ,(Fach-)Hochschulreife’

Die (Aus-)Bildungssituation erweist sich in der sozi-
alwissenschaftlichen Verkehrssicherheitsforschung 
als ein wichtiger Indikator zur Differenzierung der 
Befragungsergebnisse jugendlicher Verkehrsteil-
nehmer (vgl. FUNK, SCHRAUTH 2016; FUNK et al. 
2012). In bisherigen Studien hat sich gezeigt, dass 
die (Aus-)Bildungssituation einerseits Auswirkun-
gen hat auf die Mobilitätsanforderungen, die auch 
von der Erreichbarkeit der (Aus-)Bildungsstätten 
geprägt sind, und andererseits mit verkehrssicher-
heitsrelevanten Einstellungen und Verhaltenswei-
sen korreliert. Die Aufnahme des Ausbildungsstatus 
zur Untersuchung des Antwortverhaltens von 
AM15-Modellversuchsteilnehmern ist allerdings  
wegen des hohen Anteils an Schülern in der Befrag-
tenstichprobe (97,9 %) obsolet, sodass nur die  
Unterscheidung nach dem Bildungsabschluss in 
Betracht gezogen werden kann.36 

Regionale Herkunft, operationalisiert durch den 
siedlungsstrukturellen Kreistyp des BBSR (vgl. 
BBSR 2012: 50 f.) mit den Ausprägungen ,groß-
städtisch’, ,städtisch’, ,ländlich’ und ,dünn’ be-
siedelt

Ein besonderes Augenmerk des AM15-Modellver-
suchs liegt auf der Verbesserung der Mobilitätsop-
tionen der Jugendlichen, insbesondere in länd-
lichen Regionen (vgl. Landtag von Sachsen-Anhalt 

2011; BMVI o. J.). Die Abbildung der regionalen 
Herkunft über den siedlungsstrukturellen Kreistyp 
und die Differenzierung nach den genannten Aus-
prägungen soll diesbezüglich einen detaillierteren 
Einblick in die Nutzung des motorisierten Zweirads 
in Abhängigkeit der Siedlungsstruktur verschaffen.

Alter beim Fahrerlaubniserwerb mit den  
Ausprägungen ,bis 15 Jahre und drei Monate’ 
und ,ab 15 Jahre und vier Monate’

In mehreren Evaluationsstudien zu jungen (Pkw-)
Fahranfängern hat sich die Unterscheidung zwi-
schen sog. Früheinsteigern, denen eine besondere 
Motivation zur motorisierten Individualmobilität  
unterstellt werden kann, und späteren Erwerbern  
einer Fahrerlaubnis bewährt (vgl. FUNK, 
SCHRAUTH 2016; SCHADE, HEINZMANN 2011). 
Deshalb soll diese Unterscheidung auch im Seg-
ment der motorisierten Zweiräder geprüft werden.

Unterschiede zwischen den Subgruppen der 
AM15-Teilnehmer in den unabhängigen Variablen 
werden grafisch dargestellt und inferenzstatistisch 
überprüft. Um den Fokus der Untersuchung nicht zu 
verlieren, wird die Subgruppenanalyse nicht auf die 
Kontrollgruppen übertragen.

Zur Prüfung der zulässigen Übertragbarkeit der Er-
gebnisse aus der Befragtenstichprobe der 
AM15-Modellversuchsteilnehmer auf die Grundge-
samtheit wird folgendes Vorgehen gewählt (vgl. 
WITTENBERG, CRAMER, VICARI 2014: 196):

•  Bei Zusammenhängen zwischen einer nominal 
skalierten abhängigen Variablen und unabhängi-
gen Variablen mit mindestens zwei Kategorien 
findet der Chi²-Test Verwendung.

•  Mittelwertunterschiede zwischen zwei Gruppen 
einer unabhängigen Variablen auf einer annä-
hernd normalverteilten intervallskalierten abhän-
gigen Variablen werden mit dem t-Test bzw. als 
nicht-parametrische Alternative dem sog. Mann-
Whitney-U-Test untersucht. Während bei annä-
hernd normalverteilten intervallskalierten Variab-
len der arithmetische Mittelwert (x̅, Durchschnitt) 
berichtet wird, ist bei fehlender annähernder 
Normalverteilung oder bei ordinalem Skalen-
niveau der Median (x)̃ von Interesse.37 

•  Für Varianzunterschiede einer annähernd nor-
malverteilten abhängigen Variablen in Subgrup-
pen unabhängiger Variablen findet der F-Test 
Verwendung. Im Falle nicht normalverteilter ab-

36 Weiterführende bivariate Analysen belegen einen signifikan-
ten Zusammenhang zwischen dem Schulabschluss und dem 
Geschlecht. Unter den männlichen AM15-Fahranfängern in 
der Befragtenstichprobe befindet sich ein größerer Anteil an 
Schülern mit angestrebter oder beabsichtigter Mittlerer Reife. 
Befragte weibliche AM15-Teilnehmer streben häufiger die 
(Fach-)Hochschulreife an. Diese Korrelation der beiden 
unabhängigen Variablen ist bei der Bewertung der Ergeb-
nisse aus den Subgruppenanalysen zu berücksichtigen.

37 Als ,rule of thumb’ wird in diesem Ergebnisbericht der Median 
einer Häufigkeitsverteilung dann berichtet, wenn diese nicht 
als annähernd normalverteilt angesehen werden kann, weil 
die Schiefe (Skewness) oder Steilheit (Kurtosis) der Vertei-
lung kleiner als -1,96 oder größer als +1,96 sind (vgl. WIT-
TENBERG, CRAMER, VICARI 2014: 159). Der Median x ̃gibt 
die Mitte der nach der Variablenausprägung geordneten 
Fälle (hier: Fahranfänger) an und nicht – wie der arithmeti-
sche Mittelwert x̅ – jene der Werte (z. B. Dauer der 
Fahrausbildung).
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hängiger Variablen kommt die Rangvarianzana-
lyse nach KRUSKAL und WALLIS zum Einsatz.

Die Beurteilung der Signifikanz statistischer Be-
rechnungen orientiert sich in der vorliegenden Stu-
die an einem Signifikanzniveau von α = 0,95. Wenn 
die konkret errechnete Irrtumswahrscheinlichkeit  
p < 0,05 beträgt, wird von einem statistisch signifi-
kanten oder verallgemeinerbaren Ergebnis gespro-
chen.

4.4.2. Datenanalytisches Vorgehen zur  
Auswertung der Panelbefragung

Das Erhebungsdesign beinhaltet für die Gruppe  
der AM15-Modellversuchsteilnehmer eine Längs-
schnittperspektive mit einer Erst- und Zweitbefra-
gung der Untersuchungsteilnehmer. Die Resultate 
der ersten und zweiten Panelwelle werden im Be-
richt jeweils mit den bereits beschriebenen Mitteln 
der deskriptiven Statistik berichtet. Bei vielen der 
wiederholten Fragestellungen bietet sich zusätzlich 
die Überprüfung intraindividueller Veränderungen 
zwischen der ersten und zweiten Befragung an. Die 
intraindividuellen Veränderungen werden zum  
einen mit den Methoden der deskriptiven Statistik 
berichtet und zum anderen mit statistischen Tests 
für verbundene Stichproben auf eine zulässige  
Verallgemeinerbarkeit hin getestet (vgl. BORTZ,  
LIENERT 2008: 117 ff. und 185 ff.; BORTZ,  
SCHUSTER 2010: 124 f.).

4.4.3 Statistische Vergleichbarkeit der  
Prüf- und der Kontrollgruppen

In der vorliegenden Evaluation des AM15-Modell-
versuchs werden der Gruppe der Jugendlichen mit 
einer AM15-Fahrerlaubnis jugendliche Fahranfän-
ger anderer Fahrerlaubnisklassen für motorisierte 
Zweiräder zum Vergleich gegenübergestellt. Eine 
direkte Vergleichbarkeit der Prüf- mit den Kontroll-
gruppen, insbesondere deren Absicherung durch 
statistische Tests, ist an vielen Stellen aus inhalt-
lichen Erwägungen jedoch nur eingeschränkt mög-
lich. Dies sollen die nachfolgenden Überlegungen 
veranschaulichen.

Vergleichbarkeit der AM15-Prüfgruppe (PG)  
mit Mofafahrern in ost- und westdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern (KG3 und KG5)

•  Die Fahranfänger der Fahrzeugklasse Mofa sind 
bezüglich des Alters am ehesten für einen direk-
ten Vergleich mit den Modellversuchsteilneh-
mern geeignet. Mofa- und AM15-Fahranfänger 
können mit 14 ½ Jahren die Fahrausbildung be-
ginnen und einen Monat vor dem 15. Geburtstag 
die Prüfbescheinigung bzw. Fahrerlaubnis er-
werben. Beide Gruppen bestehen nahezu voll-
ständig aus Schülern, Absolventen sind in den 
beiden Gruppen kaum vorhanden.38 

•  Unterschiede zwischen der Prüf- und den Kon-
trollgruppen Mofa (KG3 und KG5) treten jedoch 
bei der Fahrausbildung und diversen techni-
schen Merkmalen der zugelassenen Fahrzeuge 
auf. Die Fahrausbildungen der beiden Fahr-
erlaubnisklassen unterscheiden sich maßgeb-
lich in der verpflichtenden Anzahl theoretischer 
Unterrichtsstunden sowie in der Absolvierung  
einer praktischen Fahrprüfung, die eine Vorbe-
dingung für die Erteilung einer AM-Fahrerlaubnis 
ist (vgl. §§ 4 und 5 FahrschAusbO). Für den Er-
werb einer Mofa-Prüfbescheinigung ist dagegen 
gemäß § 5 FeV eine erfolgreiche theoretische 
Prüfung ausreichend.

•  Als Fahrzeug finden bei den befragten AM15-Teil-
nehmern überwiegend motorisierte Kleinkraft-
räder Verwendung. Nur wenige Erwerber einer 
AM-Fahrerlaubnis fahren danach ein Mofa.39 
Die unterschiedliche Höchstgeschwindigkeit der 
motorisierten Zweiräder und die damit verbun-
dene unterschiedliche Reichweite schränkt die 
direkte Vergleichbarkeit dieser beiden Gruppen, 
z. B. für die Exposition oder das Unfallrisiko der 
Zweirad-Fahranfänger im Straßenverkehr sowie 
für die Belange der Alltagsmobilität, deutlich ein.

Vergleichbarkeit der AM15-Prüfgruppe (PG) mit 
der Fahrerlaubnisklasse AM ab 16 Jahren in 
ost- und westdeutschen Modell- und Nicht- 
Modellversuchsländern

•  Hinsichtlich des genutzten Fahrzeugtyps ist die 
Kontrollgruppe aller AM-Fahrerlaubniserwerber 
mit 16 Jahren diejenige mit der besten Passung 
zur Prüfgruppe. Auch die Fahrausbildung beider 
Fahrerlaubnisklassen ist direkt vergleichbar.

•  Die soziodemografische Zusammensetzung die-
ser Kontrollgruppen hingegen ist von der Prüf-

38 Vgl. Kapitel 5.1
39 Lediglich 0,6 % der Befragten (n = 5) geben als meistgenutz-

tes Fahrzeug einen anderen Fahrzeugtyp als ein Moped, ein 
Mokick oder einen Roller an.
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gruppe der AM15-Teilnehmer verschieden. Die 
15-jährigen Fahranfänger sind nahezu vollstän-
dig Schüler, unter den AM-Fahranfängern mit 16 
Jahren ist jedoch ein wesentlicher Anteil der be-
fragten Jugendlichen bereits in einer beruflichen 
Ausbildung. Dadurch ergeben sich verschie-
dene Mobilitätsanforderungen, die zu einer un-
terschiedlichen Exposition und somit einer  
eingeschränkten Vergleichbarkeit der beiden 
Gruppen führen können.

Vergleichbarkeit der AM15-Prüfgruppe mit der 
Fahrerlaubnisklasse A1 in ost- und westdeut-
schen Modell- und Nicht-Modellversuchs-
ländern

•  Die Fahrerlaubnis A1 kann erst mit 16 Jahren er-
worben werden. Dementsprechend werden 
auch hier die soziodemografischen Unterschie-
de sichtbar, wie sie bereits bei der Kontroll-
gruppe der AM-Fahrerlaubnis mit 16 Jahren 
deutlich wurden. Unterschiede betreffen das Al-
ter und den Ausbildungsstatus der Jugendlichen.

•  Zusätzlich unterscheidet sich die Fahrerlaubnis 
A1 in der Fahrausbildung und in der erlaubten 
Höchstgeschwindigkeit bzw. der Leistungsfähig-
keit des motorisierten Zweirads von der AM- 
Fahrerlaubnis. Letzteres hat wiederum Auswir-
kungen auf z. B. die Exposition im Straßenver-
kehr, die einen direkten statistischen Vergleich 
nicht durchgängig plausibel erscheinen lässt.

Diese Vorüberlegungen zur statistischen Datenana-
lyse machen deutlich, dass nachfolgend eine durch-
gängige Anwendung inferenzstatistischer Unter-
schiedstests zwischen Prüf- und Kontrollgruppen 
nicht zielführend ist. Aufgrund der angesprochenen 
Aspekte sind die Teilgruppen häufig inhaltlich nicht 
direkt vergleichbar.

Für die Datenauswertung im Bericht wird deshalb 
folgendes Vorgehen verfolgt:

•  Für die Prüfgruppe der AM15-Befragungsteil-
nehmer werden standardmäßig uni- und biva-
riate Ergebnisse in Tabellen und/oder Grafiken 
berichtet.

•  Zudem werden situativ mithilfe der relativen 
Häufigkeiten oder geeigneter Maße für die zen-
trale Tendenz die Kontrollgruppen der Prüfgrup-
pe vergleichend gegenübergestellt und inhaltlich 
analysiert.

•  Statistische Auswertungen zwischen der Prüf- 
und jeder einzelnen Kontrollgruppe werden 
punktuell, dort wo inhaltliche Gemeinsamkeiten 
dies sinnvoll erscheinen lassen, durchgeführt. 
Zur Verwendung kommen, je nach Beschaffen-
heit der abhängigen Variable, statistische Tests 
auf Gruppenunterschiede: Chi-Quadrat-Tests für 
nominale, der nicht-parametrische Mann- 
Whitney-U-Test für ordinale und parametrische 
t-Tests auf Gruppenunterschiede für metrische 
abhängige Variablen (vgl. WITTENBERG,  
CRAMER, VICARI 2014: 196).

•  In den Kontrollgruppen KG1 und KG3 mussten 
für das Erreichen eines zufriedenstellenden 
Rücklaufs Vollerhebungen durchgeführt werden. 
Diese erfüllen jedoch – entgegen der Ziehung 
von Zufallsstichproben – nicht die Vorausset-
zung für eine zulässige Verallgemeinerung der 
Testergebnisse. Die im Berichtstext ausgewie-
senen signifikanten Gruppenunterschiede zwi-
schen der Prüf- und den Kontrollgruppen KG1 
sowie KG3 dürfen deshalb im streng statis-
tischen Sinn nicht auf die jeweiligen Grundge-
samtheiten verallgemeinert werden.

Abseits dieser Überlegungen ergeben sich aus dem 
Untersuchungsdesign und den darin festgelegten 
verschiedenen Erhebungszeitpunkten unterschied-
liche mittlere Fahrerlaubnisbesitzdauern in den 
Prüf- und Kontrollgruppen (vgl. Kapitel 5.1).40 Die 
bisherige mittlere Fahrerlaubnisbesitzdauer beträgt 
für die Prüfgruppe zum Zeitpunkt der Erstbefragung  
x = 110,2 Tage und zum Zeitpunkt der Zweitbefra-
gung x = 283,6 Tage sowie über alle Kontrollgrup-
pen hinweg x = 261,8 Tage. Einen zu den Kontroll-
gruppen vergleichbaren Erfahrungsaufbau weisen 
die AM15-Modellversuchsteilnehmer demnach erst 
in der zweiten Befragungswelle am Ende ihrer Ver-
weildauer im Modellversuch auf.

Dieser Umstand muss beim Vergleich der Prüf- und 
Kontrollgruppen hinsichtlich Fragestellungen, die 
bisherige Unfälle oder Fahrerfahrungen mit dem 
motorisierten Zweirad betreffen, berücksichtigt wer-
den. Um den unterschiedlichen mittleren Fahr-
erlaubnisbesitzdauern der befragten Jugendlichen 

̅
̅

̅

40 In dieser Hinsicht konnten die Erhebungszeitpunkte nicht 
optimal festgelegt werden. Dies resultiert z. B. aus der prak-
tischen Notwendigkeit, dass in Kontrollgruppen wegen der 
geringen Grundgesamtheit wiederholt ganze Jahrgänge, 
statt die Fahrerlaubniserwerber der letzten drei Monate, 
erhoben werden mussten (vgl. dazu Kapitel 4.1.4).
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in Prüf- und Kontrollgruppen Rechnung zu tragen, 
werden je nach der inhaltlichen Fragestellung die 
Ergebnisse der Erst- oder der Zweitbefragung der 
Prüfgruppe zum Vergleich mit den Kontrollgruppen 
nach folgender Prämisse herangezogen:

•  Bei Themenstellungen, die von der Fahrerlaub-
nisbesitzdauer nicht beeinflusst sind, darunter 
die Soziodemografie, der Verlauf des Fahr-
erlaubniserwerbs oder die Angaben zum eige-
nen motorisierten Zweirad, werden die Ergeb-
nisse der Erstbefragung der AM15-Modellver-
suchsteilnehmer und der Befragung der Kon-
trollgruppen verglichen.

•  Inhaltliche Aspekte, die einen klaren Zusam-
menhang mit der bisherigen Fahrerlaubnis-
besitzdauer aufweisen, darunter z. B. Fragestel-
lungen zur Exposition und zu bisherigen Un-
fällen, werden durch eine Gegenüberstellung 
der Ergebnisse aus der Zweitbefragung der 
Prüfgruppe mit der Befragung der Kontrollgrup-
pen analysiert.s

5 Soziodemografische  
Charakteristika der Prüf-  
und Kontrollgruppen

Das vorliegende Kapitel beschäftigt sich mit den so-
zio- und verkehrsdemografischen Merkmalen der 
Prüf- und Kontrollgruppen, die selbst wiederum un-
terteilt werden können in Personenmerkmale und 
Merkmale des Haushaltes, in dem die befragten  
Jugendlichen leben. Die Merkmale

•  Geschlecht,

•  erreichter oder angestrebter Schulabschuss,

•  siedlungsstrukturelle Merkmale des meistbefah-
renen Land- bzw. Stadtkreises und

•  Alter beim Fahrerlaubniserwerb

werden in den folgenden Kapiteln dann für Sub-
gruppenanalysen unter den AM15-Modellversuch-
steilnehmern herangezogen (vgl. Kapitel 4.4.1).

Die soziodemografischen Merkmale werden im Fol-
genden außerdem dahingehend überprüft, ob sich 
Prüf- und Kontrollgruppen hinsichtlich dieser Merk-
male signifikant voneinander unterscheiden. Das 
gilt allerdings nicht für solche Merkmale, bei denen 
die Unterschiede zwischen den verschiedenen 
Gruppen der Befragten durch das Untersuchungs-
design bestimmt sind. Hierzu zählen insbesondere 
der Ausbildungsstatus, das Alter der Jugendlichen 
zum Befragungszeitpunkt sowie beim Fahrerlaub-
niserwerb, die Fahrerlaubnisbesitzdauer sowie die 
Anzahl der motorisierten Zweiräder der Fahrzeug-
klassen Mofa, AM und A1 in den Haushalten der be-
fragten Personen.

5.1 Personenmerkmale

Als erstes soziodemografisches Merkmal der Be-
fragten soll deren Geschlecht betrachtet werden 
(vgl. Tabelle 5-1). Hierbei zeigt sich, dass sich die 
Prüfgruppe zu exakt zwei Dritteln (66,6 %) aus 
männlichen Zweirad-Fahranfängern zusammen-
setzt. In den betrachteten Kontrollgruppen schwankt 
der Anteil von Personen männlichen Geschlechts 
stark, wenngleich diese in allen beobachteten Grup-
pen die Mehrheit stellen. 16-jährige AM-Erwerber 
aus den Modellversuchsländern (KG1) verzeichnen 
mit 58,4 % den vergleichsweise geringsten Anteil 
an männlichen Befragungsteilnehmern. In den Kon-
trollgruppen, die hauptsächlich oder ausschließlich 
aus Erwerbern der Fahrerlaubnisklasse A1 beste-
hen, ist der Anteil junger Männer dagegen höher als 
in der Prüfgruppe. Unter den Angehörigen der Kon-
trollgruppen KG2 und KG6 beträgt der Anteil junger 

Tab. 5-1:  Prüf- und Kontrollgruppen – Geschlecht der Befragten

Geschlecht Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

Männlich 66,6 58,4 75,4 71,6 69,7 63,7 75,3

Weiblich 33,4 41,6 24,6 28,4 30,3 36,3 24,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 879 243 447 81 370 408 555

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Männer sogar jeweils mehr als drei Viertel (KG2: 
75,4 %, KG6: 75,3 %). Die Geschlechterzusam-
mensetzung in der Prüfgruppe unterscheidet sich 
signifikant von jenen in den Kontrollgruppen KG1, 
KG2 und KG6. Auch in der Kontrollgruppe KG4 fin-
det sich mit 69,7 % ein höherer Anteil männlicher 
Befragter als in der Prüfgruppe.

Während unter den ostdeutschen Mofafahrern 
(KG3) der Anteil männlicher Zweirad-Fahranfänger 
mit 71,6 % höher ist als in der Prüfgruppe, beträgt 
der Anteil junger Männer in der westdeutschen Kon-
trollgruppe KG5 lediglich 63,7 %. Allerdings sind 
diese Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und 
den Kontrollgruppen KG3 bzw. KG5 nicht statistisch 
signifikant.

Der Ausbildungsstatus der Prüf- und Kontrollgrup-
pen steht in engem Zusammenhang mit dem  
Lebensalter der Jugendlichen zum Zeitpunkt der 
Fragebogen-Beantwortung (vgl. Tabelle 5-2). Da es 
sich bei den Befragten, bis auf einige wenige Aus-
nahmen, um 15- bis 17-Jährige handelt, besuchen 
diese nahezu ausnahmslos eine allgemeinbildende 
Schule oder gehen einer beruflichen Ausbildung 
nach. Der höchste Anteil an Befragten, die keiner 
dieser beiden Gruppen zuzuordnen sind, findet 
sich mit 1,6 % unter den Angehörigen der Kontroll-
gruppe KG6. Die entsprechenden Befragten absol-
vieren beispielsweise Praktika, geben an, arbeits-
suchend zu sein, oder befinden sich in einer Über-
gangsphase zwischen Schule und beruflicher Aus-
bildung.

Welche der beiden Ausprägungen ,Schüler’ oder ,in 
Ausbildung’ in den einzelnen Gruppen mehrheitlich 
vertreten ist, hängt maßgeblich vom Alter der Be-
fragten ab: AM15-Modellversuchsteilnehmer und 
15-jährige Mofafahrer aus Ostdeutschland (KG3) 
sind zum Befragungszeitpunkt zu 97,9 % (PG) bzw. 
100,0 % (KG3) noch Schüler. Die um ein Jahr älte-

ren AM- oder A1-Fahrerlaubniserwerber absolvie-
ren – zumindest in den Kontrollgruppen KG1, KG2 
und KG6 – dagegen zu beträchtlichen Teilen bereits 
eine Berufsausbildung (vgl. Tabelle 5-2). Auch  
12,6 % der in Kontrollgruppe KG4 Befragten be-
zeichnen sich als Auszubildende.

Hinsichtlich der Mofa-Prüfbescheinigung unter-
scheiden sich Ost und West erneut deutlich von-
einander. Während alle befragten Mofa-Fahranfän-
ger aus ostdeutschen Nicht-Modellversuchsländern 
Schüler sind, befindet sich etwa jeder siebte 15-jäh-
rige Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung in der 
Kontrollgruppe KG5 (14,2 %) in einer Berufsausbil-
dung. In diesem Befund dürfte sich das Angebot 
von Kursen zum Erwerb der Mofa-Prüfbescheini-
gung an allgemeinbildenden Schulen in Nieder-
sachsen niederschlagen.

Hinsichtlich der Schulbildung der Jugendlichen wur-
den sowohl die bereits erreichten als auch die noch 
angestrebten höchsten Abschlüsse erfragt. Auf  
dieser Basis werden im Folgenden Jugendliche mit 
Abschlüssen bis einschließlich der Mittleren Reife 
denjenigen gegenübergestellt, die angeben, das 
(Fach-)Abitur erwerben zu wollen oder bereits er-
worben zu haben (vgl. Tabelle 5-3).

Bei der Betrachtung dieses Personenmerkmals 
zeigt sich zwischen den einzelnen Substichproben 
der Befragten ein signifikant unterschiedliches Bild: 
Unter den AM15-Modellversuchsteilnehmern liegt 
der Anteil der (angehenden) Abiturienten mit 54,5 % 
knapp über der Hälfte der befragten Jugendlichen. 
Der vergleichsweise niedrigste Anteil errechnet sich 
dagegen für die Angehörigen der Kontrollgruppe 
KG5: Hier geben nur 37,7 % der Befragten an, das 
(Fach-)Abitur erreichen zu wollen. Dieser Befund ist 
erneut vor dem Hintergrund des Angebots von Mo-
fa-Kursen an allgemeinbildenden Schulen zu inter-
pretieren, die in erster Linie Jugendliche anspre-

Tab. 5-2:  Prüf- und Kontrollgruppen – Ausbildungsstatus der Befragten

Ausbildungsstatus Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Schüler 97,9 70,4 69,5 100,0 86,9 85,1 67,2

In Ausbildung 2,0 29,6 30,3 0 12,6 14,2 31,2

Nicht in Ausbildung 0,1 0 0,2 0 0,5 0,7 1,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 904 250 449 80 373 409 558
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chen, deren Schulbesuch vorläufig mit höchstens 
der Mittleren Reife endet. Auch in der Kontroll-
gruppe KG1 findet sich mit 43,2 % ein geringerer 
Anteil angehender (Fach-)Abiturienten als in der 
Prüfgruppe. Die Prüfgruppe und die Kontrollgrup-
pen KG5 und KG1 unterscheiden sich signifikant 
hinsichtlich des erreichten bzw. angestrebten Schul-
abschlusses.

In allen übrigen Kontrollgruppen werden höhere 
Schulabschlüsse als die Mittlere Reife häufiger an-
gegeben als unter den AM15-Modellversuchsteil-
nehmern: Die Verteilung des erreichten bzw. ange-
strebten Schulabschlusses in der Prüfgruppe unter-
scheidet sich signifikant von jenen in den Kontroll-
gruppen. Auch die entsprechenden Unterschiede 

zwischen der Prüf- und den Kontrollgruppen KG2, 
KG4 und KG6 sind statistisch signifikant.

Das Lebensalter der Jugendlichen zum Zeitpunkt 
der Befragung ist maßgeblich durch das Untersu-
chungsdesign bestimmt (vgl. Tabelle 5-4). Dieses 
sah vor, jeweils diejenigen Fahranfänger in die 
Stichprobe einzubeziehen, die ihre Fahrerlaubnis 
im letzten halben Jahr (Prüfgruppe) bzw. im letzten 
Jahr (Kontrollgruppen) erworben hatten und zum 
Zeitpunkt des Fahrerlaubniserwerbs das jeweilige 
qualifizierende Mindestalter aufwiesen. Zudem un-
terscheiden sich die Jugendlichen hinsichtlich des 
Zeitverzugs zwischen dem Erreichen des Min-
destalters und dem Erwerb einer Fahrerlaubnis 
bzw. Prüfbescheinigung. Die Befragungsteilnahme 

Tab. 5-3:  Prüf- und Kontrollgruppen – Erreichter/angestrebter Schulabschluss der Befragten

Schulabschluss Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Bis Mittlere Reife 45,5 56,8 38,7 43,8 26,7 62,3 38,7

(Fach-)Abitur 54,5 43,2 61,3 56,3 73,3 37,7 61,3

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 903 250 450 80 374 408 558

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 5-4:  Prüf- und Kontrollgruppen – Alter der Befragten zum Befragungszeitpunkt

Alter zum  
Befragungszeitpunkt

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Bis 15 Jahre, 3 Monate 8,4 – – 5,1 – 0,2 –

Bis 15 Jahre, 6 Monate 31,2 – – 12,8 – 2,0 –

Bis 15 Jahre, 9 Monate 30,1 – – 29,5 – 17,9 –

Bis 16 Jahre 17,4 – – 26,9 – 36,4 –

Bis 16 Jahre, 3 Monate 9,1 1,2 4,1 14,1 3,9 19,2 0,7

Bis 16 Jahre, 6 Monate 3,6 14,1 5,5 7,7 10,7 11,1 1,8

Bis 16 Jahre, 9 Monate 0,2 29,0 7,3 3,8 10,7 7,1 13,3

Bis 17 Jahre 0 29,4 21,6 0 22,8 5,2 24,6

Bis 17 Jahre, 3 Monate 0 14,9 22,0 0 21,4 1,0 24,2

Bis 17 Jahre, 6 Monate 0 9,7 21,1 0 16,6 0 17,7

Bis 17 Jahre, 9 Monate 0 1,6 11,5 0 9,3 0 12,0

Bis 18 Jahre 0 0 6,4 0 4,5 0 4,1

Älter als 18 Jahre 0 0 0,5 0 0 0 1,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 897 248 436 78 355 407 541
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fand mit unterschiedlich langem Zeitverzug nach 
der Qualifizierung für die jeweilige Fahrerlaubnis/
Prüfbescheinigung statt. Der genannte Zeitabstand 
liegt hierbei im Intervall zwischen wenigen Tagen 
und – in Ausnahmefällen – etwa zwei Jahren nach 
dem 15. bzw. 16. Geburtstag der Jugendlichen.

Die Betrachtung des Alters zum Befragungszeit-
punkt liefert auch einen weiteren Erklärungsansatz 
für den zuvor konstatierten hohen Anteil Auszubil-
dender in der Kontrollgruppe KG5: Diese waren 
zum Zeitpunkt der Befragungsteilnahme durch-
schnittlich älter (x̅ = 16,1 Jahre) als die Befragten 
der Prüfgruppe (x̅ = 15,6 Jahre) und der Kontroll-
gruppe KG3 (x̅ = 15,8 Jahre), sodass die Angehöri-
gen der Kontrollgruppe KG5 zum Zeitpunkt der  
Befragung bereits zu einem größeren Teil einen 
Schulabschluss erworben hatten und damit eine 
Berufsausbildung beginnen konnten.

Für die AM15-Modellversuchsteilnehmer kann an 
dieser Stelle auch das Alter zum Zeitpunkt der Wie-
derholungsbefragung betrachtet werden (vgl. Tabelle 

5-5). Hierbei zeigt sich, dass der anvisierte Zeitpunkt 
– der 16. Geburtstag der Jugendlichen – gut getrof-
fen wurde: Das Alter der Befragten bei der Fragebo-
genbearbeitung bewegt sich zwischen 15,8 und 16,7 
Jahren. Jugendliche, die ihr 16. Lebensjahr bereits 
vor mehr als drei Monaten vollendet haben, machen 
lediglich 3,6 % der Stichprobe der Zweitbefragung 
aus. Weiterhin beträgt das 95 %-Perzentil des Alters 
in Welle 2 16,2 Jahre, sodass lediglich einer von 
zwanzig Befragten in der Wiederholungsbefragung 
die Modellversuchsteilnahme bereits vor mehr als 
zwei Monaten beendet hatte.

Ausgehend von den Angaben der Befragten zu  
ihrem Geburtstag sowie dem Datum ihres Fahr-
erlaubniserwerbs kann außerdem das Alter der Ju-
gendlichen zum Zeitpunkt des Erwerbs der Fahr-
erlaubnis bzw. Prüfbescheinigung berechnet wer-
den. Diesbezüglich grenzen sich die einzelnen 
Gruppen – dem Vorgehen bei der Stichprobenzie-
hung geschuldet – trennscharf voneinander ab (vgl. 
Tabelle 5-6). Nahezu alle betrachteten Personen 
haben ihre Fahrerlaubnis oder Prüfbescheinigung, 
wie bei der Stichprobenziehung von DEKRA und 
TÜV Nord erbeten, in dem Lebensalter erworben, 
zu dem dies frühestens möglich war. Lediglich in 
den Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6 finden 
sich vereinzelte Fälle  von geringfügig älteren  
Jugendlichen, die trotzdem Eingang in die Unter-
suchung gefunden haben.

Aus dem Alter der Jugendlichen zum Zeitpunkt des 
Fahrerlaubniserwerbs lässt sich zudem ableiten, in 
welchem Abstand zum frühestmöglichen Termin – 

Tab. 5-6:  Prüf- und Kontrollgruppen – Alter der Befragten beim Fahrerlaubniserwerb

Alter beim  
Fahrerlaubniserwerb

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Bis 15 Jahre, 3 Monate 48,8 – – 72,1 – 69,1 –

Bis 15 Jahre, 6 Monate 27,8 – – 14,7 – 12,4 –

Bis 15 Jahre, 9 Monate 14,5 – – 8,8 – 9,7 –

Bis 16 Jahre 8,9 – – 4,4 – 8,3 –

Bis 16 Jahre, 3 Monate 0 51,1 36,8 0 41,6 0,6 53,3

Bis 16 Jahre, 6 Monate 0 30,2 25,5 0 29,4 0 23,1

Bis 16 Jahre, 9 Monate 0 13,3 19,0 0 16,9 0 12,2

Bis 17 Jahre 0 5,3 17,8 0 11,9 0 11,2

Älter als 17 Jahre 0 0 1,0 0 0,3 0 0,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 841 225 416 68 344 362 507

Tab. 5-5:  AM15-Teilnehmer – Alter zum Zeitpunkt der Zweit-
befragung

Alter zum Zeitpunkt der Zweitbefragung %

Bis 16 Jahre 12,0

Bis 16 Jahre und 3 Monate 84,4

16 Jahre 4 Monate und älter 3,6

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 358
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dem 15. (AM15, Mofa) oder 16. Geburtstag (AM, 
A1) – dieser erfolgte. Um dies übersichtlich darzu-
stellen, wurden die Befragten auf Basis der in Ta-
belle 5-6 veranschaulichten Angaben in zwei Grup-
pen eingeteilt: Sog. Früheinsteiger, die innerhalb 
der ersten drei Monate nach Erreichen des notwen-
digen Mindestalters ihre Fahrerlaubnis bzw. Prüf-
bescheinigung in Händen halten, und Personen, die 
ihre Zweirad-Fahrkarriere erst zu einem späteren 
Zeitpunkt beginnen (vgl. Tabelle 5-7).

Der Anteil der Früheinsteiger unter den AM15- 
Modellversuchsteilnehmern beträgt 48,8 % und  
umfasst somit etwas weniger als die Hälfte der be-
trachteten Jugendlichen in dieser Gruppe. Ähnliche 
Anteile früh startender Zweirad-Fahranfänger fin-
den sich in den Kontrollgruppen KG1 (51,1 %) und 
KG6 (53,3 %). Die Kontrollgruppen KG2 (36,8 %) 
und KG4 (41,6 %) weisen dagegen deutlich gerin-
gere Anteile an Früheinsteigern auf als die Prüf-

gruppe, während in den Kontrollgruppen KG3  
(72,1 %) und KG5 (69,6 %) besonders hohe Anteile 
dieser Personengruppe beobachtet werden kön-
nen. Der Anteil an Früheinsteigern in der Prüfgrup-
pe unterscheidet sich von den entsprechenden  
Anteilen in jeder dieser vier Kontrollgruppen signifi-
kant. Da es sich bei den beiden zuletzt erwähnten 
Gruppen (KG3 und KG4) um Erwerber einer  
Mofa-Prüfbescheinigung handelt, kann vermutet 
werden, dass hier ein Zusammenhang mit den  
geringeren Anforderungen der Fahrausbildung für 
diese Fahrzeugklasse im Vergleich zu den Fahr-
erlaubnissen AM und A1 besteht.  

Ein weiteres einschlägiges Merkmal der Jugend - 
lichen ist deren Fahrerlaubnisbesitzdauer zum Zeit-
punkt der Befragung. Tabelle 5-8 zeigt diesen zeit-
lichen Abstand zwischen dem Datum des Fahr-
erlaubniserwerbs und der Befragungsteilnahme 
klassiert in Intervallen von je drei Monaten.

Tab. 5-7:  Prüf- und Kontrollgruppen – Alter der Befragten beim Fahrerlaubniserwerb nach Erreichen des Mindestalters

Alter beim  
Fahrerlaubniserwerb

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%
Bis zu 3 Monate  
nach Erreichen des  
Mindestalters

48,8 51,1 36,8 72,1 41,6 69,1 53,3

Ab 4 Monate  
nach Erreichen des  
Mindestalters 

51,2 48,9 63,2 27,9 58,4 30,9 46,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 841 225 416 68 362 344 507

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 5-8:  Prüf- und Kontrollgruppen – Fahrerlaubnisbesitzdauer der befragten Jugendlichen

Fahrerlaubnis-
besitzdauer

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Bis drei Monate 47,2 5,8 20,2 11,8 25,4 0,6 1,3

Vier bis sechs Monate 34,8 41,6 1,2 29,4 1,1 1,9 1,9

Sieben bis neun Monate 17,7 38,1 22,1 35,3 23,2 32,8 28,5

Zehn bis zwölf Monate 0,1 13,3 40,0 13,2 36,7 46,0 52,6

13 bis 15 Monate 0,2 1,3 16,5 8,8 13,6 18,5 15,4

16 Monate und mehr 0 0 0 1,5 0 0,3 0,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 848 226 425 68 354 363 519
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In Kongruenz mit dem umgesetzten Erhebungs-
design finden sich in der Prüfgruppe nur vereinzelt 
Fälle, die ihre AM15-Fahrerlaubnis zum Befra-
gungszeitpunkt bereits seit mehr als neun Monaten 
besaßen. In den Kontrollgruppen gilt das Gleiche 
für Fahrerlaubnisbesitzdauern von mehr als 15  
Monaten. Werte zwischen sechs und neun Monaten 
in der Prüfgruppe sowie zwischen zwölf und 15  
Monaten in den Kontrollgruppen ergeben sich dann, 
wenn die befragte Person zum Zeitpunkt der Stich-
probenziehung bereits seit fast einem halben Jahr 
(Prüfgruppe) bzw. einem Jahr (Kontrollgruppen) 
Fahrerlaubnisbesitzer war und die Befragungsteil-
nahme erst einige Zeit nach der vorgenommenen 
Einladung erfolgte.

Zum Zeitpunkt der Zweitbefragung hat sich die Fahr-
erlaubnisbesitzdauer der Modellversuchsteilneh-
mer deutlich erhöht (vgl. Tabelle 5-9): Während zum 
Befragungszeitpunkt W1 nahezu alle AM15-Erwer-
ber Fahrerlaubnisbesitzdauern von bis zu neun  
Monaten berichten, besitzen sie ihre Fahrerlaubnis 
zum Befragungszeitpunkt W2 in mehr als der Hälfte 
der Fälle bereits seit zehn Monaten oder länger.  
Damit ist die Fahrerlaubnisbesitzdauer der Prüf-
gruppe zum Befragungszeitpunkt W2 eher mit der-
jenigen in den Kontrollgruppen vergleichbar, als die 
Angaben der Modellversuchsteilnehmer aus der 
ersten Panelwelle W1.

Fazit

In allen befragten Gruppen von Zweirad-Fahranfän-
gern stellen junge Männer die Mehrheit. Insbeson-
dere die 15-jährigen Jugendlichen sind zu einem 
Großteil noch Schüler. Befragte, die nicht mehr zur 
Schule gehen, absolvieren fast ausnahmslos eine 
Berufsausbildung. Hinsichtlich des angestrebten 
höchsten Schulabschlusses lässt sich kein einheit-
liches Bild der Befragten zeichnen. Die Jugend-
lichen haben, bis auf wenige Ausnahmen, ihre Fahr-

erlaubnis innerhalb eines Jahres nach Erreichen 
des jeweiligen Mindestalters erworben. Die Befra-
gungsteilnahme erfolgte dann durchschnittlich 229 
Tage (Erstbefragung Prüfgruppe) bzw. 380 Tage 
(Kontrollgruppen) nach Erreichen des entsprechen-
den Lebensjahres, sodass die Jugendlichen zum 
Zeitpunkt der Befragung nur in Ausnahmefällen 
Fahrerlaubnisbesitzdauern von mehr als 15 Mona-
ten aufweisen.

5.2 Räumliche Verortung

Die Erhebung der regionalen Herkunft der Jugend-
lichen erfolgte im Fragebogen über die Angabe des 
Kfz-Kennzeichens des Stadt- bzw. Landkreises, in 
dem die Befragten am häufigsten fahren. Diese  
Information lässt sich mit den Raumindikatoren  
INKAR des Bundesinstituts für Bau-, Stadt- und 
Raumforschung (BBSR) verknüpfen. Die nachfol-
gend für die Analyse der Befragungsdaten zur Ver-
fügung stehenden Raumindikatoren bilden jetzt 
nicht mehr die geografische Lage, sondern sied-
lungsstrukturelle Eigenheiten ab (vgl. BBSR 2012).

In der Datenauswertung finden die siedlungsstruk-
turellen Kreistypen Verwendung, welche in den 
Raumabgrenzungen und Raumtypen des BBSR 
(vgl. BBSR 2012) vorgelegt werden. Im Jahr 2009 
wurde eine Zusammenfassung der vorher neun auf 
nun vier Kreistypen vorgenommen (vgl. BBSR 
2012: 50 f.). Die Basiseinheiten für die Berechnung 
der Kreistypen bilden seit dieser Umstellung die 
Kreisregionen, diese basieren auf den Stadt- und 
Landkreisen. Kreisfreie Städte mit weniger als 
100.000 Einwohnern werden hingegen mit ihren 
umgebenden oder angrenzenden Landkreisen zu-
sammengefasst, wodurch statistische Verzerrun-
gen durch regionale Sonderfälle reduziert werden 
können (vgl. BBSR 2012: 46). Aufbauend auf die-
sem Konzept werden aus den Siedlungsstruktur-
merkmalen

•  Bevölkerungsanteil in Groß- und Mittelstädten,

•  Einwohnerdichte der Kreisregion und

•  Einwohnerdichte der Kreisregion ohne Berück-
sichtigung der Groß- und Mittelstädte

vier Kreistypen gebildet (vgl. BBSR 2017: 15):

•  Kreisfreie Großstädte – Diese Kategorie schließt 
alle kreisfreien Städte mit einer Mindestzahl von 
100.000 Einwohnern ein.

Tab. 5-9:  AM15-Teilnehmer – Fahrerlaubnisbesitzdauer zum 
Zeitpunkt der Zweitbefragung

Fahrerlaubnisbesitzdauer zum Zeitpunkt 
der Zweitbefragung %

Bis zu drei Monate 2,3

Vier bis sechs Monate 10,7

Sieben bis neun Monate 22,0

Zehn bis zwölf Monate 51,9

Mehr als zwölf Monate 13,0

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 345
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•  Städtische Kreise – Alle Kreise, in denen min-
destens 50 % der Bevölkerung in Groß- oder 
Mittelstädten leben und die eine Einwohnerdich-
te von mindestens 150 Einwohnern pro km² auf-
weisen und Kreise mit mindestens 150 Einwoh-
nern pro km² ohne Berücksichtigung von Groß- 
oder Mittelstädten.

•  Ländliche Kreise mit Verdichtungsansätzen – In 
diesen Kreisen leben mindestens 50 % der Ein-
wohner in Groß- und Mittelstädten, wobei die 
Einwohnerdichte unter 150 Einwohnern pro km² 
liegt. Des Weiteren schließt diese Kategorie alle 
Kreise ein, in denen zwar weniger als 50 % der 
Bevölkerung in Groß- und Mittelstädten leben, 
deren Bevölkerungsdichte ohne Berücksichti-
gung von Groß- und Mittelstädten jedoch mehr 
als 100 Einwohner pro km² beträgt.

•  Dünn besiedelte Ländliche Kreise – In diesen 
Kreistyp fallen alle Kreise mit einem Bevölke-
rungsanteil von weniger als 50 % in Groß- und 
Mittelstädten und einer Einwohnerdichte ohne 
Groß- und Mittelstädte unter 100 Einwohner je 
km².

Hinsichtlich der räumlichen Verortung unterschei-
den sich die befragten AM15-Fahranfänger (PG) 
signifikant von allen Kontrollgruppen. Dabei lassen 
sich folgende augenfällige Unterschiede festhalten 
(vgl. Tabelle 5-10):

•  Innerhalb der Modellversuchsländer lässt sich ein 
gemeinsames Muster feststellen. Der Großteil 
der dort verorteten Jugendlichen (PG: 50,7 %, 
KG1: 42,9 %, KG2: 44,8 %) fährt am häufigsten in 
ländlichen Kreisen mit Verdichtungsansätzen. 
Der Prozentsatz der Befragten, die in kreisfreien 
Großstädten mit dem Zweirad mobil sind, ist in 

den Modellversuchsländern dagegen durchweg 
gering (PG: 5,2 %, KG1: 10,6 %, KG2: 9,2 %). Die 
Anteile von Jugendlichen aus städtischen Krei-
sen (PG: 18,0 %, KG1: 21,7 %, KG2: 21,1 %) so-
wie dünn besiedelten ländlichen Kreisen (PG: 
26,1 %, KG1: 24,9 %, KG2: 24,9 %) umfassen in 
der Prüfgruppe sowie den Kontrollgruppen KG1 
und KG2 in etwa jeweils ein Fünftel (städtische 
Kreise) bzw. ein Viertel (dünn besiedelte länd-
liche Kreise) der Befragten.

•  Einen Sonderfall hinsichtlich des meistbefahre-
nen Kreistyps bildet die Kontrollgruppe KG3: Da 
hier zur Erhöhung des Stichprobenumfangs auch 
Jugendliche aus Berlin in die Erhebung mit einge-
flossen sind (vgl. Kapitel 4.1.4), findet sich in die-
ser Gruppe mit 20,3 % ein ungewöhnlich hoher 
Anteil von Befragten aus städtischen Kreisen. In 
der Kontrollgruppe KG4 dagegen, die ebenfalls  
in den ostdeutschen Nichtmodellversuchslän- 
dern rekrutiert wurde, bei der aber ausschließlich 
Zweirad-Fahranfänger aus Brandenburg und 
Mecklenburg-Vorpommern berücksichtigt wur-
den, beträgt der entsprechende Anteil lediglich 
3,5 %. Umgekehrt ergibt sich zwischen den bei-
den Kontrollgruppen KG3 und KG4 auch eine 
Diskrepanz hinsichtlich des Anteils der Jugend-
lichen, die hauptsächlich in dünn besiedelten 
ländlichen Kreisen fahren, in Höhe von mehr als 
20 Prozentpunkten (KG3: 62,3 %, KG4: 82,7 %). 
Die Anteile derjenigen Befragten die in städti-
schen Kreisen (KG3: 1,4 %, KG4: 0 %) sowie in 
ländlichen Kreisen mit Verdichtungsansätzen 
(KG3: 15,9 %, KG4: 13,8 %) mit dem motorisier-
ten Zweirad mobil sind, weisen in beiden Kontroll-
gruppen aus den ostdeutschen Nicht-Modellver-
suchsländern dagegen eine ähnliche Höhe auf.

Tab. 5-10:  Prüf- und Kontrollgruppen – Zuordnung der Befragten zu den Kreistypen nach BBSR (2012)

Kreistypen Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Kreisfreie Großstädte 5,2 10,6 9,2 20,3 3,5 2,5 4,7

Städtische Kreise 18,0 21,7 21,1 1,4 0 15,5 31,4

Ländliche Kreise mit  
Verdichtungsansätzen 50,7 42,9 44,8 15,9 13,8 36,7 29,4

Dünn besiedelte  
ländliche Kreise 26,1 24,9 24,9 62,3 82,7 45,2 34,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 850 217 422 69 354 347 528

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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•  Zwischen den beiden Gruppen der Befragten 
aus dem westdeutschen Nicht-Modellversuchs-
land Niedersachsen lassen sich deutliche Unter-
schiede hinsichtlich ihrer Zuordnung zu den 
städtischen Kreisen (KG5: 15,5 %, KG6: 31,4 %) 
sowie den dünn besiedelten ländlichen Kreisen 
(KG5: 45,2 %, KG6: 34,5 %) feststellen. Weniger 
stark unterscheiden sich hier die Anteile der Ju-
gendlichen, die ihr motorisiertes Zweirad haupt-
sächlich in kreisfreien Großstädten (KG5: 2,5 %, 
KG6: 4,7 %) oder ländlichen Kreisen mit Ver-
dichtungsansätzen (KG5: 36,7 %, KG6: 29,4 %) 
fahren. In die erstgenannte Kategorie fällt dabei 
in beiden Gruppen weniger als jeder zwanzigste 
Jugendliche, der letztgenannte Kreistyp umfasst 
in den Kontrollgruppen KG5 und KG6 etwas 
mehr bzw. etwas weniger als ein Drittel der Be-
fragten. 

Fazit

Insgesamt zeichnen sich alle Gruppen von Befrag-
ten dadurch aus, dass sie zum Großteil in dünn be-
siedelten oder ländlichen Kreisen mit Verdichtungs-
ansätzen mit dem Zweirad mobil sind. Die höchsten 
Anteile an Jugendlichen aus dünn besiedelten  
Regionen, können dabei in den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern verzeichnet werden. 
In den Modellversuchsländern überwiegen dage-
gen bei allen unterschiedenen Gruppen Befragte 
aus ländlichen Kreisen mit Verdichtungsansätzen. 
Befragte, die am häufigsten in kreisfreien Großstäd-
ten fahren, stellen dagegen – mit Ausnahme der 
Kontrollgruppe KG3 – in allen Gruppen eine Min-
derheit dar.

5.3 Haushaltssituation

Neben den Charakteristika der Jugendlichen selbst 
soll nachfolgend auch ein Überblick über die Haus-
halte gegeben werden, in denen die Zweirad-Fahr-
anfänger leben. Dabei sind insbesondere die An-
zahl der im Haushalt lebenden Personen sowie die 
dort vorhandenen Fahrzeuge von Interesse.

Betrachtet man zunächst die Anzahl der Personen 
in den Haushalten der Jugendlichen, kann festge-
stellt werden, dass nur sehr wenige Befragte alleine 
leben (vgl. Tabelle 5-11). Auch Zwei-Personen- 
Haushalte sind in jeder betrachteten Substichprobe 
lediglich in weniger als fünf Prozent der Fälle zu fin-
den. Vielmehr leben in allen unterschiedenen Grup-
pen jeweils mehr als vier von fünf Jugendlichen in 
Drei-, Vier- und Fünf-Personen-Haushalten. Der 
Anteil der Jugendlichen, die in Haushalten mit sechs 
Personen oder mehr leben, schwankt zwischen we-
niger als 5 % in der Kontrollgruppe KG4 und etwas 
mehr als 15 % in Kontrollgruppe KG5.

Es bestehen signifikante Unterschiede hinsichtlich 
der Haushaltsgröße zwischen der Prüf- und den 
Kontrollgruppen KG4 und KG5. So leben Erwerber 
einer AM16-/A1-Fahrerlaubnis in den ostdeut-
schen Nicht-Modellversuchsländern (KG4) durch-
schnittlich in kleineren Haushalten als die AM15- 
Modellversuchsteilnehmer (x̅ = 3,7; PG: x̅ = 4,1), 
während Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung 
in Niedersachsen (KG5) eine größere durchschnitt-
liche Haushaltsgröße als die Prüfgruppe angeben 
(x̅ = 4,3).

Von Bedeutung für die Alltagsmobilität der Jugend-
lichen ist neben der Anzahl der Personen im Haus-

Tab. 5-11:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der Haushaltsmitglieder der Befragten

Anzahl der  
Haushaltsmitglieder

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Eine Person 0 0 0,7 0 0,6 0,3 0,4

Zwei Personen 3,3 4,4 4,5 2,7 4,5 3,3 4,1

Drei Personen 27,9 32,0 32,8 36,0 37,5 19,6 26,1

Vier Personen 41,2 40,4 34,2 30,7 39,2 39,1 45,3

Fünf Personen 15,8 14,5 16,7 21,3 13,4 22,6 13,4

Sechs Personen und mehr 11,8 8,8 11,1 9,3 4,8 15,2 10,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 854 228 424 75 352 368 536

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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halt auch, wie viele dieser Personen über einen 
Pkw-Führerschein verfügen. Bei der Betrachtung 
dieses Merkmals kann festgehalten werden, dass in 
den meisten Haushalten zwei bis drei Personen 
Pkw-mobil sind. Diese beiden Kategorien vereinen 
in allen Gruppen zwischen siebzig und achtzig Pro-
zent der Antworten auf sich (vgl. Tabelle 5-12).

Nur eine einzige Person mit Pkw-Fahrerlaubnis  
wird vergleichsweise am häufigsten in den beiden 
Kontrollgruppen der ostdeutschen Nicht-Modellver-
suchsländer sowie in der Kontrollgruppe KG5 (Mofa, 
Niedersachsen) genannt. In jeder dieser Kontroll-
gruppen betrifft dies etwa jeden zehnten Befragten. 
Den niedrigsten Wert in dieser Kategorie verzeich-
net die Prüfgruppe der Modellversuchsteilnehmer, 
wo weniger als jeder zwanzigste Befragte (4,7 %) 
angibt, dass in seinem Haushalt nur eine Person mit 
Pkw-Fahrerlaubnis lebt. Dass in den Haushalten der 
Jugendlichen keine Person mit dem Pkw mobil ist, 
kommt nur äußerst selten vor. Aber auch hierbei tun 
sich die Kontrollgruppen KG3, KG4 und KG5 mit den 
vergleichsweise höchsten Werten hervor.

Mehr als drei Personen im Haushalt mit Pkw-Fahr-
erlaubnis treten in den einzelnen Gruppen mit un-
terschiedlicher Häufigkeit auf: Während in der Kon-
trollgruppe KG3 nur 2,7 % der Jugendlichen vier 
Pkw-mobile Personen in ihrem Haushalt berichten 
und kein Befragter fünf oder mehr Personen mit 
Pkw-Fahrerlaubnis nennt, kann in der Kontroll-
gruppe KG2 knapp ein Fünftel der Zweirad-Fahran-
fänger auf vier oder mehr Personen im Haushalt zu-
rückgreifen, die berechtigt sind, ein Auto zu führen. 
Die anderen Gruppen bewegen sich zwischen die-
sen beiden Extremen.

Es errechnen sich signifikante Unterschiede hin-
sichtlich der Personenzahl, die über eine Pkw- 
Fahrerlaubnis verfügt, zwischen der Prüf- und allen 
Kontrollgruppen außer KG2. Die Gruppe der 16-jäh-
rigen AM-/A1-Fahrerlaubniserwerber aus Nieder-
sachsen verfügt dabei im Durchschnitt über eine 
höhere Anzahl an Personen mit der Fahrerlaubnis 
B/BE (x̅ = 2,8) als die Gruppe der AM15-Modellver-
suchsteilnehmer (x̅ = 2,6). Für die Kontrollgruppen 
KG1 (x̅ = 2,4), KG3 (x̅ = 2,1), KG4 (x̅ = 2,4) und KG5 
(x̅ = 2,4) gilt dagegen, dass hier weniger Personen 
mit Pkw-Fahrerlaubnis in den Haushalten der  
Jugendlichen leben als in der Prüfgruppe.

In engem Zusammenhang mit der zuvor behandel-
ten Frage, wie viele Personen im Haushalt eine 
Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, steht die Anzahl der 
Automobile, über die der jeweilige Haushalt verfügt. 
Dementsprechend weist auch die Häufigkeitsvertei-
lung der verfügbaren Pkw Ähnlichkeit mit derjeni-
gen der Personen mit einer Pkw-Fahrerlaubnis auf 
(vgl. Tabelle 5-13). Haushalte ohne Pkw kommen 
demnach nur sehr selten vor. Die Anteile der Haus-
halte mit einem Pkw betragen zwischen 12,9 % 
(Prüfgruppe) und 21,1 % (KG1). Mit Ausnahme der 
Kontrollgruppe KG6 (42,4 %) macht der Anteil von 
Haushalten mit zwei Pkw in allen Gruppen in etwa 
die Hälfte der Befragten aus. Haushalte mit drei 
oder vier Pkw werden von den Jugendlichen we-
sentlich seltener berichtet: Die Anteile der Haushal-
te mit drei Pkw variieren stark zwischen 9,3 % (KG3) 
und 27,2 % (KG6) der Befragten. Vier Pkw werden 
mit 3,5 % der Angaben am seltensten in der Kon-
trollgruppe KG1 und mit 12,0 % am häufigsten in 
KG3 genannt. Über fünf Pkw oder mehr verfügen 
erwartungsgemäß nur wenige Haushalte, am häu-

Tab. 5-12:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der Haushaltsmitglieder im Besitz einer Pkw-Fahrerlaubnis

Anzahl der  
Haushalts mitglieder 
mit Pkw-Fahrerlaubnis

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Keine Person 0,1 0 0,9 1,3 1,4 1,1 0,2

Eine Person 4,7 9,2 7,2 10,7 10,2 10,9 5,2

Zwei Personen 55,1 56,1 42,3 64,0 48,0 49,0 36,9

Drei Personen 24,5 25,0 29,7 21,3 31,0 26,7 38,6

Vier Personen 10,6 7,0 14,7 2,7 7,1 8,2 14,0

Fünf Personen und mehr 5,0 2,6 5,1 0 2,3 4,1 5,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 853 228 428 75 352 367 536

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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figsten wird dies mit 6,0 % in der Kontrollgruppe 
KG6 angegeben.

Es können signifikante Unterschiede zwischen der 
Prüf- und den Kontrollgruppen KG1, KG4, KG5 und 
KG6 konstatiert werden. Dabei verfügen die Kon-
trollgruppen KG1, KG4 und KG5 durchschnittlich 
über eine geringere Anzahl an Pkw im Haushalt 
(KG1: x̅ = 2,3; KG4: x̅ = 2,1; KG5: x̅ = 2,2), als die 
AM15-Modellversuchsteilnehmer (x̅ = 2,4), wohin-
gegen Angehörige der Kontrollgruppe KG6 im Ver-
gleich zur Prüfgruppe eine höhere Anzahl an Pkw in 
ihren Haushalten berichten (x̅ = 2,6).

Neben der Anzahl an Pkw im Haushalt wurde unter 
den befragten Jugendlichen auch erhoben, über 
wie viele motorisierte Zweiräder sie daheim verfü-
gen können. Dabei wurde zwischen den Fahrzeug-
klassen Mofa, AM und A1 unterschieden. Naturge-

mäß treten große Unterschiede zwischen den 
Substichproben der Befragten zutage, da diese 
sich ja gerade dahingehend unterscheiden, für 
welche der genannten Fahrzeugklassen sie eine 
Fahrerlaubnis bzw. Prüfbescheinigung erworben 
haben.

Die beschriebene Diskrepanz zwischen den Grup-
pen zeigt sich zunächst bei der Betrachtung der An-
zahl der Mofas in den Haushalten der Jugendlichen 
(vgl. Tabelle 5-14): Während in der Prüfgruppe so-
wie den Kontrollgruppen KG1, KG2, KG4 und KG6 
jeweils mindestens vier Fünftel der Befragten be-
richten, kein solches Fahrzeug im Haushalt zu be-
sitzen, stellt sich dies für die Kontrollgruppen KG3 
und KG5, in denen die Jugendlichen die Mofa-Prüf-
bescheinigung erworben haben, nahezu gegentei-
lig dar: Diese Haushalte verfügen zu 93,3 % bzw. 
95,6 % über mindestens ein Mofa und bieten so den 

Tab. 5-13:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der Pkw im Haushalt

Anzahl der Pkw  
im Haushalt

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Kein Pkw 0,1 0,9 1,6 2,7 1,4 1,9 0,6

Ein Pkw 12,9 21,1 16,6 16,0 19,8 19,6 14,6

Zwei Pkw 56,2 49,6 48,3 57,3 57,9 52,0 42,4

Drei Pkw 20,4 20,3 21,9 9,3 14,7 17,7 27,2

Vier Pkw 5,4 3,5 5,8 12,0 6,0 4,8 9,3

Fünf Pkw und mehr 4,9 4,4 5,8 2,7 2,7 1,4 6,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 852 227 429 75 354 367 536

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 5-14:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der Mofas im Haushalt

Anzahl der Mofas  
im Haushalt

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Keine Mofas 87,2 81,8 91,8 6,7 84,3 4,4 79,2

Ein Mofa 9,2 14,7 5,8 80,0 12,8 79,8 16,4

Zwei Mofas 2,5 2,2 1,4 8,0 2,0 12,3 2,7

Drei Mofas und mehr 1,1 1,3 1,0 5,3 0,9 3,6 1,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 825 225 415 75 344 366 525
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Jugendlichen in mehr als neun von zehn Fällen die 
Möglichkeit, ihre erworbene Prüfbescheinigung 
auch zu nutzen.

Anders stellt sich die Sachlage bei der Betrach-
tung der Anzahl der AM-Fahrzeuge in den Haus-
halten der Jugendlichen dar (vgl. Tabelle 5-15): In 
der Prüfgruppe sowie der Kontrollgruppe KG1, die 
sich ausschließlich aus AM-Fahrerlaubniserwer-
bern zusammensetzen, findet sich zwar fast kein 
Befragter, der daheim nicht über ein AM-Fahrzeug 
verfügt (PG: 0,5 %, KG1: 3,1 %). Allerdings ist der 
Besitz dieses Fahrzeugtyps auch für Erwerber an-
derer Fahr erlaubnisse bzw. Prüfbescheinigungen 
für motorisierte Zweiräder nicht unüblich: So findet 
auch über die Hälfte der A1-Fahrerlaubniserwer-
ber aus den Modellversuchsländern (KG2, 51,2 %) 
mindestens ein Fahrzeug der Klasse AM in seinem 
Haushalt vor. Auffällig ist zudem, dass das Vorhan-
densein dieses Fahrzeugtyps in Haushalten der 
Jugendlichen aus Ostdeutschland wesentlich wei-
ter verbreitet ist als in Haushalten der Jugend-
lichen aus den alten Bundesländern: Die Anteile 
der Haushalte mit AM-Fahrzeugen in den Kontroll-
gruppen aus den ostdeutschen Nicht-Modellver-
suchsländern betragen 37,8 % (KG3) bzw. 42,0 % 
(KG4), während diese Personengruppe in Nieder-
sachsen lediglich 27,5 % (KG5) bzw. 29,7 % (KG6) 
der befragten Jugendlichen ausmacht. Der unter-
schiedliche Anteil von AM-Fahrzeugbesitzern in 
ost- und west-deutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern kann nicht durch die in den Kontrollgrup-
pen KG4 und KG6 enthaltenen Erwerber einer 
AM-Fahrerlaubnis erklärt werden, da diese ledig-
lich n = 11 (KG4) bzw. n = 27 Personen (KG6) aus-
machen.

Zuletzt soll in diesem Abschnitt noch die Anzahl der 
A1-Fahrzeuge in den Haushalten der Befragten be-
leuchtet werden (vgl. Tabelle 5-16). Dabei zeigt sich 
im Unterschied zu den zuvor betrachteten Fahr-
zeugklassen, dass die Anteile derjenigen, denen 
kein A1-Fahrzeug zur Verfügung steht, obwohl sie 
die entsprechende Fahrerlaubnis erworben haben, 
mit etwas weniger (KG6: 7,5 %) bzw. etwas mehr 
(KG2: 12,9 %, KG4: 13,0 %) als jedem zehnten Be-
fragten vergleichsweise hoch ausfallen. Umgekehrt 
geben zwischen 22,7 % (KG1) und 40,6 % (KG3) 
derjenigen, die keine Fahrerlaubnis der Klasse A1 
erworben haben, dennoch das Vorhandensein  
eines Fahrzeugs des entsprechenden Typs in ihrem 
Haushalt an.

Fazit

Die befragten Jugendlichen leben zum Großteil in 
Haushalten, die zwei bis fünf Personen umfassen. 
In der Regel verfügen zwei bis drei dieser Perso-
nen über einen Pkw-Führerschein und dement-
sprechend steht den Haushalten der Befragten bis 
auf wenige Ausnahmen auch mindestens ein Pkw 
zur Verfügung. Mit Ausnahme der Kontrollgruppen 
KG2, KG4 und KG6 verfügen jeweils mehr als 
neun von zehn Befragten in ihren Haushalten au-
ßerdem über mindestens ein Zweirad desjenigen 
Fahrzeugtyps, für den sie ihre Fahrerlaubnis bzw. 
Prüfbescheinigung erworben haben. Erwerber  
einer A1-Fahrerlaubnis greifen dagegen zu einem 
etwas höheren Anteil auch auf leistungsschwäche-
re Fahrzeuge wie Kleinkrafträder oder Mofas zu-
rück.  

Tab. 5-15:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der AM-Fahrzeuge im Haushalt

Anzahl der  
AM-Fahrzeuge  
im Haushalt

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Keine AM-Fahrzeuge 0,5 3,1 48,8 62,2 58,0 72,5 70,3

Ein AM-Fahrzeug 62,6 72,4 35,7 23,0 30,2 20,1 24,1

Zwei AM-Fahrzeuge 24,6 17,1 10,3 12,2 8,3 5,7 4,2

Drei AM-Fahrzeuge 8,0 2,6 3,5 2,7 2,0 1,1 0,9

Vier AM-Fahrzeuge  
und mehr 4,3 4,8 1,6 0 0,6 1,4 0,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 854 228 428 74 348 349 528
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5.4 Externe Validierung der 
Stichprobe

Anhand zweier soziodemografischer Merkmale, 
dem Geschlecht und der regionalen Herkunft der 
Befragten, kann eine externe Validierung der 
AM15-Befragungsdaten erfolgen. Andere erhobene 
Merkmale können wegen fehlender amtlicher Sta-
tistiken nicht zielführend abgeglichen werden.

Eine direkte Vergleichbarkeit der AM15-Befragten-
stichprobe mit ihrer Grundgesamtheit ist nur nach 
dem Geschlecht möglich. Die Verteilung des Ge-
schlechts unter den AM15-Modellversuchsteilneh-
mern liegt den Technischen Prüfstellen vor. Somit 
kann, differenziert nach Bundesland, überprüft wer-
den, ob die Geschlechterverhältnisse in der Grund-
gesamtheit der Fahrerlaubniserwerber des Jahres 
2016 mit den Verhältnissen in den AM15-Befra-
gungsdaten der ersten Befragungswelle überein-
stimmen (vgl. Tabelle 5-17).

Der Vergleich der Anteile von männlichen und weib-
lichen Befragten und AM15-Fahrerlaubniserwer-
bern in der Grundgesamtheit weist auf geringe Un-
terschiede zwischen Stichprobe und Grundgesamt-
heit hin. Die Differenzen zwischen den befragten 
AM15-Erwerbern und der Grundgesamtheit betra-
gen jeweils nur wenige Prozentpunkte. Ein statisti-
scher Vergleich der Gruppen zeigt keine signifikan-
ten Abweichungen an, sodass eine Gewichtung der 
Stichprobe zur Anpassung der Geschlechterver-
hältnisse an die Grundgesamtheit aller AM15-Mo-
dellversuchsteilnehmer nicht angezeigt ist. Die er-
haltene Befragtenstichprobe trifft die Grundgesamt-
heit der AM15-Fahrerlaubniserwerber in dem jewei-
ligen Bundesland also hinreichend genau.

Die externe Validierung mittels der regionalen Her-
kunft wird im Wesentlichen zur Klärung einer inhalt-
lichen Validität der Befragungsdaten herangezogen 
(vgl. SCHNELL, HILL, ESSER 2005: 155). Die  
re gionale Herkunft, gemessen am siedlungsstruktu-
rellen Kreistyp, liegt für die Grundgesamtheit aller 
AM15-Fahrerlaubniserwerber nicht vor. Stattdes-
sen kann jedoch die Bevölkerung aller Jugend-
lichen aus den drei Bundesländern Sachsen, Sach-
sen-Anhalt und Thüringen für den Abgleich der  
inhaltlichen Plausibilität verwendet werden.

In Tabelle 5-18 kann dahingehend festgehalten wer-
den, dass sich die Zuordnung zu den siedlungs-
strukturellen Kreistypen in der erhobenen AM15- 
Befragtenstichprobe anders darstellt als in der 
15- jährigen Gesamtbevölkerung in den Modellver-
suchsländern. Konkret befinden sich in der Befrag-
tenstichprobe mehr Jugendliche aus ländlichen  
Gebieten, als auf Grundlage der 15-jährigen  
Gesamtbevölkerung zu erwarten gewesen wäre.

Allerdings kann nicht angenommen werden, dass 
die Population der 15-Jährigen in den Modellver-

Tab. 5-16:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der A1-Fahrzeuge im Haushalt

Anzahl der  
A1-Fahrzeuge  
im Haushalt

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Keine A1-Fahrzeuge 72,4 77,2 12,9 59,5 13,0 71,1 7,5

Ein A1-Fahrzeug 20,2 17,4 76,9 25,7 71,7 22,0 79,8

Zwei A1-Fahrzeuge 4,6 3,1 8,9 12,2 11,3 4,3 10,1

Drei A1-Fahrzeuge  
und mehr 2,9 2,2 1,4 2,7 4,0 2,6 2,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 832 224 428 74 353 350 535

Tab. 5-17:  Strukturvergleich des Geschlechts zwischen der 
AM15-Befragtenstichprobe und der Grundgesamt-
heit der AM15-Fahrerlaubniserwerber in den Modell-
versuchsländern

Geschlecht Stichprobe Grundgesamtheit

m w m w

Zeilen-%

Sachsen 66,7 33,3 71,1 29,9

Sachsen- 
Anhalt 69,7 30,3 73,0 27,0

Thüringen 64,5 35,5 67,4 32,6
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suchsländern mit derjenigen der AM15-Fahrerlaub-
niserwerber deckungsgleich ist. Schließlich zielt der 
Modellversuch explizit auf die Erhöhung der Mobili-
tät von Jugendlichen speziell im ländlichen Raum. 
Die beobachtete Diskrepanz zwischen der Befrag-
tenstichprobe und der Gesamtbevölkerung weist 
also vielmehr darauf hin, dass die AM15-Fahr-
erlaubnis vor allem von den Jugendlichen erworben 
wird, die in stärker ländlich strukturierten Regionen 
leben – und für die der AM15-Modellversuch in ers-
ter Linie aufgesetzt wurde (vgl. z. B. BMVI o. J.). Die 
Verteilung der Jugendlichen in der Stichprobe auf 
die einzelnen Kreistypen erscheint damit inhaltlich 
plausibel.

Fazit

Die geschlechtsspezifische Verteilung der 
AM15-Stichprobe trifft die entsprechende Verteilung 
in der Grundgesamtheit der AM15-Fahrerlaubnis-
erteilungen gut. Befragte AM15-Fahrerlaubnis-
erwerber leben häufiger in ländlichen Kreisen als 
die 15-jährige Gesamtbevölkerung. Der AM15- 
Modellversuch erreicht seine Zielgruppe in stärker 
ländlich strukturierten Regionen.

6 Fahrerlaubniserwerb
In diesem Kapitel werden für die Prüfgruppe der 
AM15-Modellversuchsteilnehmer aber auch für die 
Kontrollgruppen relevante Aspekte des Fahrerlaub-
niserwerbs, wie z. B. Merkmale der Fahrausbildung, 
Beweggründe für den Fahrerlaubniserwerb oder 
Absichten zum Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse in 
den Blick genommen. Die Berichterstattung der  
Befragungsergebnisse folgt dem in Kapitel 4.4  
beschriebenen Vorgehen zur Datenanalyse.

6.1 Verlauf der Fahrausbildung

6.1.1 Beginn der Fahrausbildung

Der frühestmögliche Beginn der Fahrausbildung ist 
in den Regularien zum Fahrerlaubniserwerb fest-
gelegt. Jugendliche in den Modellversuchslän- 
dern dürfen frühestens sechs Monate vor ihrem 15. 
Geburtstag mit der AM-Fahrausbildung beginnen. 
Lediglich 7,1 % der befragten AM15-Modellversuch-
steilnehmer haben diese früheste Einstiegsmög-
lichkeit genutzt und sich bereits sechs Monate vor 
ihrem 15. Geburtstag angemeldet. Die meisten  
Jugendlichen haben drei (15,3 %), zwei (15,0 %) 
oder einen Monat (14,8 %) vor ihrem Geburtstag mit 
der Fahrausbildung begonnen (vgl. Bild 6-2). Im 
Mittel haben die befragten Erwerber einer AM15-
Fahr erlaubnis x̅ = -1,3 Monate vor ihrem 15. Ge-
burtstag das erste Mal die Fahrschule besucht. 
Nicht ganz ein Viertel der Jugendlichen (23,3 %) hat 
die AM15-Fahrausbildung erst in den Monaten nach 
dem Geburtstag begonnen.

Die bivariate Subgruppenanalyse, dargestellt in Bild 
6-1, zeigt die durchschnittliche Anzahl an Monaten, 
die zwischen dem Fahrausbildungsbeginn und dem 
15. Geburtstag liegen, differenziert nach den in  
Kapitel 4.4.1 definierten unabhängigen Variablen. 
Das Standardvorgehen sieht zudem die Anwen-
dung statistischer Unterschiedstests vor, die anzei-
gen, ob das Befragungsergebnis z. B. zwischen 
weiblichen und männlichen Jugendlichen verschie-
den und auf die Grundgesamtheit verallgemeiner-
bar ist. Tatsächlich zeigt sich in den statistischen  
Signifikanztests, dass die männlichen Jugendlichen 
durchschnittlich etwa einen Monat früher mit der 
Fahrausbildung beginnen. Dieses Resultat kann 
deshalb auf die Population aller AM15-Fahranfän-
ger verallgemeinert werden. Weitere Unterschiede 

Tab. 5-18:  Strukturvergleich der regionalen Herkunft zwischen der AM15-Befragtenstichprobe und der 15-jährigen Bevölkerung in 
den Modellversuchsländern

Anteil an 15-jährigen  
Bewohnern in den  
siedlungsstrukturellen  
Kreistypen

Bevölkerungsstand der 15-jährigen Jugendlichen zum 31.12.2015 AM15- 
Stichprobe

Sachsen Sachsen-Anhalt Thüringen MVL gesamt

%

Kreisfreie Großstädte 29,1 18,8 13,1 22,3 5,2

Städtische Kreise 16,9 10,7 15,6 15,0 18,0

Ländliche Kreise mit  
Verdichtungsansätzen 42,0 39,9 34,0 39,4 50,7

Dünn besiedelte ländliche Kreise 12,0 30,6 37,2 23,3 26,1

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 32.782 17.810 17.489 68.081 850
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zwischen den Ausprägungen des Schulabschlus-
ses, des Kreistyps oder des Alters beim Fahrerlaub-
niserwerb sind nicht signifikant.

Der Vergleich der Prüf- mit den Kontrollgruppen hin-
sichtlich der mittleren Anzahl von Monaten, die zwi-
schen dem Beginn der Fahrausbildung und dem je 
nach Fahrerlaubnis qualifizierenden 15. bzw. 16. 
Geburtstag liegen, wird tabellarisch in Tabelle 6-1 
geführt.41 Die dort abgetragenen Mittelwerte ver-
deutlichen, dass die befragten Erwerber der 
AM15-Fahrerlaubnis, nach den Jugendlichen in den 
Modellversuchsländern, die die herkömmliche 
AM-Fahrerlaubnis mit 16 Jahren erwerben (KG1), 
im Durchschnitt am frühesten in die Fahrausbildung 
einsteigen.

Der außerordentlich frühe mittlere Beginn der Qua-
lifizierung in der Gruppe der Erwerber einer AM- 

Fahrerlaubnis ab dem 16. Lebensjahr in den  
Modellversuchsländern (KG1: x̅ = -3,5 Monate) ist 
wesentlich von Jugendlichen beeinflusst, die die 
Fahrausbildung mit der Absicht der AM15-Modell-
versuchsteilnahme begonnen hatten, diese jedoch 
aus vielerlei Gründen nicht vor ihrem 16. Geburts-
tag abschließen konnten (vgl. Kapitel 6.4.3). Ju-
gendliche aus den Modellversuchsländern, die die 
A1-Fahrerlaubnis erworben haben, geben in der 
Befragung an, im Geburtstagsmonat mit der 
Fahrausbildung begonnen zu haben (KG2: x̅ = 0,1).

Die weiteren Kontrollgruppen KG4 und KG6, die 
Fahrerlaubniserwerber einer AM- und/oder einer 
A1-Fahrerlaubnis aus Nicht-Modellversuchsländern 
repräsentieren, dokumentieren einen mit der Prüf-
gruppe vergleichbaren Beginn der Fahrausbildung 
vor dem qualifizierenden Geburtstag (KG4: x̅ = -0,9; 
KG6: x̅ = -1,1). Die Kontrollgruppen KG3 und KG5 
spiegeln die Situation von Fahrerlaubniserwerbern 
einer Mofa-Prüfbescheinigung wieder, deren Quali-
fizierungsphase kürzer ist und ausschließlich mit  
einer theoretischen Fahrprüfung endet. Der Beginn 

Bild 6-1:  AM15-Teilnehmer: Beginn der Fahrausbildung in Monaten vor dem 15. Geburtstag – nach relevanten Subgruppen

Tab. 6-1:  Prüf- und Kontrollgruppen – Durchschnittlicher Beginn 
der Fahrausbildung in Monaten vor dem entsprechen-
den 15. bzw. 16. Geburtstag

Beginn der Fahrausbildung in n Mittelwert  
Monaten vor dem 15. bzw. 16. x
Geburtstag

PG: AM15 MVL 858 -1,3

KG1: AM16 MVL 240 -3,5

KG2: A1 MVL 415 0,1

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 76 0,1

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 337 -0,9

KG5: Mofa Nicht-MVL West 383 -0,3

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 510 -1,1

̅

Bild 6-2:  AM15-Teilnehmer: Beginn der Fahrausbildung in  
Monaten vor bzw. nach dem 15. Geburtstag

41 Der statistische Signifikanztest auf Gruppenunterschiede 
wurde wegen der per Definition voneinander verschiedenen 
Voraussetzungen der Prüf- und Kontrollgruppen nicht 
durchgeführt.
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der Mofa-Fahrausbildung fällt in etwa mit dem  
Geburtsmonat zusammen.

Fazit

Abgesehen vom Sonderfall der 16-jährigen Erwer-
ber der AM-Fahrerlaubnis in den Modellversuchs-
ländern haben die 15-jährigen Inhaber der AM- 
Fahrerlaubnis ihre Fahrausbildung im Schnitt ver-
gleichsweise am frühesten vor dem qualifizieren-
den Geburtstag begonnen. Eine gewisse Vorfreude 
auf die motorisierte Zweiradmobilität und das Vor-
haben, die AM15-Fahrerlaubnis rechtzeitig zu er-
werben, darf ad hoc als Grund hierfür durchaus un-
terstellt werden.

6.1.2 Dauer der Fahrausbildung

Ein zweites Merkmal der Fahrausbildung ist deren 
Dauer bis sie mit bestandener praktischer Fahrprü-
fung abgeschlossen werden konnte. Bei den  
meisten AM15-Fahrerlaubniserwerbern nahm die 
Fahrausbildung vier Monate in Anspruch (16,4 %; 
vgl. Bild 6-3). Bis zu 4,8 % haben die Fahrausbil-
dung in ein bzw. zwei Monaten absolviert, 11,3 % 

benötigten drei Monate. Bei der Hälfte der befrag-
ten 15-Jährigen hat sich die Dauer der Fahrausbil-
dung über mindestens sechs Monate erstreckt, im 
Mittel benötigten die Jugendlichen x̅ = 6,1 Monate. 
Nach einer Fahrausbildungsdauer von bis zu einem 
Jahr haben 98,1 % der Befragten ihre AM15-Fahr-
erlaubnis erhalten.

Die Subgruppenanalyse zur Dauer der Fahrausbil-
dung (vgl. Bild 6-4) zeigt für den siedlungsstruktu-
rellen Kreistyp und für das Alter beim Fahrerlaub-
niserwerb eine statistische Verallgemeinerbarkeit 
an. AM15-Modellversuchsteilnehmer in Großstäd-
ten und in den dünn besiedelten Gebieten sind ins-
gesamt länger in der Fahrausbildung als ihre Pen-
dants aus den städtischen und ländlichen Kreisen. 
Deutlich länger dauert die Fahrausbildung auch bei 
den Jugendlichen, die ihre Fahrerlaubnis mindes-
tens vier Monate nach ihrem 15. Geburtstag erwer-
ben.

Im Vergleich mit den Kontrollgruppen KG2, KG4 
und KG6, die aus 16-jährigen Fahranfängern mit  
einer AM oder A1-Fahrerlaubnis bestehen, liegen 
die AM15-Fahrerlaubniserwerber in der Dauer ihrer 
Fahrausbildung annähernd gleichauf (vgl. Tabelle 
6-2).42 Die befragten Jugendlichen aus den west-
deutschen Nicht-Modellversuchsländern in Kon-
trollgruppe KG6 benötigten für die AM- bzw. 
A1-Fahrausbildung im Mittel nur x̅ = 5,6 Monate; bei 
den entsprechenden Jugendlichen in ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern dauerte die Ausbil-
dung durchschnittlich x̅ = 6,3 Monate.

Bild 6-4:  AM15-Teilnehmer: Dauer der Fahrausbildung – nach relevanten Subgruppen

Bild 6-3:  AM15-Teilnehmer: Dauer der Fahrausbildung

42 Auch hier wird der statistische Signifikanztest auf Gruppen-
unterschiede wegen der per Definition voneinander verschie-
denen Bedingungen für die Prüf- und Kontrollgruppen nicht 
durchgeführt.
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Eine erkennbare Ausnahme bilden wiederum die  
jugendlichen Erwerber einer AM16-Fahrerlaubnis in 
den ostdeutschen Modellversuchsländern (KG1). 
Die Ausbildungsdauer von x̅ = 7,9 Monaten über-
steigt die Dauern der anderen unterschiedenen 
Gruppen deutlich (vgl. Tabelle 6-2). Die Häufigkeits-
verteilung der Fahrausbildungsdauer von 16- 
jährigen Erwerbern der AM-Fahrerlaubnis in den 
Modellversuchsländern unterstreicht die bereits  
angestellte Vermutung, dass eine nicht zu geringe 
Anzahl an Jugendlichen die Fahrausbildung mit 
dem Ziel des AM15-Fahrerlaubniserwerbs begon-
nen hatte und aufgrund einer Verzögerung schlus-
sendlich die AM-Fahrerlaubnis erst im Alter von 16 
Jahren erworben hat (vgl. Bild 6-5). Insgesamt  
benötigen 16,7 % der Jugendlichen mehr als zwölf 
Monate für die AM-Fahrausbildung.

Fazit

Die 15-jährigen Modellversuchsteilnehmer been-
den ihre Fahrausbildung in einer zu den 16-jährigen 
Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6 vergleich baren 
Dauer. Ausreißer mit einer deutlich längeren 
Fahrausbildung ist die Kontrollgruppe KG1, die 
maßgeblich durch verspätete AM15-Teilnehmer  
gekennzeichnet ist.

6.1.3 Anzahl der Fahrstunden

Im Mittel benötigen die befragten Erwerber einer 
AM15-Fahrerlaubnis x̅ = 13,2 45-minütige Fahr-
stunden vor der Absolvierung der praktischen Fahr-
prüfung (vgl. Tabelle 6-3).

Ordnet man die AM15-Teilnehmer nach der Anzahl 
der Fahrstunden, kommt ein Viertel der Befragten 
mit bis zu 10 Fahrstunden à 45 Minuten aus, die 
Hälfte benötigt bis zu 14 Fahrstunden und drei Vier-
tel erwerben ihre Fahrerlaubnis nach bis zu 20 
Fahrstunden.

Bei der Auswertung der Anzahl der Fahrstunden ist 
zu beachten:

•  Mofafahrer wurden nicht befragt. Prinzipiell müs-
sen sie eine praktische Einheit ablegen.

•  Ein Signifikanztest zwischen der AM15-Prüf-
gruppe und den AM-/A1-Kontrollgruppen wird 
wegen der unterschiedlichen Regularien nicht 
durchgeführt.

•  AM15- und AM16-Fahrerlaubniserwerber in den 
Modellversuchsländern unterscheiden sich sig-
nifikant voneinander. AM16-Fahrerlaubniserwer-
ber benötigen durchschnittlich mehr Fahrstun-
den.

6.1.4 Anzahl der Prüfversuche

Fahrschüler für eine AM- oder eine A1-Fahrerlaub-
nis müssen die Ausbildung mit einer theoretischen 
und einer praktischen Fahrprüfung abschließen. 
Die Mofa-Fahrausbildung erfordert ausschließlich 
das Ablegen einer theoretischen Prüfung.

Entsprechend den Regularien mussten sich die  
befragten 15-jährigen Modellversuchsteilnehmer  
einer theoretischen und praktischen Prüfung unter-
ziehen. 67,9 % der Befragten haben die theore-
tische Prüfung beim ersten Versuch bestanden,  
21,3 % benötigten einen weiteren Versuch (vgl.  

Tab. 6-2:  Prüf- und Kontrollgruppen – Mittlere Dauer der Fahr-
ausbildung

Dauer der Fahrausbildung  
in Monaten

n Mittelwert  
x̅

PG: AM15 MVL 821 6,1

KG1: AM16 MVL 222 7,9

KG2: A1 MVL 410 6,1

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 67 3,5

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 338 6,3

KG5: Mofa Nicht-MVL West 349 3,9

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 500 5,6

Bild 6-5:  KG1: Dauer der Fahrausbildung von AM16-Fahranfän-
gern in den Modellversuchsländern

Tab. 6-3:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der Fahrstunden

Anzahl der Fahrstunden n Mittelwert  
x̅

PG: AM15 MVL 863 13,2

KG1: AM16 MVL 229 14,8

KG2: A1 MVL 380 21,3

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 322 20,8

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 482 17,0
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Tabelle 6-4). Mehr als vier Prüfversuche mussten 
0,6 % in Anspruch nehmen. Etwas einfacher ist den 
Jugendlichen die fahrpraktische Prüfung gefallen. 
Diese bestanden 77,1 % der 15-Jährigen bereits 
beim ersten Prüfversuch, 19,1 % beim zweiten und 
0,8 % benötigten vier und mehr Versuche.

Im Mittel benötigen die befragten 15-jährigen 
Mopedfahrer x̅ = 1,5 Versuche für das Bestehen der 
theoretischen Fahrerlaubnisprüfung (vgl. Bild 6-6). 

Der statistischen Analyse folgend benötigen die 
männlichen Jugendlichen signifikant mehr Prüfver-
suche als die befragten weiblichen 15-Jährigen.  
Zusätzliche Prüfversuche benötigen auch diejeni-
gen Jugendlichen, die eine Mittlere Reife anstre-
ben, signifikant häufiger als Schüler, die ein 
(Fach-Abitur anstreben. Ferner berichten die 
15-Jährigen, die die AM15-Fahrerlaubnis in den 
ersten drei Monaten nach ihrem 15. Geburtstag  
erworben haben, statistisch verallgemeinerbar eine 
geringere Anzahl an Prüfversuchen für die theoreti-
sche Prüfung als AM15-Teilnehmer, die später in 
die Fahrausbildung gestartet sind.

Die praktische Fahrprüfung bestehen die Befragten 
im Durchschnitt bereits nach x = 1,3 Prüfversuchen 
(vgl. Bild 6-7). Einzelne Subgruppen unterscheiden 
sich dabei nicht voneinander.

Tabelle 6-5 weist die relativen Häufigkeiten über die 
Anzahl der theoretischen und praktischen Prüfver-
suche für alle Prüf- und Kontrollgruppen aus. Bei 
der Interpretation der Tabelleninhalte ist zu berück-
sichtigen, dass der Umfang der theoretischen Prü-

̅

Tab. 6-4:  AM15-Teilnehmer – Anzahl der Prüfversuche für die 
theoretische und praktische Fahrerlaubnisprüfung

Anzahl der Prüfversuche Theorie Praxis

%

Ein Prüfversuch 67,9 77,1

Zwei Prüfversuche 21,3 19,1

Drei Prüfversuche 8,2 3,0

Vier Prüfversuche 2,1 0,6

Fünf und mehr Prüfversuche 0,6 0,2

Insgesamt 100,0 100,0

Anzahl (n) 894 891

Bild 6-6:  AM15-Teilnehmer: Anzahl der Prüfversuche bei der theoretischen Fahrerlaubnisprüfung – nach relevanten Subgruppen

Bild 6-7:  AM15-Teilnehmer: Anzahl der Prüfversuche bei der praktischen Fahrerlaubnisprüfung – nach relevanten Subgruppen
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fung zwischen den Fahrerlaubnisklassen variiert. 
Die theoretische Fahrprüfung für die Fahrerlaubnis-
klasse A1 beinhaltet mehr Wissensfragen als die 
Prüfung für die Fahrerlaubnisklasse Mofa (vgl. §§ 4 
und 5 FahrschAusbO). Eine praktische Prüfung ist 
für Erwerber der Mofa-Prüfbescheinigung gemäß  
§ 5 FeV überdies gar nicht vorgesehen. Statistische 
Tests auf Gruppenunterschiede erscheinen an die-
ser Stelle deshalb nicht angebracht. 

Der deskriptive Prüf- und Kontrollgruppenvergleich 
weist für die Modellversuchsteilnehmer keine  
bemerkenswerten Abweichungen bei der Anzahl 
der Prüfversuche aus. Die theoretische Fahrprü-
fung bewältigen die befragten Jugendlichen aus 
Niedersachsen (KG5, KG6) vergleichsweise am 
häufigsten beim ersten Versuch – sowohl zum Ab-
schluss der Mofa- als auch der AM- bzw. der 
A1-Fahrausbildung. Die vergleichsweise häufigsten 
Prüfversuche berichten hingegen die Jugendlichen 
der Kontrollgruppe KG1, die die AM-Fahrerlaubnis 
in den Modellversuchsländern mit 16 Jahren erwer-
ben. Dieses Resultat bedingt sich wechselseitig mit 
der in dieser Gruppe längeren Fahrausbildungs-
dauer: Die (mehrfache) Wiederholung einer Prü-
fung verlängert die Ausbildungsdauer. Die Ergeb-
nisse der Prüfgruppe müssen zudem relativiert wer-

den, weil die Jugendlichen, die mehrere Prüfversu-
che benötigen, tendenziell häufiger die AM-Fahr-
erlaubnis erst mit 16 Jahren, statt wie beabsichtigt 
bereits mit 15 Jahren, erwerben können.43 

Der Vergleich von Prüf- und Kontrollgruppen ergibt 
für die Prüfversuche zum Bestehen der praktischen 
Fahrprüfung ein ähnliches Bild. Die AM15-Teilneh-
mer liegen mit den Kontrollgruppen KG1 und KG2 
aus den Modellversuchsländern etwa gleichauf. 
Wiederum bestehen die 16-jährigen Befragten aus 
Westdeutschland (KG6) die Fahrprüfung häufiger 
schon beim ersten Versuch.

Im deskriptiven Vergleich mit den Kontrollgruppen 
KG2, KG4 und KG6, die allesamt 16-jährige Ju-
gendliche mit AM- oder A1-Fahrerlaubnis repräsen-
tieren, schneiden die AM15-Modellversuchsteilneh-
mer bei der Anzahl der Prüfversuche insgesamt 
schlechter ab. Mit dem relativierenden Einwand, 
dass Prüfungswiederholer womöglich häufiger in 
der Kontrollgruppe KG1 zu finden sind, wird dieser 
Eindruck eher noch verstärkt.

Tab. 6-5:  Prüf- und Kontrollgruppen – Anzahl der Prüfversuche für die theoretische und praktische Fahrerlaubnisprüfung

Anzahl der  
Prüfversuche

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Theoretische Fahrprüfung

Eins 67,9 58,3 74,3 60,0 71,1 81,8 84,0

Zwei 21,3 25,5 16,8 32,5 21,3 15,9 11,7

Drei 8,2 11,3 6,3 3,8 6,8 2,0 3,8

Vier und mehr 2,6 4,8 2,7 3,8 0,8 0,2 0,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 894 247 447 80 367 402 557

Praktische Fahrprüfung

Eins 77,1 72,0 78,7 – 80,1 – 87,0

Zwei 19,1 20,7 19,1 – 17,2 – 11,2

Drei 3,0 5,7 2,0 – 2,5 – 1,6

Vier und mehr 0,8 1,6 0,2 – 0,3 – 0,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 – 100,0 – 100,0

Anzahl (n) 891 246 446 – 367 – 554

– Trifft nicht zu

43 40,0 % der Jugendlichen mit einer AM-Fahrerlaubnis (KG1) 
geben an, dass die Fahrausbildung länger als erwartet 
gedauert hat (vgl. Kapitel 6.4.3).
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Fazit

Hinsichtlich der formalen Fakten zur Fahrausbil-
dung fallen die AM15-Teilnehmer nicht durch länge-
re Ausbildungsdauern oder eine besonders hohe 
Anzahl nicht bestandener Fahrprüfungen auf. Bei 
der Anzahl der Prüfversuche wirkt jedoch der Ein-
druck nach, dass die AM15-Teilnehmer häufiger als 
AM- bzw. A1-Fahrschüler in den Kontrollgruppen – 
ausgenommen Kontrollgruppe KG1 – weitere theo-
retische bzw. praktische Prüfversuche benötigten. 
In dieser Hinsicht sticht insbesondere die Gruppe 
der Erwerber einer AM-Fahrerlaubnis mit 16 Jahren 
in den Modellversuchsländern hervor, in der sich  
u. a. diejenigen Jugendlichen sammeln, die die 
AM-Fahrerlaubnis statt mit 15 Jahren erst nach Voll-
endung des 16. Lebensjahres abgeschlossen  
haben, und die Ergebnisse der Kontrollgruppe KG1 
in Richtung längerer Fahrausbildungsdauern und  
einer höheren Zahl nicht bestandener Prüfungen 
beeinflussen.

6.1.5 Verweildauer im AM15-Modellversuch

Bild 6-8 stellt die individuellen Verweildauern im 
AM15-Modellversuch in Monatsschritten dar. Dabei 
zeigt sich, dass ein Fünftel der befragten 15-Jähri-
gen (20,7 %) die maximale Länge von einem Jahr 
im Modellversuch ausnutzt. Knapp die Hälfte der 
AM15-Fahranfänger (48,7 %) verbleibt mehr als ein 
dreiviertel Jahr im Modellversuch. Lediglich 8,9 % 
der 15-Jährigen bleibt nur bis zu drei Monate Zeit, 
um die AM15-Fahrerlaubnis zu nutzen. Die durch-
schnittliche Verweildauer im AM15 beträgt 7,6  
Monate bzw. 249 Tage.

Die Differenzierung der durchschnittlichen Verweil-
dauern im AM15 nach den relevanten Subgruppen 

wird in Bild 6-9 veranschaulicht. Folgende signifi-
kante Unterschiede lassen sich nachweisen: Jun-
ge Männer nutzen AM15 länger als junge Frauen. 
Die Nutzungsdauer von AM15 unterscheidet sich 
auch nach dem Kreistyp, und Früheinsteiger kön-
nen plausiblerweise länger mit AM15 fahren als 
Jugendliche, die erst ab dem Alter von 15 Jahren 
und vier Monaten in den Modellversuch einstei-
gen.

Fazit

Die durchschnittliche Verweildauer im AM15 beträgt 
7,6 Monate. Bisher nutzt erst jeder fünfte AM15-Teil-
nehmer die maximal mögliche Verweildauer im  
Modellversuch aus. Allerdings verbleibt knapp die 
Hälfte der AM15-Fahranfänger mehr als ein drei-
viertel Jahr im Modellversuch. Junge Männer, 
15-Jährige, die nicht in Großstädten leben, und 
Früh einsteiger verweilen länger im Modellversuch 
als ihre jeweiligen Pendants.

Bild 6-9:  AM15-Teilnehmer: Mittlere Verweildauer der AM15-Fahrerlaubniserwerber im Modellversuch in Monaten – nach relevanten 
Subgruppen

Bild 6-8:  AM15-Teilnehmer: Verweildauer im Modellversuch 
AM1
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6.2 Anstoß zum Fahrerlaubniserwerb

Der hauptsächliche Anstoß, am AM15-Modellver-
such teilzunehmen und bereits mit 15 Jahren ein 
AM-Fahrzeug im Straßenverkehr führen zu dürfen, 
kam zu 72,9 % von den befragten 15-Jährigen 
selbst (vgl. Tabelle 6-6). Etwa jeder siebte Jugend-
liche (14,4 %) berichtet, dass der hauptsächliche 
Anstoß zum Fahrerlaubniserwerb von den Eltern 
gekommen ist. Während andere Erwachsene im 
Wesentlichen keine Rolle in der Entscheidungsfin-
dung spielen (0,4 %), nehmen die Gleichaltrigen 
eine beinahe ebenso wichtige Rolle wie die Eltern 
ein: 12,3 % der befragten Jugendlichen haben sich 
maßgeblich von ihren Peers zur Modellversuchsteil-
nahme motivieren lassen. 

Die Differenzierung dieser Frage nach den Ausprä-
gungen der unabhängigen Variablen verrät, dass 
sich die männlichen Befragten signifikant von den 

weiblichen Untersuchungsteilnehmern unterschei-
den. Die männlichen 15-Jährigen geben häufiger 
an, sich selbst motiviert zu haben, am AM15- 
Modellversuch teilzunehmen (vgl. Tabelle 6-7). Sie 
haben ebenso häufiger auf ihre gleichaltrigen 
Freunde gehört. Die weiblichen Befragten berichten 
dagegen, häufiger von den Eltern und – auf einem 
niedrigen Niveau – häufiger von anderen Erwach-
senen zum Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis ermu-
tigt worden zu sein. Verallgemeinerbare Unterschie-
de im Sinne statistischer Signifikanz sind von den 
übrigen unabhängigen Variablen nicht zu berichten.

Tabelle 6-8 gliedert die Antworten zum Anstoß für 
den Fahrerlaubniserwerb wieder nach Prüf- und 
Kontrollgruppen. Die Prüfgruppe unterscheidet 
sich diesbezüglich nicht von AM16-Fahrerlaubnis-
erwerbern in den Modellversuchsländern (KG1), 
jedoch statistisch signifikant von den dortigen  
Erwerbern einer A1-Fahrerlaubnis (KG2). Im Ver-
gleich kam der Anstoß zum Fahrerlaubniserwerb 
unter AM15-Fahranfängern seltener von ihnen 
selbst, aber häufiger von einem Elternteil oder 
Gleichaltrigen. In Kontrollgruppe KG2 ebenso wie 
in den überwiegend von A1-Fahrerlaubniserwer-
bern geprägten Kontrollgruppen KG4 und KG6  
zeigen sich die vergleichsweise höchsten Anteile 
von selbstmotivierten Zweirad-Fahranfängern 
AM15-Teilnehmer unterscheiden sich jedoch nicht 
im Vergleich zu AM16/A1-Fahrerlaubniserwerbern 
in Nicht-Modellversuchsländern (KG4 und KG6). 
Dagegen lassen sich signifikante Unterschiede 

Tab. 6-7:  AM15-Teilnehmer – Hauptsächlicher Anstoß zum AM15-Fahrerlaubniserwerb (nach relevanten Subgruppen)

Hauptsächlicher Anstoß zum 
AM15-Fahrerlaubnis erwerb
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Von mir selbst 70,6 74,2 74,0 71,9 70,5 77,8 73,3 70,3 73,9 72,9

Von meinen Eltern/ 
Erziehungsberechtigten 19,5 11,7 11,9 16,5 15,9 11,8 14,6 16,7 14,9 14,4

Von anderen Erwachsenen 1,0 0,2 0,2 0,6 2,3 0,0 0,2 0,5 0,0 0,5

Von gleichaltrigen  
Freunden/Bekannten 8,9 13,9 13,9 11,0 11,4 10,5 11,8 12,6 11,2 12,3

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 293 582 411 491 44 153 431 222 410 431

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

Tab. 6-6:  AM15-Teilnehmer – Hauptsächlicher Anstoß zum 
AM15-Fahrerlaubniserwerb

Hauptsächlicher Anstoß zum  
AM15-Fahrerlaubniserwerb %

Von mir selbst 72,9

Von meinen Eltern/Erziehungsberechtigten 14,4

Von anderen Erwachsenen 0,4

Von gleichaltrigen Freunden/Bekannten 12,3

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 905
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zwischen der Prüfgruppe und den gleichaltrigen 
Erwerbern einer Mofa-Prüfbescheinigung (KG3, 
KG5) aufzeigen. Unter Mofa-Fahranfängern kam 
der Anstoß zum Erwerb der Prüfbescheinigung 
seltener von ihnen selbst und in den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern gaben häufiger die 
Eltern bzw. im westdeutschen Modellversuchsland 
häufiger die Peers den Anstoß zum Fahrerlaubnis-
erwerb. In Niedersachsen wird die Mofa-Fahraus-
bildung auch in Schulen angeboten. Im Klassen-
verbund werden die Jugendlichen deshalb in  
ihrer Entscheidungsfindung vergleichsweise stär-
ker von den Peers und seltener von ihren Eltern 
beeinflusst.

Fazit

Weit überwiegend haben sich die Jugendlichen 
selbst für den AM15-Fahrerlaubniserwerb moti-
viert. Sie liegen in ihrer Selbstmotivation in etwa 
gleichauf mit den übrigen jugendlichen Erwerbern 
einer AM- oder A1-Fahrerlaubnis. AM15-Modell-
versuchsteilnehmer haben sich ferner zu beinahe 
gleichen Teilen von Gleichaltrigen und den Eltern 
überzeugen lassen. Die Befunde zum Anstoß zur 
Teilnahme am AM15-Modellversuch, geben ange-
sichts des vergleichsweise hohen Anteils an ein-
flussnehmenden Freunden durchaus zu erkennen, 
dass die Neuerung beim AM-Fahrerlaubniserwerb 
unter den Jugendlichen in den Modellversuchs-
ländern auch einen eigenen gruppendynamischen 
Prozess angestoßen hat (vgl. dazu auch Kapitel 
11.2).

6.3 Abwägung zwischen der 
Mofa-Prüfbescheinigung und  
der AM15-Fahrerlaubnis

14- bzw. 15-jährige Jugendliche in Sachsen, Sach-
sen-Anhalt und Thüringen, die den Erwerb einer 
Fahrerlaubnis für ein motorisiertes Zweirad beab-
sichtigen, stehen seit dem Beginn des Modellver-
suchs vor der Wahl, die Mofa-Prüfbescheinigung 
oder die AM15-Fahrerlaubnis zu erwerben. Einen 
Einblick in die Abwägung der subjektiv wahrgenom-
menen Vorzüge der AM15-Fahrerlaubnis gegen-
über der Mofa-Prüfbescheinigung geben die Ant-
worten in Tabelle 6-9.

Acht von zehn 15-jährigen Modellversuchsteilneh-
mern (80,2 %) haben sich wegen der höheren  
Geschwindigkeit der Kleinkrafträder für den Erwerb 
der AM15-Fahrerlaubnis entschieden. Nicht ganz 
zwei Drittel der befragten Jugendlichen (64,8 %) 
betonen, dass ihnen das Image des AM-Fahrzeugs 
wichtig gewesen ist. Sechs von zehn der Jugend-
lichen (60,7 %) berichten zudem, dass in ihrem 
Haushalt bereits ein Kleinkraftrad zur Verfügung 
stand. Die umfangreichere und damit sicherheits-
wirksamere Fahrausbildung für den AM15- Fahr-
erlaubniserwerb war für jeden fünften befragten 
15-Jährigen (20,6 %) ein Beweggrund, am Modell-
versuch teilzunehmen.

In den sonstigen Gründen (4,5 %) führen die  
Jugendlichen ihre AM15-Teilnahme häufig auf die 
Bevorzugung von Simson-Kleinkrafträdern und auf 
eine höhere Verkehrssicherheit von Kleinkraft-
rädern gegenüber Mofas zurück. Keinen bestimm-
ten Grund nennen 2,4 % der Befragten.

Tab. 6-8:  Prüf- und Kontrollgruppen – Hauptsächlicher Anstoß zum Fahrerlaubniserwerb

Hauptsächlicher  
Anstoß zum  
Fahrerlaubniserwerb

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Von mir selbst 72,9 67,5 77,3 56,1 77,5 68,5 77,5

Von meinen Eltern/ 
Erziehungsberechtigten 14,4 20,1 12,2 32,9 13,1 12,9 11,8

Von anderen Erwachsenen 0,4 0,8 1,6 4,9 1,1 0,5 0,9

Von gleichaltrigen  
Freunden/Bekannten 12,3 11,6 8,9 6,1 8,3 18,0 9,8

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 905 249 450 82 373 410 560

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Die Antworten zu den verschiedenen Gesichtspunk-
ten der Abwägung zwischen einer Mofa-Prüfbe-
scheinigung und einer AM15-Fahrerlaubnis unter-
scheiden sich signifikant ausschließlich nach dem 
Geschlecht der Befragten (vgl. Tabelle 6-10). Für 
die männlichen Befragten hat in der Entscheidung 
pro AM15 die Geschwindigkeit und das coole Image 
des Kleinkraftrades eine größere Rolle gespielt. 
Umgekehrt führen die weiblichen Befragten häufi-

ger keine bestimmten Gründe ins Feld, die sie in 
besonderer Weise zum AM15-Fahrerlaubniserwerb 
bewegt haben.

Fazit

Der dominante Grund für die Entscheidung für die 
AM15- und gegen die Mofa-Fahrausbildung liegt in 
der höheren Geschwindigkeit der AM-Fahrzeuge.

6.4 Beweggründe für den 
Fahrerlaubniserwerb

6.4.1 Beweggründe der Prüfgruppe für den 
AM15-Fahrerlaubniserwerb

Der führende Grund für die Jugendlichen, bereits 
mit 15 Jahren die AM-Fahrerlaubnis zu erwerben, 
ist der abstrakte Wunsch nach früherer Unabhän-
gigkeit in ihrer Mobilität: 86,0 % der befragten 
AM15-Fahranfänger verbinden diesen Wunsch mit 
ihrer Fahrerlaubnis (vgl. Tabelle 6-11). Einen kon-
kret pragmatischen Grund sehen etwas mehr als 
sieben von zehn Befragten (71,2 %) im Erwerb der 
Fahrerlaubnis, um leichter zur Schule bzw. zum 
Ausbildungsplatz kommen. Der Weg in die motori-
sierte Zweirad-Mobilität entstammt bei 61,1 %  
der Befragten der Einsicht, dass die Eltern sie  

Tab. 6-9:  AM15-Teilnehmer – Abwägung zwischen einer Mofa- 
Prüfbescheinigung und der AM15-Fahrerlaubnis 
(Mehrfachantworten)

Abwägung zwischen  
Mofa-Prüfbescheinigung 
und AM15-Fahrerlaubnis

Antworten Befragte

n % %

AM-Fahrzeug ist  
schneller als Mofa 720 34,4 80,2

AM15-Fahrzeug ist  
cooler als Mofa 582 27,8 64,8

AM15-Fahrzeug ist im  
Haushalt vorhanden 545 26,0 60,7

AM15-Fahrausbildung ist 
umfassender als die  
Mofa-Fahrausbildung

185 8,8 20,6

Sonstiger Grund 40 1,9 4,5

Kein bestimmter Grund 22 1,1 2,4

Insgesamt 2.094 100,0 233,2

Mehrfachantworten: 2.094 Antworten von 898 Befragten

Tab. 6-10:  AM15-Teilnehmer: Abwägung zwischen der Mofa-Prüfbescheinigung und der AM15-Fahrerlaubnis – nach relevanten Sub-
gruppen (Mehrfachantworten)

Abwägung zwischen  
Mofa-Prüfbescheinigung  
und AM15-Fahrerlaubnis

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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AM-Fahrzeug ist  
schneller als Mofa 74,5 82,7 77,5 82,5 79,5 80,3 81,4 79,3 81,2 80,1

AM-Fahrzeug ist cooler als Mofa 53,4 70,8 66,0 63,8 47,7 67,8 63,0 67,6 67,0 64,5

AM-Fahrzeug ist im  
Haushalt vorhanden 57,2 63,0 64,1 57,8 45,5 59,2 61,2 63,5 60,1 61,9

AM- ist umfassender als  
Mofa-Fahrausbildung 22,8 19,6 22,0 19,5 27,3 14,5 22,6 18,0 19,1 22,9

Sonstiger Grund 3,1 4,8 4,9 4,1 9,1 3,3 3,7 5,0 4,6 3,5

Kein bestimmter Grund 5,5 0,9 2,2 2,7 2,3 4,6 2,1 1,8 2,9 1,9

Insgesamt (n) 290 578 409 486 44 152 430 222 409 428

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten;  
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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nicht überall hinfahren können. An vierter Stelle 
verbinden die Fahrerlaubniserwerber mit ihrer Teil-
nahme am AM15-Modellversuch auch einen ver-
kehrssicherheitswirksamen Erfahrungsaufbau, der 
das spätere Auto- bzw. Motorradfahren sicherer 
macht.

Ein weiteres Motiv ist die geografische Lage des 
Wohnsitzes. Je etwa die Hälfte der Befragten hat 
die AM15-Ausbildung absolviert, weil ihr Wohnort 
schlecht an das öffentliche Nahverkehrsnetz ange-
bunden (51,8 %) bzw. in einer ländlichen Gegend 
mit weiten und zum Laufen oder Radfahren unge-
eigneten Wegen angesiedelt (50,1 %) ist.

Ebenso gibt knapp jeder zweite befragte 15-Jährige 
an, dass er ohnehin die AM-Fahrausbildung ma-
chen wollte (49,3 %) und diese durch seine Teilnah-
me am Modellversuch offensichtlich vorgezogen 
hat. Etwas mehr als ein Drittel der Befragten ver-

knüpft den Grund ihrer Teilnahme am AM15-Modell-
versuch mit der eigenen Technikaffinität (34,9 %). 
Für viele der Jugendlichen spielen auch die Soziali-
sierung und die soziale Umwelt eine Rolle: Bereits 
ihre Eltern sind mit 15 Jahren Moped gefahren  
(34,0 %) bzw. Freunde und Geschwister haben 
ebenfalls mit 15 Jahren die AM-Fahrausbildung ab-
solviert (29,9 %).

Unter den sonstigen Gründen (4,3 %) formulieren 
die Jugendlichen eigene, in der Antwortliste nicht 
enthaltene Gründe für ihre Teilnahme. Die häufigs-
ten frei formulierten Antworten bringen den (Fahr-)
Spaß als weiteren Grund für die Absolvierung der 
Fahrausbildung zum Ausdruck (11 Nennungen).  
Offenbar ohne nennenswerten Grund hat lediglich 
ein einziger Befragungsteilnehmer die AM15- 
Fahr-ausbildung bestritten.

Die Differenzierung der Gründe, welche die 15-Jäh-
rigen zu einer Teilnahme am Modellversuch bewegt 
haben, erbringt für das Geschlecht der Jugend-
lichen vier Auffälligkeiten (vgl. Tabelle 6-12). Die 
schlechte Anbindung an den öffentlichen Nahver-
kehr sowie die weiten Wege in der ländlichen Ge-
gend des Wohnorts hat häufiger die weiblichen Ju-
gendlichen dazu veranlasst, die AM15-Fahrerlaub-
nis zu erwerben. Die männlichen 15-Jährigen ha-
ben häufiger als ihre weiblichen Pendants angege-
ben, die AM-Fahrerlaubnis ohnehin erwerben zu 
wollen, und sie haben ein deutlich größeres Tech-
nikinteresse als Grund ins Feld geführt.

Zwischen den befragten Jugendlichen mit eher 
niedrigerem und eher höherem (angestrebtem) 
Schulabschuss sind die Gründe einer schlechten 
Anbindung an das öffentliche Nahverkehrsnetz und 
der Wohnlage in einer ländlichen Gegend statis-
tisch signifikant unterschiedlich gelagert. Jugend-
liche, deren Schullaufbahn in ein (Fach-)Abitur 
mündet, sehen ihre schlechte Anbindung an den 
ÖPNV bzw. ihre ländliche Wohnlage häufiger als 
Grund für den Erwerb der AM-Fahrerlaubnis. Sie 
betonen ebenso stärker, dass bereits ihre Eltern mit 
15 Jahren Moped gefahren sind und sie ihnen dies 
offenbar gleich tun wollen. Jugendliche, die die Mitt-
lere Reife anstreben, begründen ihre Teilnahme am 
Modellversuch deutlich stärker mit ihrem Interesse 
an der Motortechnik.

Die Begründung für die Teilnahme am Modellver-
such unterscheidet sich darüber hinaus auch nach 
der regionalen Herkunft der Jugendlichen. 15-Jähri-
ge, die aus einem städtischen, ländlichen oder dünn 

Tab. 6-11:  AM15-Teilnehmer – Gründe für den AM15-Fahr-
erlaubniserwerb (Mehrfachantworten)

Gründe für den AM15- 
Fahrerlaubniserwerb

Antworten Befragte

n % %

Um sobald wie möglich  
unabhängig unterwegs  
zu sein

776 16,1 86,0

Um leichter zur Schule/ 
zum Ausbildungsplatz  
zu kommen

642 13,4 71,2

Eltern können mich  
nicht überall hinfahren 551 11,5 61,1

Durch das Mopedfahren  
fahre ich später sicherer 
Auto/Motorrad

540 11,2 59,9

Schlechte Anbindung zu  
öffentl. Verkehrsmitteln 467 9,7 51,8

Wohnort ist in einer  
ländlichen Gegend mit  
weiten Wegen

452 9,4 50,1

Weil ich sowieso die AM- 
Ausbildung machen wollte 445 9,3 49,3

Interesse an der 
Motor technik 315 6,6 34,9

Weil die Eltern auch mit 15 
Moped gefahren sind 307 6,4 34,0

Weil Freunde/Geschwister 
auch teilgenommen haben 270 5,6 29,9

Sonstiger Grund 39 0,8 4,3

Ich weiß es nicht/ 
kein bestimmter Grund 1 0,0 0,1

Insgesamt 4.805 100,0 100,0

Mehrfachantworten: 4.805 Antworten von 902 Befragten
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besiedelten Kreis stammen, führen die weiten Wege 
in der ländlichen Gegend deutlich häufiger als 
Grund für den Erwerb der AM-Fahrerlaubnis an. 
Umgekehrt werden ,Sonstige Gründe’ vermehrt von 
Jugendlichen aus Großstädten angeführt – die fünf 
frei formulierten Nennungen lassen sich allerdings 
nicht auf eine Kategorie reduzieren.

Das Alter beim Fahrerlaubniserwerb spielt bei zwei 
gelisteten Gründen eine besondere Rolle. Jugend-
liche, die beim AM15-Fahrerlaubniserwerb bereits 
älter als 15 Jahre und drei Monate gewesen sind, 
verweisen signifikant häufiger darauf, dass ihre  
Eltern sie nicht überall hinfahren können. Die Früh-
einsteiger, die innerhalb von drei Monaten nach ih-
rem 15. Geburtstag die AM-Fahrerlaubnis erworben 
haben, betonen in der Tendenz hingegen häufiger, 

dass sie die AM-Fahrausbildung sowieso, also auch 
mit 16 Jahren, absolviert hätten.

Fazit

Das Leitziel der Jugendlichen beim Erwerb der 
AM15-Fahrerlaubnis ist es, schnellstmöglich unab-
hängig mobil zu werden. Insbesondere die leichtere 
Zurücklegung von Wegen zur Schule/Berufsausbil-
dung werden genannt. Eine Mehrheit der AM15-Teil-
nehmer verspricht sich durch das Mopedfahren  
einen Erfahrungsaufbau, der sich später in einem 
sicheren Auto-/Motorradfahren niederschlagen soll. 
Knapp die Hälfte der 15-jährigen AM-Fahrer ver-
weist auch auf die ländliche Gegend bzw. die 
schlechte ÖPNV-Anbindung als Teilnahmegrund 
am Modellversuch.

Tab. 6-12:  AM15-Teilnehmer: Gründe für den AM15-Fahrerlaubniserwerb – nach relevanten Subgruppen (Mehrfachantworten)

Gründe für den  
AM15-Fahrerlaubniserwerb
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Um sobald wie möglich  
unabhängig unterwegs zu sein 87,3 86,0 83,7 88,1 86,4 84,3 86,5 86,5 86,3 86,0

Um leichter zur Schule/zum  
Ausbildungsplatz zu kommen 72,9 70,5 73,9 68,7 72,7 68,0 70,3 75,7 70,0 72,1

Eltern können mich nicht  
überall hinfahren 65,4 60,2 59,3 63,0 68,2 53,6 61,3 61,3 57,3 64,2

Durch das Mopedfahren fahre ich 
später sicherer Auto/Motorrad 58,2 60,9 59,3 60,5 72,7 56,2 59,4 62,2 58,0 61,9

Schlechte Anbindung zu  
öffentl. Verkehrsmitteln 60,6 43,8 45,6 54,0 31,8 49,0 50,1 52,3 46,8 53,0

Wohnort ist in einer ländlichen 
Gegend mit weiten Wegen 57,2 48,4 45,6 57,3 22,7 52,3 54,1 54,1 52,9 51,4

Weil ich sowieso die AM- 
Ausbildung machen wollte 41,8 53,8 52,7 46,4 45,5 49,0 51,5 45,9 52,9 46,0

Interesse an der Motortechnik 12,3 46,2 43,4 28,0 47,7 32,0 35,5 36,0 36,8 33,5

Weil die Eltern auch mit 15  
Moped gefahren sind 33,6 34,7 30,0 37,6 29,5 30,7 34,1 36,0 34,1 34,2

Weil Freunde/Geschwister  
auch teilgenommen haben 27,4 30,7 26,8 32,3 13,6 33,3 30,2 31,1 31,2 28,4

Sonstiger Grund 3,8 4,7 4,1 4,5 13,6 3,3 3,7 3,6 3,4 5,3

Ich weiß es nicht/ 
kein bestimmter Grund 0,3 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0 0,2 0,0 0,0

Insgesamt (n) 292 580 410 489 44 153 431 222 410 430

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten;  
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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6.4.2 Beweggründe der Prüf- und Kontroll-
gruppen für den Erwerb der Mofa- 
Prüfbescheinigung, der AM- oder  
A1-Fahrerlaubnis

In Tabelle 6-13 werden die Gründe der Jugend- 
lichen aus den Prüf- und Kontrollgruppen für den 
Erwerb ihrer jeweiligen Fahrerlaubnis gelistet und 
die Ergebnisse der statistischen Signifikanztests 
berichtet. Die Reihung der Items in der Tabelle 
folgt dabei den relativen Häufigkeiten, wie sie die 

befragten AM15-Modellversuchsteilnehmer ge-
nannt haben.

•  Gemäß den Befragungsergebnissen erscheint 
allen Jugendlichen der Wunsch, durch den Er-
werb einer Fahrerlaubnis so bald wie möglich 
eine größere Unabhängigkeit in ihrer Mobilität 
zu erreichen, gemeinsam – wenn sie sich auch 
in der Häufigkeit signifikant voneinander unter-
scheiden. 15-jährige AM-Fahrer der Prüfgruppe 
wollten zwar im Vergleich zu 16-jährigen AM16/

Tab. 6-13:  Prüf- und Kontrollgruppen – Gründe für den Fahrerlaubniserwerb (Mehrfachantworten)

Gründe für den Erwerb 
der Prüfbescheinigung/
der Fahrerlaubnis

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Um sobald wie möglich  
unabhängig unterwegs  
zu sein

86,0 76,7 85,0 75,0 90,1 70,7 81,8

Um leichter zur Schule/
zum Ausbildungsplatz  
zu kommen

71,2 75,9 80,1 60,0 77,8 59,4 76,6

Eltern können mich  
nicht überall hinfahren 61,1 57,8 56,5 52,5 64,2 55,9 57,2

Durch das Mopedfahren 
fahre ich später sicherer 
Auto/Motorrad

59,9 55,0 38,8 72,5 42,8 50,7 34,3

Schlechte Anbindung  
zu öffentlichen Verkehrs-
mitteln

51,8 44,6 45,5 36,3 54,3 36,7 46,5

Wohnort ist in einer  
ländlichen Gegend  
mit weiten Wegen

50,1 50,6 47,8 36,3 43,9 40,4 43,3

Weil ich sowieso die AM- 
Ausbildung machen wolltea 49,3 – – – – – –

Interesse an der Motor-
technik 34,9 30,5 44,6 22,5 38,8 31,5 44,4

Weil meine Eltern/ 
Erziehungsberechtigten 
auch mit 15 Moped  
gefahren sind

34,0 29,3 34,8 22,5 34,5 19,2 26,3

Weil Freunde/Geschwister 
auch teilgenommen haben 29,9 28,9 28,3 13,8 28,9 32,8 28,6

Weil ich meine Wegeziele 
mit den Öffentlichen 
schwer erreichea

– – – 31,3 – 22,4 –

Sonstiger Grund 4,3 4,8 17,2 10,0 17,6 7,9 21,8

Ich weiß es nicht/kein  
bestimmter Grund 0,1 0 0,7 1,3 0,3 1,0 0,7

Insgesamt (n) 4.805 1.131 2.148 358 1.844 1.740 2.580

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten;  
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
a Kein statistischer Test durchgeführt
– Trifft nicht zu
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A1-Fahrerlaubniserwerbern aus Modellver-
suchsländern signifikant seltener sobald wie 
möglich unabhängig unterwegs sein, im Ver-
gleich zu den Kontrollgruppen KG1, KG3, KG5 
und KG6 ist dieser Grund für den Fahrerlaub-
niserwerb der 15-Jährigen aber häufiger vertre-
ten.

•  Erleichterungen auf dem Schul-/Ausbildungs-
weg nennen Angehörige der Prüfgruppe zwar 
seltener als AM16/A1-Fahrer in den Kontroll-
gruppen KG2, KG4 und KG6, aber signifikant 
häufiger als die Erwerber einer Mofa-Prüfbe-
scheinigung (KG3 und KG5).

•  In der Einsicht, dass die Eltern einen nicht über-
all hinfahren können, unterscheiden sich die  
Befragten in der Prüf- und den Kontrollgruppen 
hingegen nicht.

•  Den Aufbau von Fahrerfahrung erwarten die 
Prüfgruppenangehörigen häufiger als A1-Fahr-
erlaubniserwerber aus den Modellversuchs-
ländern (KG2), AM16/A1-Fahranfänger aus 
ost- und westdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern (KG4 und KG 6) sowie Mofa-Fahran-
fängern aus Niedersachsen (KG5). Lediglich 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung aus 
ostdeutschen Nicht-Modellversuchsländern er-
warten häufiger als die gleichaltrigen AM15- 
Teilnehmer, später sicherer Auto/Motorrad zu 
fahren.

•  Im Vergleich zu den beiden Kontrollgruppen der 
Mofa-Fahranfänger nennen AM15-Teilnehmer 
auch signifikant häufiger die schlechte ÖPNV- 
Anbindung als Grund für den AM-Fahr-
erlaubniserwerb. Eine ländliche Gegend mit 
weiten Wegen nennen die Angehörigen der 
Prüfgruppe in diesem Zusammenhang signi-
fikant häufiger als ihre Pendants in allen Kon-
trollgruppen der Nicht-Modellversuchsländer 
(KG3, KG4, KG5 und KG6).

•  Ein weiterer auffälliger Unterschied zwischen 
Prüf- und Kontrollgruppen liegt im Interesse  
an der Motortechnik: Inhaber einer A1-Fahr-
erlaubnis aus den Modellversuchsländern und 
dem westdeutschen Nicht-Modellversuchsland 
sind mit dem Erwerb der Fahrerlaubnis ihrer 
Technikaffinität stärker gefolgt als AM15-Teil-
nehmer.

•  Signifikant häufiger als in den beiden Kontroll-
gruppen der Mofa-Fahranfänger (KG3 und 

KG5) sowie der niedersächsischen AM16/
A1-Fahranfänger nennt die Prüfgruppe das 
Vorbild der Eltern. Die weitgehend fehlende 
Signifikanz der Unterschiede zu den anderen 
ostdeutschen Zweiradfahranfängergruppen ist 
vor dem Hintergrund der gleichen Möglichkei-
ten des Zweiradfahrens der Eltern in der ehe-
maligen DDR plausibel.

•  Das Vorbild von Freunden oder Geschwistern 
wird in der Prüfgruppe nur häufiger als unter  
Mofa-Fahranfängern der ostdeutschen Nicht- 
Modellversuchsländer (KG3) genannt.

•  Einen sonstigen Grund zum Erwerb ihrer Fahr-
erlaubnis nennen AM15-Teilnehmer signifikant 
seltener als alle Kontrollgruppen, mit Ausnah-
me der AM16-Fahranfänger aus den Modellver-
suchsländern (KG1).

•  Angehörige der Prüfgruppe können vergleichs-
weise am seltensten keinen bestimmten Grund 
für den Erwerb ihrer Fahrerlaubnis benennen. 
Sie unterscheiden sich darin von Mofa-Fahran-
fängern aus Ost und West, die vergleichsweise 
am häufigsten diese Antwort geben.

Fazit

AM15-Teilnehmer wollen im Vergleich zu den meis-
ten Kontrollgruppen schneller unabhängig mobil 
sein und später sicherer Auto/Motorrad fahren. Sie 
bringen weniger stark als A1-Fahrer (Kontrollgrup-
pen KG2, KG4 und KG6) zum Ausdruck, mit dem 
Zweirad leichter zur Schule/Ausbildung zu kom-
men. Im Vergleich zu Erwerbern der Mofa-Prüf-
bescheinigung (Kontrollgruppen KG3 und KG5) 
nennen AM15-Teilnehmer häufiger die schlechte  
ÖPNV-Anbindung und im Vergleich zu allen Kon-
trollgruppen der Nicht-Modellversuchsländer (KG3, 
KG4, KG5 und KG6) die weiten Wege in der länd-
lichen Wohngegend.

6.4.3 Beweggründe der Kontrollgruppen  
KG1 und KG2 gegen den Erwerb der 
AM15-Fahrerlaubnis

Das Kontrollgruppendesign ermöglicht es nicht nur, 
die Jugendlichen nach ihren Gründen für den  
Erwerb der jeweiligen Fahrerlaubnis zu fragen, son-
dern auch von Jugendlichen aus den Modellver-
suchsländern, die eine AM- bzw. A1-Fahrerlaubnis 
mit 16 Jahren erworben haben, die Gründe gegen 
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den Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis zu erheben.44  
Die Betrachtung der Gegenseite vervollständigt das 
Bild über die Teilnahmemotivation am AM15- 
Modellversuch.

Der von Jugendlichen, die die AM-Fahrerlaubnis in 
den Modellversuchsländern erst mit 16 Jahren er-
worben haben (KG1), am häufigsten genannte 
Grund gegen die Teilnahme am AM15-Modellver-
such, ist, dass die AM-Fahrausbildung länger als 
geplant gedauert hat (40,0 %; vgl. Tabelle 6-14). Ein 
weiteres Viertel der Befragten macht deutlich, dass 
sie mit 15 Jahren noch nicht Moped fahren wollten 
(25,2 %), und jeder fünfte Jugendliche mit einer 
AM16-Fahrerlaubnis hatte zuvor von dem AM15- 
Modellversuch noch nichts gewusst (20,9 %). Die 
restlichen möglichen Antworten werden erst mit 
deut lichem Abstand genannt, etwa die fehlende 
Notwendigkeit (7,8 %), die fehlende Fahrzeugver-
fügbarkeit (7,0 %) oder der Widerspruch der Erzie-
hungsberechtigten (6,5 %). Ebenso spielten die  
Finanzierbarkeit der AM-Fahrausbildung (6,5 %), 

fehlende Zeitressourcen (6,1 %) oder der damals 
nicht ersichtliche Vorteil einer AM15-Fahrerlaubnis 
(4,3 %) nur eine untergeordnete Rolle in den Über-
legungen der Jugendlichen. Während 5,7 % ,sons-
tige Gründe“ ins Feld führen, die häufig auf Ver-
säumnisse und Verzögerungen bei der Fahrausbil-
dung hindeuten, können 13,9 % der AM16-Fahr-
erlaubniserwerber in den Modellversuchsländern 
keinen expliziten Grund nennen, der gegen den  
Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis gesprochen hat.

Etwas anders gelagert sind die Gründe gegen den 
Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis unter den Jugendli- 
chen, die mit 16 Jahren die A1-Fahrerlaubnis erwor-
ben haben (KG2; vgl. nochmals Tabelle 6-13). Jeder 
zweite dieser Befragten wollte keinen Mopedführer-
schein (50,5 %). Mehr als ein Viertel der Jugendli-
chen mit A1-Fahrerlaubnis (27,7 %) hält zudem fest, 
dass die AM-Fahrerlaubnis mit 15 Jahren persönlich 
nicht interessant gewesen sei. Bei diesen beiden am 
häufigsten genannten Gründen schwingt auch die 
Bevorzugung des leistungsstärkeren A1-Fahrzeugs 
mit.45 19,5 % der 16-Jährigen betonen ferner die 
fehlende Notwendigkeit eines AM-Fahrzeugs und 
17,7 % geben an, von dem AM15-Modellversuch 
nichts gewusst zu haben. Ein fehlendes AM-Fahr-
zeug oder mangelnde finanzielle Ressourcen sind 
weitere häufiger genannte Gründe. Nur wenige 
A1-Fahrerlaubniserwerber nennen die fehlende Zu-
stimmung der Eltern, fehlende zeit liche Ressourcen, 

Tab. 6-14:  Gründe gegen den AM15-Fahrerlaubniserwerb von Jugendlichen der Kontrollgruppen KG1 und KG2 (Mehrfachantworten)

Gründe gegen den AM15-Fahrerlaubniserwerb KG1: AM16 KG2: A1

Antworten Befragte Antworten Befragte

n % % n % %

Meine AM-Fahrausbildung hat länger gedauert 92 27,8 40,0 – – –

Ich wollte noch keinen Mopedführerschein 58 17,5 25,2 111 27,8 50,5

Ich wusste nichts von AM15 48 14,5 20,9 39 9,8 17,7

Ich habe damals kein AM-Fahrzeug gebraucht 18 5,4 7,8 43 10,8 19,5

Ich hatte kein AM-Fahrzeug zur Verfügung 16 4,8 7,0 33 8,3 15,0

Meine Erziehungsberechtigten waren dagegen 15 4,5 6,5 14 3,5 6,4

Fahrausbildung war mir damals zu teuer 15 4,5 6,5 23 5,8 10,5

Ich hatte damals keine Zeit 14 4,2 6,1 13 3,3 5,9

Es war nicht interessant/brachte keine Vorteile 10 3,0 4,3 61 15,3 27,7

Sonstige Gründe 13 3,9 5,7 52 13,0 23,6

Weiß nicht/gibt eigentlich keinen Grund 32 9,7 13,9 11 2,8 5,0

Insgesamt 331 100,0 100,0 400 100,0 100,0

Mehrfachantworten:  
331 Antworten von  

230 Befragten

Mehrfachantworten:  
400 Antworten von  

220 Befragten;

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den beiden Kontrollgruppen an

44 23,0 % der befragten Besitzer der A1-Fahrerlaubnis in den 
Modellversuchsländern (Kontrollgruppe KG2), haben ange-
geben, am AM15-Modellversuch teilgenommen zu haben 
(vgl. Kapitel 6.7.3). Diese werden aus der Auswertung  
der Beweggründe gegen den AM15-Fahrerlaubniserwerb 
ausgeschlossen.

45 Vgl. dazu die Befunde in Kapitel 6.3.
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oder können keinen besonderen Grund nennen, der 
sie von der Teilnahme an AM15 abgehalten hat.

Fast ein Viertel der Befragten nennt sonstige Grün-
de, die gegen die Teilnahme am AM15-Modellver-
such gesprochen hatten. Dabei bringen die Befrag-
ten ihre Präferenz für die A1-Fahrerlaubnis deutlich 
zum Ausdruck, einerseits wegen der größeren  
Attraktivität des A1-Fahrzeugs, gerade hinsichtlich 
der stärkeren Motorleistung, und andererseits we-
gen praktischer Vorzüge: die besseren Umstiegs-
möglichkeiten auf die Fahrerlaubnisse A2 und A, die 
bevorzugte Verwendung der finanziellen Mittel für 
die A1-Ausbildung sowie ein verfügbares A1-Fahr-
zeug im Haushalt.

Der direkte Vergleich zwischen Erwerbern der 
AM16- (KG1) und der A1-Fahrerlaubnis (KG2) in 
den Modellversuchsländern verweist auf eine Reihe 
unterschiedlicher Beweggründe gegen die Teilnah-
me am AM15-Modellversuch. Signifikant häufiger 
betonen Inhaber einer A1-Fahrerlaubnis, dass sie 
zum Zeitpunkt der Entscheidungsfindung noch kei-
nen Mopedführerschein wollten. Sie benötigten zu-
dem seltener kein Kleinkraftrad für ihre alltäglichen 
Fahrtziele und hatten des Weiteren seltener ein 
AM-Fahrzeug zu Hause zur Verfügung. Insgesamt 
sprechen aus Sicht der Befragten in der Kontroll-
gruppe KG2 kaum Vorteile für den AM15-Fahr-
erlaubniserwerb. Die Jugendlichen, die eine AM-  
Fahrerlaubnis mit 16 Jahren erworben haben (KG1), 
führen stattdessen stärker ins Feld, dass es keine 
besonderen Gründe gegen den AM15-Führerschein 
gegeben hatte. Die auffällige Einseitigkeit im Ver-
gleich der Befragungsergebnisse ist auch Resultat 
des hohen Anteils an Befragten in der Kontroll-
gruppe KG1 (40,0 %), die die AM15-Fahrerlaubnis 
angestrebt hatten und diese wegen Verzögerungen 
in der Fahrausbildung nicht rechtzeitig hatten er-
werben können. Wegen dieser ursprünglichen In-
tention führen sie weniger Argumente gegen ihre 
AM15-Teilnahme ins Feld.

Fazit

Die Darstellung der individuellen Argumente gegen 
die eigene AM15-Teilnahme bringt im Wesentlichen 
zwei Erkenntnisse: Sie verdeutlicht einerseits die 
Situation der Jugendlichen in der Kontrollgruppe 
KG1, die mit 16 Jahren die AM-Fahrerlaubnis in den 
Modellversuchsländern erworben haben. Bei vier 
von zehn dieser 16-Jährigen hat die Fahrausbil-
dung zu lange gedauert. Hier wird bestätigt, was 
bisher z. B. bei der Analyse von Beginn und Dauer 

der Fahrausbildung gemutmaßt werden musste. 
Andererseits wird die Motivation von Jugendlichen 
in der Kontrollgruppe KG2 für den Erwerb der 
A1-Fahrerlaubnis deutlich sichtbar – sie liegt letzt-
lich hauptsächlich im Desinteresse an den lang-
sameren AM-Fahrzeugen.

6.5 Informationen über die 
AM15-Fahrausbildung

Der AM15-Modellversuch startete im Mai 2013 in 
den drei teilnehmenden Bundesländern. Die Nut-
zung bestimmter Kommunikationskanäle zur Infor-
mation über diese Neuerung im Fahrerlaubniswe-
sen ist vor dem Hintergrund der bisherigen kurzen 
Dauer des Modellversuchs besonders von Interes-
se. Zumal je etwa ein Fünftel der 16-jährigen Ju-
gendlichen mit AM- bzw. A1-Fahrerlaubnis angibt, 
vom AM15-Modellversuch nichts gewusst zu haben 
und eine Teilnahme deshalb nicht in Betracht gezo-
gen hat (vgl. Kapitel 6.4.3).

Die wichtigste Informationsquelle zu AM15 war für 
acht von zehn Modellversuchsteilnehmern (79,7 %) 
die Fahrschule (vgl. Tabelle 6-15). Neben der Fahr-
schule war das soziale Umfeld bestehend aus  
Familie und Freunden wichtigster Informations kanal:  
63,1 % der 15-jährigen holten sich Wissenswertes 
über den Modellversuch von Gleichaltrigen und Be-
kannten ein, 59,9 % von Erziehungsberechtigten. 
Weitere Familienangehörige (29,8 %) waren nur für 
drei von zehn Jugendlichen und Internetangebote 
(26,6 %) sogar nur für etwas mehr als jeden vierten 
Jugendlichen eine Informationsquelle. Eine deutlich 
untergeordnete Bedeutung für die Informationsge-
winnung nehmen u. a. die sozialen Online-Netzwer-
ke (8,6 %), Broschüren bzw. Flyer (7,5 %) oder die 
klassischen Medien wie Radio bzw. Fernsehen  
(3,7 %) oder Zeitung bzw. Zeitschriften (3,4 %) ein.46 

Statistisch verallgemeinerbare Unterschiede in der 
Inanspruchnahme der Informationsquellen werden 
zwischen den beiden Geschlechtern sichtbar (vgl. 
Tabelle 6-16). Weibliche AM15-Fahrerlaubniserwer-
ber haben sich häufiger im sozialen Netzwerk der 
Gleichaltrigen oder bei Familienangehörigen infor-
miert. Die männlichen Jugendlichen haben indes 
vermehrt bei den amtlichen Führerscheinstellen 

46 Dies schließt nicht aus, dass sich z. B. Eltern in diesen klas-
sischen Medien informiert und anschließend die Information 
an ihre Kinder weitergegeben haben.
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Tab. 6-16:  AM15-Teilnehmer: Informationen über die AM15-Fahrausbildung – nach relevanten Subgruppen (Mehrfachantworten)

Informationen über die 
AM15-Fahrausbildung

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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In der Fahrschule 78,2 81,1 82,8 77,3 81,4 85,1 79,9 74,8 78,3 80,8

Von gleichaltrigen Freunden/ 
Bekannten 68,7 60,8 59,2 66,3 44,2 62,8 63,8 65,4 63,0 63,2

Von Eltern/Erziehungs- 
berechtigten 67,3 56,5 56,7 62,5 60,5 60,1 58,8 61,7 6,8 57,5

Von sonstigen Familienangehöri-
gen 35,2 27,6 28,9 30,5 30,2 28,4 30,7 29,4 29,8 29,6

Auf anderen Seiten im Internet 25,0 27,6 26,3 26,9 39,5 20,3 28,1 26,6 27,5 26,0

In sozialen Online-Netzwerken 8,5 8,7 9,1 8,2 9,3 5,4 8,9 9,3 8,0 9,4

In Broschüren/Flyern 7,4 7,7 7,6 7,4 9,3 6,1 7,7 7,9 7,3 7,5

Im Radio/Fernsehen 2,8 3,9 4,8 2,7 9,3 1,4 2,6 6,5 3,0 4,1

In der Zeitung/in Zeitschriften 2,5 3,9 4,6 2,5 9,3 4,1 2,4 4,2 3,5 2,6

Bei der Führerscheinstelle der 
Gemeinde/des Landkreises 1,4 3,9 4,1 2,1 7,0 3,4 2,9 1,9 3,5 2,4

Über Veranstaltungen in der 
Schule/Ausbildungsstätte 2,1 2,0 3,5 0,6 2,3 3,4 1,9 0,9 1,8 1,7

Sonstige Informations- 
veranstaltungen 1,1 1,1 1,5 0,6 4,7 0,7 0,5 1,4 0,5 1,2

Insgesamt (n) 284 561 395 475 43 148 417 214 400 416

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

Tab. 6-15:  AM15-Teilnehmer – Informationen über die AM15-Fahrausbildung (Mehrfachantworten)

Informationen über die AM15-Fahrausbildung Antworten Befragte

n % %

In der Fahrschule 695 27,7 79,7

Von gleichaltrigen Freunden/Bekannten 550 21,9 63,1

Von Eltern/Erziehungsberechtigten 522 20,8 59,9

Von sonstigen Familienangehörigen 260 10,3 29,8

Auf anderen Seiten im Internet 232 9,2 26,6

In sozialen Online-Netzwerken 75 3,0 8,6

In Broschüren/Flyern 65 2,6 7,5

Im Radio/Fernsehen 32 1,3 3,7

In der Zeitung/in Zeitschriften 30 1,2 3,4

Bei der Führerscheinstelle der Gemeinde/des Landkreises 26 1,0 3,0

Über Veranstaltungen in der Schule/Ausbildungsstätte 17 0,7 1,9

Sonstige Informationsveranstaltungen 9 0,4 1,0

Insgesamt 2.513 100,0 100,0

Mehrfachantworten: 2.513 Antworten von 872 Befragten
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nachgefragt. Zudem verlassen sich Schüler, die ein 
(Fach-)Abitur anstreben, bei der Informationsgewin-
nung stärker auf ihre Freunde, als Schüler, die die 
Mittlere Reife absolvieren. Ferner wird das Radio 
und Fernsehen von 15-Jährigen in Großstädten 
vergleichsweise deutlich am häufigsten als Informa-
tionsquelle genannt.

Fazit

Im Wesentlichen werden von den 15-jährigen Ju-
gendlichen zwei Informationswege genutzt: die 
Fahrschule und das soziale Umfeld bestehend aus 
dem sozialen Netzwerk von Familie und Freunden. 
Defizitär ist die Informationssuche in der Zielgruppe 
der Jugendlichen auf zentralen Internetseiten und 
Broschüren bzw. Flyern.

6.6 Vorerfahrung mit motorisierten 
Zweirädern

Zur Vorbereitung bzw. zur Unterstützung der eigent-
lichen praktischen Fahrausbildung kann es vorkom-
men, dass Jugendliche den Umgang mit einem 
Fahrzeug bereits vor der Fahrausbildung bzw. dem 
eigentlichen Erwerb der Fahrerlaubnis/der Prüfbe-
scheinigung üben. Um diese Vorerfahrung zu erhe-
ben, sollten die Jugendlichen in den Prüf- und Kon-
trollgruppen Angaben zu entsprechenden Fahrten 
vor dem Erwerb der Mofa-Prüfbescheinigung oder 
Moped-Fahrerlaubnis auf Privatgelände oder im 
Realverkehr machen.

6.6.1 Vorerfahrung mit dem Mofa

Insgesamt geben 88,1 % der befragten AM15-Fahr-
anfänger an, keine Vorerfahrung mit einem Mofa 

auf Privatgelände gesammelt zu haben (vgl. Tabelle 
6-17). Lediglich insgesamt 11,9 % der 15-Jährigen 
haben ein Mofa zumindest selten vor dem Erwerb 
der AM-Fahrerlaubnis auf Privatgelände getestet.

Weniger als jeder zwanzigste Modellversuchsteil-
nehmer (4,3 %) ist vor dem Erwerb seiner AM- 
Fahrerlaubnis mit einem Mofa im Realverkehr  
gefahren (vgl. Tabelle 6-17).

Die Differenzierung der praktischen Vorerfahrung 
mit dem Mofa nach den Ausprägungen der unab-
hängigen Variablen erbringt aus statistischer Sicht 
nur für Fahrten auf Privatgelände ein nennenswer-
tes Ergebnis (vgl. Bild 6-10 und Bild 6-11). Auf  
Privatgelände sammeln männliche Jugendliche im 
Durchschnitt mehr Erfahrungen mit dem Mofa als 
ihre weiblichen Pendants.

Bild 6-10:  AM15-Teilnehmer: Mofa-Fahrpraxis auf Privatgelände vor dem Fahrerlaubniserwerb – nach relevanten Subgruppen

Tab. 6-17:  AM15-Teilnehmer – Mofa-Fahrpraxis vor dem Fahr-
erlaubniserwerberwerb

Mofa-Fahrpraxis vor dem Erwerb 
der AM15-Fahrerlaubnis n %

Auf Privatgelände

Gar nicht 653 88,1

Selten 38 5,1

Gelegentlich 30 4,0

Viel 11 1,5

Sehr viel 9 1,2

Insgesamt 741 100,0

Im Straßenverkehr

Gar nicht 685 95,7

Selten 11 1,5

Gelegentlich 14 2,0

Viel 3 0,4

Sehr viel 3 0,4

Insgesamt 716 100,0
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Im Vergleich mit den Kontrollgruppen berichten die 
AM15-Modellversuchsteilnehmer und die Befragten 
der Kontrollgruppe KG1 die geringste Vorerfahrung 
mit dem Mofa, sowohl auf dem Privatgelände als 
auch im Realverkehr (vgl. Tabelle 6-18).47 Die häu-
figsten Fahrten mit dem Mofa auf Privatgelände vor 
dem Erwerb einer entsprechenden Prüfbescheini-
gung bzw. Fahrerlaubnis berichten die Erwerber  

einer Mofa-Prüfbescheinigung aus den ost- und 
westdeutschen Nicht-Modellversuchsländern (KG3 
und KG5). Im Straßenverkehr äußern erneut die  
Jugendlichen mit einer Mofa-Prüfbescheinigung 
(KG3 und KG5) sowie Jugendliche mit einer AM- 
bzw. A1-Fahrerlaubnis aus Niedersachsen (KG6) 
eine größere Vorerfahrung.

Fazit

Das Gros der befragten AM15-Fahrerlaubniserwer-
ber hat keine Vorerfahrung mit dem Mofa auf Privat-
gelände oder im Realverkehr gesammelt. Dies trifft 
auch auf die große Mehrheit der AM16/A1-Fahr-
erlaubniserwerber zu. Am häufigsten wird eine sol-
che Vorerfahrung noch von Jugendlichen berichtet, 
die (später) auch eine Mofa-Prüfbescheinigung  
erworben haben.

6.6.2 Vorerfahrung mit dem Moped

Sichtlich ausgeprägter sind die Vorerfahrungen der 
AM15-Teilnehmer mit dem Kleinkraftrad. 83,5 % der 
befragten 15-Jährigen sind vor dem Fahrerlaubnis-
erwerb auf Privatgelände mit einem Moped gefah-
ren (vgl. Tabelle 6-19). Davon haben 19,1 % selten, 
35,4 % gelegentlich, 19,9 % viel und 9,9 % der  
Befragten sogar sehr viel Vorerfahrung mit dem 
Moped gesammelt. Nur 16,5 % berichten, dass sie 
vor der Fahrausbildung keine Fahrten mit einem 
AM-Fahrzeug auf Privatgelände unternommen  
haben.

Auch im Straßenverkehr hat jeder zweite Befragte 
der Prüfgruppe (49,2 %) vor dem eigentlichen Fahr-
erlaubniserwerb bereits Erfahrungen mit dem 
Moped gesammelt (vgl. nochmals Tabelle 6-19). Mit 
17,1 % und 17,9 % berichtet ein etwa gleich großer 

Bild 6-11:  AM15-Teilnehmer: Mofa-Fahrpraxis im Realverkehr vor dem Fahrerlaubniserwerb – nach relevanten Subgruppen

Tab. 6-18:  Prüf- und Kontrollgruppen – Mofa-Fahrpraxis vor 
dem Fahrerlaubniserwerb

Mofa-Fahrpraxis vor  
FE-Erwerb nach FE-Klassen

n Anteil ,Keine 
Vorerfahrung’ 

in %

Auf Privatgelände

PG: AM15 MVL 741 88,1

KG1: AM16 MVL 202 88,6

KG2: A1 MVL 390 84,6

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 76 38,2

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 398 78,2

KG5: Mofa Nicht-MVL West 330 37,9

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 522 62,3

Im Straßenverkehr

PG: AM15 MVL 716 95,7

KG1: AM16 MVL 199 96,0

KG2: A1 MVL 380 91,1

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 71 73,2

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 377 88,1

KG5: Mofa Nicht-MVL West 320 69,2

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 516 71,7

47 Auf Signifikanztests wurde wegen des unterschiedlichen 
Alters der Befragten und der unterschiedlichen Verfügbarkeit 
der Fahrzeuge verzichtet.
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Anteil, selten oder gelegentlich bereits vor dem 
AM-Fahrerlaubniserwerb mit einem Kleinkraftrad im 
Realverkehr gefahren zu sein. Der Anteil derjeni-
gen, die viel oder sehr viel gefahren sind, ist mit  
8,1 % bzw. 6,2 % geringer.

In Bild 6-12 und Bild 6-13 wird die Analyse auf Un-
terschiede zwischen den einzelnen Subgruppen 
veranschaulicht. Auf Privatgelände sind männliche 
Jugendliche und 15-Jährige, die ihre AM-Fahr-
erlaubnis bis zu drei Monate nach ihrem Geburtstag 
erworben haben, häufiger bereits vor der eigent-
lichen Fahrerlaubniserteilung gefahren als ihre je-
weiligen Pendants. Hinsichtlich Vorerfahrungen im 
Straßenverkehr ergeben sich keine signifikant un-
terschiedlichen Befunde.

Im Prüf- und Kontrollgruppenvergleich stechen die 
AM15-Modellversuchsteilnehmer mit ihrer erworbe-
nen Vorerfahrung mit Mopeds auf Privatgelände he-
raus. Sie weisen – zusammen mit der Kontroll-
gruppe KG1 – die geringsten Anteile ohne entspre-

Tab. 6-19:  AM15-Teilnehmer – Moped-Fahrpraxis vor dem Fahr-
erlaubniserwerb

Moped-Fahrpraxis vor dem 
Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis n %

Auf Privatgelände

Gar nicht 146 16,5

Selten 169 19,1

Gelegentlich 314 35,4

Viel 169 19,1

Sehr viel 88 9,9

Insgesamt 886 100,0

Im Straßenverkehr

Gar nicht 403 50,8

Selten 136 17,1

Gelegentlich 142 17,9

Viel 64 8,1

Sehr viel 49 6,2

Insgesamt 794 100,0

Bild 6-12:  AM15-Teilnehmer: Fahrerfahrung mit dem Moped auf Privatgelände vor dem Fahrerlaubniserwerb – nach relevanten Sub-
gruppen

Bild 6-13:  AM15-Teilnehmer: Fahrerfahrung mit dem Moped im Straßenverkehr vor dem Fahrerlaubniserwerb – nach relevanten Sub-
gruppen
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chende Vorerfahrung aus (vgl. Tabelle 6-20).48  
Außerdem bringen AM15-Teilnehmer auch den 
höchsten Anteil an Vorerfahrungen mit einem Klein-
kraftrad im Straßenverkehr zum Ausdruck. Uner-
wartet ist der hohe Anteil an 15-jährigen Mofafah-
rern, die ihrerseits von einer im Vergleich zu den 
Erwerbern einer AM- und A1-Fahrerlaubnis zwar 
geringeren, aber nicht unbeträchtlichen Vorerfah-
rung auf Mopeds berichten.

Fazit

Im Gegensatz zur Vorerfahrung mit Mofas, haben 
für die AM15-Modellversuchsteilnehmer Vorerfah-
rungen mit dem Fahren eines Kleinkraftrads erheb-
liche Bedeutung. Die Befunde der befragten 
AM15-Teilnehmer legen nahe, dass diese vor dem 
eigentlichen Fahrerlaubniserwerb vergleichsweise 
am häufigsten als Schwarzfahrer Fahrerfahrungen 

auf dem Moped im Schonraum und im Realverkehr 
sammeln. Dabei erscheint insbesondere die Häu-
figkeit, mit der ohne gültige Fahrerlaubnis im Real-
verkehr gefahren wird, bedenklich.

6.7 Absicht zum Erwerb weiterer 
Fahrerlaubnisse

6.7.1 Absicht zum Erwerb weiterer Fahrerlaub-
nisse unter den AM15-Modellversuch-
steilnehmern

Befunde zum Erhebungszeitpunkt W1

Mit dem Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis haben die 
15-Jährigen ihre motorisierte Fahrkarriere begon-
nen und die erste Fahrerlaubnis erworben. Für  
95,2 % soll der Erwerb dieser Fahrerlaubnis aller-
dings nicht der Letzte sein, vielmehr beabsichtigen 
sie, in den nächsten Jahren mindestens eine weite-
re Fahrerlaubnis zu erwerben.

15-Jährige, die den Erwerb einer weiteren Fahr-
erlaubnis planen, äußern am häufigsten die Absicht, 
bereits mit 17 Jahren den Pkw-Führerschein (Fahr-
erlaubnisklassen BF17 bzw. BEF17) zu erwerben 
(vgl. Tabelle 6-21). Diese Intention bringen fast drei 
Viertel der Modellversuchsteilnehmer zum Aus-
druck (74,0 %). Darüber hinaus äußern auch  
45,9 % der Jugendlichen, dass sie mit 18 Jahren 
die Fahrerlaubnis für einen Pkw erwerben wollen.49 

Insgesamt beabsichtigen 97,9 % der Befragten  
zukünftig eine Pkw-Fahrerlaubnis zu erwerben.

Die Absicht zum Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse 
für ein leistungsstärkeres motorisiertes Zweirad ist 
dagegen wesentlich geringer. Nicht ganz ein Drittel 
der AM15-Teilnehmer (32,3 %) gibt an, eine Fahr-
erlaubnis der Klasse A erwerben zu wollen. Beinahe 
ebenso viele (30,4 %) haben die Absicht, die Fahr-
erlaubnis A2 mit 18 Jahren zu erwerben. Immerhin 
ein Fünftel der Modellversuchteilnehmer (21,6 %) 
tendiert außerdem dazu, auch die A1-Fahrausbil-
dung zu absolvieren. 7,7 % der Befragten möchte 
eine andere Fahrerlaubnis erwerben und nur 0,2 % 
der Jugendlichen wissen zum Zeitpunkt der Befra-
gung nicht, ob sie weitere Fahrerlaubnisse erwer-
ben wollen.

In der Absicht, weitere Fahrerlaubnisse zu erwer-
ben, werden die deutlichsten Differenzen zwischen 
weiblichen und männlichen Jugendlichen sichtbar 
(vgl. Tabelle 6-22). Weibliche AM15-Teilnehmer  
äußern signifikant häufiger die Absicht, die Pkw- 

Tab. 6-20:  Prüf- und Kontrollgruppen – Moped-Fahrpraxis vor 
dem Fahrerlaubniserwerb

Moped-Fahrpraxis vor  
FE-Erwerb nach FE-Klassen

n Anteil ,Keine 
Vorerfahrung’ 

in %

Auf Privatgelände

PG: AM15 MVL 886 16,5

KG1: AM16 MVL 244 20,9

KG2: A1 MVL 435 35,2

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 65 53,8

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 362 30,6

KG5: Mofa Nicht-MVL West 363 50,8

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 534 45,9

Im Straßenverkehr

PG: AM15 MVL 794 50,8

KG1: AM16 MVL 222 56,8

KG2: A1 MVL 420 57,4

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 63 77,8

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 348 58,1

KG5: Mofa Nicht-MVL West 346 75,6

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 525 66,7

48 Auch hier wurde aufgrund des unterschiedlichen Alters der 
Befragten und der unterschiedlichen Verfügbarkeit der Fahr-
zeuge auf die Durchführung von Signifikanztests verzichtet.

49 Offensichtlich ist der Kenntnisstand über die Modalitäten des 
Pkw-Fahrerlaubniserwerbs bei den befragten Jugendlichen 
nicht optimal. Die automatische Fortschreibung von BF17/
BEF17 zu B/BE scheint teilweise nicht bekannt zu sein.
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Fahrerlaubnis im Rahmen des Begleiteten Fahrens 
zu erwerben. Demgegenüber tendieren die männli-
chen 15-Jährigen eher dazu, mit 18 Jahren die 
Pkw-Fahrerlaubnis auf herkömmlichem Weg zu  
erwerben. Sie wollen nach eigenem Bekunden  
außerdem häufiger eine Motorradfahrerlaubnis  
der Klassen A und A2 sowie eine andere Fahr-
erlaubnis anstreben. Eine andere Fahrerlaubnis 

spielt auch für die Schüler, die eine Mittlere Reife 
anstreben, und für diejenigen Befragten, die ihre 
Fahrerlaubnis bis drei Monate nach dem 15.  
Geburtstag erworben haben, eine größere Rolle 
als für ihre jeweiligen Pendants. Hinsichtlich der  
regionalen Herkunft zeigen sich Unterschiede in 
der Absicht, die A1-Fahr erlaubnis zu erwerben. Vor 
allem Jugendliche aus städtischen Kreisen streben 
diese weniger oft an.
Mit Blick auf den Prüf- und Kontrollgruppenver-
gleich in Tabelle 6-23 äußern die Teilnehmer am 
AM15-Modellversuch (74,0 %) seltener als die  
Mofafahrer aus Niedersachsen (80,8 %) die  
Absicht, eine Pkw-Fahrerlaubnis über das Begleite-
te Fahren ab 17 Jahre zu erwerben. Allerdings stre-
ben AM15-Teilnehmer häufiger als die Kontrollgrup-
pen KG1, KG2, KG4 und KG6 das BF17 an. Die 
Pkw-Fahrerlaubnis ab 18 Jahren ziehen AM15-Teil-
nehmer seltener in Betracht als A1-Fahrer aus den 
ostdeutschen Modell- und Nicht-Modellversuchs-
ländern. Mofafahrer in den Nicht-Modellversuchs-
ländern bringen häufiger als AM15-Teilnehmer ihr 
Interesse an der A1-Fahrerlaubnisklasse zum  
Ausdruck. Lediglich AM16-Fahranfänger au den  
Modellversuchsländern zeigen an A1 noch geringe-
res Interesse als die AM15-Fahrer. Vor dem Hinter-
grund des jeweils für die einzelnen Fahrerlaubnisse 
qualifizierenden Alters sind diese signifikanten  
Unterschiede plausibel. Auch die Motorradklassen 

Tab. 6-21:  AM15-Teilnehmer – Absicht zum Erwerb weiterer 
Fahrerlaubnisse (Mehrfachantworten)

Absicht zum Erwerb  
weiterer Fahrerlaubnisse

Antworten Befragte

n % %

Pkw:  
Klasse B/BE für Begleitetes 
Fahren (BF17; ab 17 Jahre)

602 34,9 74,0

Pkw:  
Klasse B/BE (ab 18 Jahre) 373 21,6 45,9

Motorrad:  
Klasse A (ab 20 Jahre) 263 15,2 32,3

Motorrad:  
Klasse A2 (ab 18 Jahre) 247 14,3 30,4

Motorrad:  
Klasse A1 (ab 16 Jahre) 176 10,2 21,6

Eine andere Fahrerlaubnis 63 3,7 7,7

Ich weiß noch nicht 2 0,1 0,2

Insgesamt 1.726 100,0 100,0

Mehrfachantworten: 1.726 Antworten von 813 Befragten

Tab. 6-22:  AM15-Teilnehmer: Absicht zum Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse – nach relevanten Subgruppen (Mehrfachantworten)

Absicht zum Erwerbweiterer  
Fahrerlaubnisse

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Pkw: Klasse B/BE für Begleitetes 
Fahren (BF17; ab 17 Jahre) 80,6 70,5 72,0 75,7 74,4 73,8 72,3 79,7 76,5 71,5

Pkw: Klasse B/BE (ab 18 Jahren) 41,1 48,7 46,1 45,9 51,2 48,3 47,7 38,2 45,7 45,5

Motorrad: Klasse A (ab 20 Jahre) 16,3 39,2 34,5 30,2 39,5 29,7 34,6 29,5 33,7 30,3

Motorrad: Klasse A2 (ab 18 Jahre) 19,8 34,8 32,9 28,2 41,9 24,1 30,3 32,9 32,4 28,5

Motorrad: Klasse A1 (ab 16 Jahre) 17,8 23,0 23,2 20,2 24,9 15,2 21,3 23,2 23,3 19,0

Eine andere Fahrerlaubnis 2,7 10,3 11,1 5,0 9,3 6,9 7,2 9,2 9,9 5,9

Ich weiß noch nicht 0 0,4 0,5 0 0 0 0,3 0,5 0,5 0

Insgesamt (n) 258 526 371 440 43 145 390 207 374 389

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten;
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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A und A2 wollen die Jugendlichen der Prüfgruppe  
seltener erwerben als die Kontrollgruppen mit (über-
wiegend) A1-Fahrerlaubniserwerbern (KG2, KG4 
und KG6). Hier deutet sich eine Fortsetzung der  
Affinität für motorisierte Zweiräder in der Fahrkar-
riere an.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

In der zweiten Befragung äußern 96,5 % der  
Befragungsteilnehmer ihre Absicht, in den nächs-
ten Jahren mindestens eine weitere Fahrerlaubnis 
zu erwerben. Unter diesen Panelbefragungsteil-
nehmern erhält die BF17-Fahrerlaubnis weiterhin 
den größten Zuspruch (74,5 % vgl. Tabelle 6-24). 
45,6 % der Befragten geben (auch) ihre Absicht 
kund, den Pkw-Führerschein mit 18 Jahren erwer-
ben zu wollen.50 Insgesamt äußern 99,1 % der 
Panelbefragungsteilnehmer zum Ende des AM15- 
Modellversuchs die Absicht, zukünftig eine 
Pkw-Fahrerlaubnis zu erwerben. Etwa je ein Drittel 
der zum zweiten Befragungszeitpunkt 16-jährigen 
Modellversuchsteilnehmer nennen ebenso die  
Absicht, die Fahrausbildung für die Klassen A  
(33,0 %) bzw. A2 (34,5 %) zu absolvieren. Die A1- 
Fahrerlaubnis ist noch für 18,0 % der ehema- 

Tab. 6-23:  Prüf- und Kontrollgruppen – Absicht zum Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse (Mehrfachantworten)

Absicht zum Erwerb einer 
weiteren Fahrerlaubnis

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Pkw:  
Klasse B/BE für Begleitetes 
Fahren (BF17; ab 17 Jahre)

74,0 64,5 55,3 68,1 64,1 80,8 63,6

Pkw:  
Klasse B/BE (ab 18 Jahren) 45,9 49,5 52,7 50,0 52,8 49,2 50,6

Motorrad:  
Klasse A (ab 20 Jahre) 32,3 27,3 72,8 34,7 65,2 27,6 76,2

Motorrad:  
Klasse A2 (ab 18 Jahre) 30,4 30,5 79,4 38,9 77,1 29,5 87,5

Motorrad:  
Klasse A1 (ab 16 Jahre) 21,6 12,7 – 56,9 / 29,5 /

Eine andere Fahrerlaubnis 7,7 5,9 8,5 5,6 11,6 11,4 10,3

Ich weiß noch nicht 0,2 0 0,5 5,6 0 1,9 0

Insgesamt (n) 813 220 423 72 345 370 522

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten; 
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
– Trifft nicht zu
/ Ausweis nicht sinnvoll, da lediglich 11 bzw. 26 Erwerber einer AM-Fahrerlaubnis in diesen Gruppen enthalten sind

Tab. 6-24:  AM15-Teilnehmer – Absicht zum Erwerb weiterer 
Fahr erlaubnisse; zweite Panelwelle (Mehrfachant-
worten)

Absicht zum Erwerb 
weiterer Fahrerlaubnisse

Antworten Befragte

n % %

Pkw:  
Klasse B/BE für Begleitetes 
Fahren (BF17; ab 17 Jahre)

248 34,6 74,5

Pkw:  
Klasse B/BE (ab 18 Jahren) 152 21,2 45,6

Motorrad:  
Klasse A (ab 20 Jahre) 110 15,3 33,0

Motorrad:  
Klasse A2 (ab 18 Jahre) 115 16,0 34,5

Motorrad:  
Klasse A1 (ab 16 Jahre) 60 8,4 18,0

Eine andere Fahrerlaubnis 32 4,5 9,6

Insgesamt 717 100,0 100,0

Mehrfachantworten: 717 Antworten von 333 Befragten

50 Auch in der Zweitbefragung drückt sich somit der missver-
ständliche Kenntnisstand hinsichtlich des Fahrerlaubniser-
werbs der Klassen BF und B aus.
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ligen AM15-Modellversuchsteilnehmer interes-
sant. 9,6 % der Jugendlichen haben andere Fahr -
erlaubnisse im Sinn. Die Häufigkeit der Antworten 
deutet darauf hin, dass die Jugendlichen durch-
schnittlich den Erwerb von ca. zwei weiteren 
Fahrerlaubnissen beabsichtigen.

Keine der differenzierten Teilgruppen drückt in der 
Befragung am Ende der AM15-Zeit eine beson-
dere Neigung zum Erwerb einer bestimmten Fahr-
erlaubnis aus. Dies macht die Analyse der Sub-
gruppen in Tabelle 6-25 deutlich.

Ohne Resultat bleiben auch die statistischen Tests 
auf intraindividuelle Veränderung zwischen den 
Befragungszeitpunkten. Auf eine Veranschau-

 

lichung intraindividueller Veränderungen wird für 
diese Fragestellung deshalb verzichtet.

Fazit

Fast alle befragten Inhaber einer Prüfbescheini-
gung oder Fahrerlaubnis für ein motorisiertes Zwei-
rad geben an, zukünftig die Pkw-Fahrerlaubnis  
erwerben zu wollen. Unter den AM15-Modellver-
suchsteilnehmern ist die Absicht, diese im Rahmen 
des Begleiteten Fahrens ab 17 Jahren zu erwerben, 
besonders hoch. Zwischen den Befragungszeit-
punkten bleiben die Absichten zum zukünftigen 
Fahr erlaubniserwerb bei den Inhabern der AM15- 
Fahrerlaubnis stabil.

Tab. 6-25:  AM15-Teilnehmer: Absicht zum Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen (Mehr-
fachantworten)

Absicht zum Erwerb 
weiterer Fahrerlaubnisse

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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%

Pkw: Klasse B/BE für Begleitetes 
Fahren (BF17; ab 17 Jahre) 79,1 71,5 72,1 76,5 85,0 65,0 75,8 77,8 75,0 72,4

Pkw: Klasse B/BE (ab 18 Jahren) 45,5 46,7 48,1 43,6 60,0 48,3 44,8 39,5 43,0 49,0

Motorrad: Klasse A (ab 20 Jahre) 15,5 42,1 33,8 32,4 35,0 31,7 35,2 29,6 34,9 29,7

Motorrad: Klasse A2 (ab 18 Jahre) 21,8 41,6 39,0 30,7 55,0 30,0 31,5 38,3 39,0 29,0

Motorrad: Klasse A1 (ab 16 Jahre) 14,5 20,1 22,7 14,0 20,0 11,7 18,8 21,0 18,0 17,9

Eine andere Fahrerlaubnis 3,6 12,6 13,0 6,7 - 3,3 10,9 13,6 10,5 7,6

Insgesamt (n) 110 214 154 179 20 60 165 81 172 145

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten

Bild 6-14:  Kontrollgruppe KG2: Bereits erfolgte AM15-Teilnahme – nach relevanten Subgruppen
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Befragte der Kontrollgruppen, die durch Jugend-
liche mit einer A1-Fahrerlaubnis definiert sind 
(KG2, KG4 und KG6), geben deutlich häufiger  
als AM15-Teilnehmer an, weitere Fahrerlaubnisse 
für leistungsstärkere Motorräder erwerben zu  
wollen.

6.7.2 Kontrollgruppe KG2: Bereits erfolgte 
AM15-Teilnahme

In der Kontrollgruppe KG2, die ausschließlich A1- 
Fahrerlaubniserwerber aus den Modellversuchs-
ländern umfasst, wurde zusätzlich die Information 
einer bereits absolvierten Teilnahme am AM15- 
Modellversuch erhoben. Von den 16-jährigen Inha-
bern einer A1-Fahrerlaubnis hatten 23,0 % bereits 
mit 15 Jahren die Fahrerlaubnis für die Klasse AM 
im Rahmen des Modellversuchs erworben (vgl.  
Tabelle 6-26).

Die Analyse nach den Subgruppen weist auf einen 
nennenswerten Unterschied zwischen dem Ge-
schlecht der Befragten in der Kontrollgruppe KG2 
hin (vgl. Bild 6-14). Unter den männlichen 16-jähri-
gen Befragten mit einer A1-Fahrerlaubnis in  
den Modellversuchsländern hatten 26,0 % die 
AM15-Fahrerlaubnis erworben. Unter ihren weib-

lichen Pendants waren dies nur 13,9 % und damit 
signifikant weniger.

6.8 Fahrsicherheitstrainings

6.8.1 Teilnahme an Fahrsicherheitstrainings

Zur Ergänzung der theoretischen und fahrprakti-
schen Ausbildung sind Fahrtrainings eine Möglich-
keit zum Aufbau von Fahrfertigkeiten für das Führen 
des motorisierten Zweirads. Diese Option haben je-
doch lediglich 1,8 % der befragten AM15-Fahr-
erlaubniserwerber genutzt. Die große Mehrheit der 
AM15-Teilnehmer hat diese Möglichkeit bisher  
außer Acht gelassen (vgl. Tabelle 6-27).

Die Differenzierung der Teilnahme an freiwilligen 
Fahrsicherheitstrainings bringt statistisch relevan-
te Resultate für die Merkmale Schulbildung und 
Kreistyp hervor (vgl. Bild 6-15). AM15-Teilnehmer 
mit einem Abschluss bis zur Mittleren Reife neh-
men vergleichsweise häufiger an freiwilligen Fahr-
sicherheitstrainings teil, ebenso wie AM15-Fahr-
erlaubniserwerber aus Großstädten.

AM15-Teilnehmer nehmen seltener als Zweirad-
Fahran fänger aus Nicht-Modellversuchsländern 
an freiwilligen Fahrsicherheitstrainings teil, wie der 

Bild 6-15:  AM15-Teilnehmer: Teilnahme an einem freiwilligen Fahrsicherheitstraining; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen

Tab. 6-26:  Kontrollgruppe KG2 – Bereits abgeschlossene Teil-
nahme am AM15-Modellversuch

Teilnahme am AM15- 
Modellversuch (KG2) n %

Ja 66 23,0

Nein 221 77,0

Insgesamt 287 100,0

Tab. 6-27:  AM15-Teilnehmer – Teilnahme an freiwilligen Fahr-
sicherheitstrainings

Teilnahme an einem freiwilligen 
Fahrsicherheitstraining %

Ja 1,8

Nein 98,2

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 904
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Prüf- und Kontrollgruppenvergleich in Tabelle 6-28 
zeigt51. Vergleichsweise häufig nehmen die 15-jäh-
rigen Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung an 
solchen Trainings teil52.

6.8.2 Teilnahme an Fahrsicherheitstrainings 
von AM15-Teilnehmern in Sachsen

Die Sächsische Staatsregierung verteilt an alle 
sächsischen AM-Führscheinneulinge einen Gut-
schein für ein dreistündiges Fahrsicherheitstraining 
in Verbandsfahrschulen mit einem Eigenbeitrag von 
acht Euro (vgl. Sächisches Staatsminiterium für 
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr 2013). Unter den be-
fragten AM-Fahranfängern aus Sachsen haben  
lediglich 2,1 % an einem solchen Fahrsicher-

heitstraining teilgenommen (vgl. Tabelle 6-29). Das 
Gros der sächsischen Jugendlichen lässt sich mit 
einem solchen Angebot offensichtlich nicht vom 
Nutzen eines separaten Fahrsicherheitstrainings 
überzeugen. Offen bleibt bei diesem Befund, inwie-
weit die Fahrschulen ein solches Fahrsicher-
heitstraining tatsächlich bewerben.

7 Mobilitätsverhalten mit  
motorisierten Zweirädern

Im vorliegenden Kapitel werden alle Aspekte des 
erhobenen Fragenprogramms aufgearbeitet, die  
einen dezidierten Bezug zum Mobilitätsverhalten,  
d. h. zur tatsächlichen Nutzung des motorisierten 
Zweirads und zum Erfahrungsaufbau mit dem 
Kraftrad aufweisen. Dabei werden, wie bereits zu-
vor, Prüf- und Kontrollgruppenvergleiche zur Ergän-
zung der Befragungsergebnisse von AM15-Modell-
versuchsteilnehmern durchgeführt. Wie in Kapitel 
4.4.3 bereits dargelegt, unterscheiden sich die Prüf- 
und Kontrollgruppen unter anderem auch hinsicht-
lich ihrer bisherigen Fahrerlaubnisbesitzdauer und 
– damit in der Tendenz einhergehend – hinsichtlich 
ihres bisherigen Fahrerfahrungsaufbaus. Dies ist 
für die anstehenden Analysen unmittelbar von  
Belang. Für die inhaltliche Gegenüberstellung der 
Prüf- und Kontrollgruppen werden deshalb die  
Antworten der Prüfgruppe aus der Zweitbefragung 
und die Daten der einmaligen Befragung der Kont-
rollgruppen herangezogen.

Tab. 6-28:  Prüf- und Kontrollgruppen – Teilnahme an einem freiwilligen Fahrsicherheitstraining

Teilnahme an einem  
freiwilligen Fahr- 
sicherheitstraining

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Ja 1,8 1,2 2,0 7,4 4,0 8,1 6,6

Nein 98,2 98,8 98,0 92,6 96,0 91,9 93,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 904 249 449 81 373 409 560

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 6-29:  AM15-Teilnehmer aus Sachsen – Teilnahme an frei-
willigen Fahrsicherheitstrainings

Teilnahme an einem freiwilligen 
Fahrsicherheitstraining %

Ja 2,1

Nein 97,9

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 382

51 Dabei ist allerdings zu berücksichtigen, dass zum Erhe-
bungszeitpunkt W1 die AM15-Teilnehmer deutlich kürzer im 
Besitz ihrer Fahrerlaubnis als die Vergleichsgruppen sind. Im 
Fragebogen des zweiten Erhebungszeitpunktes wurde diese 
Frage nicht mehr gestellt.

52 Ad hoc drängt sich die Vermutung auf, dass die Integration 
der Mofa-Ausbildung in den institutionellen Kontext von 
Schulen mit speziellen Fahrsicherheitsübungen verbunden 
sein könnte.
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7.1 Durchschnittliche Nutzung des 
AM-Fahrzeugs

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Im Rückblick auf die bisherige Dauer der AM15- 
Modellversuchsteilnahme geben 47,3 % der 
Jugend lichen an, dass sie beinahe täglich mit dem 
AM-Fahrzeug gefahren sind (vgl. Tabelle 7-1). Die 
zweite Hälfte der befragten 15-Jährigen hat das 
Kleinkraftrad durchschnittlich mehrmals in der  
Woche (38,1 %) oder mehrmals im Monat (12,7 %) 
genutzt. Nur sehr wenige Befragte sind das motori-
sierte Zweirad seltener gefahren (1,9 %).

In der Nutzungshäufigkeit unterscheiden sich die 
weiblichen und die männlichen Befragten einerseits 
und die beiden Schülergruppen andererseits statis-
tisch signifikant voneinander (vgl. Bild 7-1). Die 
männlichen AM15-Fahrerlaubniserwerber und auch 
diejenigen mit einer angestrebten oder bereits  
absolvierten Mittleren Reife berichten eine höhere 
durchschnittliche Nutzung des AM-Fahrzeugs als 
ihre jeweiligen Pendants. Für den Kreistyp und das 
Alter beim Fahrerlaubniserwerb ergeben sich keine 
verallgemeinerbaren Unterschiede.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Die Befunde der Wiederholungsbefragung verwei-
sen auf eine höhere durchschnittliche Nutzung des 
AM-Fahrzeugs durch die Befragten am Ende  
der AM15-Modellversuchsteilnahme. Zum zweiten  
Befragungszeitpunkt geben mehr als die Hälfte 
(56,2 %) der AM15-Teilnehmer an, dass sie seit 
dem Erhalt der Fahrerlaubnis fast täglich mit dem 
Kleinkraftrad fahren (vgl. Tabelle 7-2).

Der Anteil der (fast) täglichen Nutzer ist gegenüber 
den Befragungsergebnissen in der ersten Panel-
welle um etwa neun Prozentpunkte angewachsen 
(vgl. Tabelle 7-1). Des Weiteren nutzen 31,7 % der 
Jugendlichen das AM-Fahrzeug mehrmals in der 
Woche und weitere 11,0 % sind mehrmals im Monat 
damit unterwegs. Nur 1,1 % der Befragten sind 
auch bis zum Ende des Modellversuchs nur selte-
ner mit dem motorisierten Zweirad gefahren.

Die Befunde der Subgruppenanalyse sind zum 
zweiten Erhebungszeitpunkt identisch mit den Er-
gebnissen aus Befragungswelle W1 (vgl. Bild 7-2). 
Erneut haben die männlichen AM15-Fahranfänger 
und die Schüler, die eine Mittlere Reife anstreben  

Bild 7-1:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Nutzung des AM-Fahrzeugs – nach relevanten Subgruppen

Tab. 7-1:  AM15-Teilnehmer – Durchschnittliche Nutzung des 
AM-Fahrzeugs in der ersten Panelwelle

Nutzung des AM-Fahrzeugs %

(Fast) täglich 47,3

Mehrmals in der Woche 38,1

Mehrmals im Monat 12,7

Einmal im Monat oder seltener 1,9

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 876

Tab. 7-2:  AM15-Teilnehmer – Häufigkeit der Nutzung des AM- 
Fahrzeugs; zweite Panelwelle

Nutzung des AM-Fahrzeugs %

(Fast) täglich 56,2

Mehrmals in der Woche 31,7

Mehrmals im Monat 11,0

Einmal im Monat oder seltener 1,1

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 356
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oder bereits besitzen, nach eigenen Angaben das 
AM-Kleinkraftrad häufiger als ihre jeweiligen Pen-
dants genutzt.

Die vergleichende Betrachtung der Befragungs-
ergebnisse aus den Panelwellen W1 und W2 macht 
einen Anstieg der durchschnittlichen Nutzung des 
motorisierten Zweirads unter den AM15-Modellver-
suchsteilnehmern sichtbar. Ein solcher wird durch 
die abgetragenen zentralen Maße in Tabelle 7-3  
bestätigt. Für alle Befragungsteilnehmer aus der 
Prüfgruppe beträgt der Median in Welle W1 x ̃= 3,0 
(x̅ = 3,3). Die zentralen Maße aus der Erstbefra-
gung für die Subgruppe der am Panel teilnehmen-
den AM15-Fahranfänger sind identisch. Die Befun-
de für die Zweitbefragung unter den AM15-Fahran-
fängern weisen einen Anstieg der AM-Fahrzeugnut-
zung aus (x ̃= 4,0; x̅ = 3,4).

Zusätzlich können mithilfe der Panelstruktur für die 
gesamte Gruppe intraindividuelle Veränderungen 
zwischen den Beobachtungszeitpunkten nachge-
zeichnet werden. Der Durchschnitt der intraindivi-
duellen Veränderung wird im unteren Tabellenteil 
von Tabelle 7-3 wiedergegeben und ist folgender-
maßen zu interpretieren: Der arithmetische Mittel-
wert der Panelteilnehmer zum Befragungszeitpunkt 
W1 bzw. W2 weicht im Durchschnitt um den Wert  
x ̃= 0,0 (x̅ = -0,06) bzw. x ̃= 0,0 (x̅ = 0,06), also kaum 
in nennenswertem Umfang, vom intrapersonellen 
Mittelwert beider Wellen ab. Anhand des arithmeti-
schen Gesamtmittelwerts der intrapersonellen Ver-
änderungen lässt sich zudem ablesen, dass sich 
die durchschnittliche Nutzung des Kleinkraftrades 
bei jedem Panelbefragungsteilnehmer um 0,12 
Punkte auf der Skala, die bei dieser Variable die 
Werte von eins bis vier annehmen kann (vgl. Bild 
7-2), erhöht. Der durchgeführte statistische Test auf 
intraindividuelle Veränderungen zeigt für die darge-
stellte Entwicklung einen signifikanten Anstieg der 

berichteten Werte zwischen beiden Beobachtungs-
zeitpunkten an.

Die Bedeutung dieses Anstiegs wird in Tabelle 7-4 
konkret veranschaulicht. 64,7 % der befragten  
Erwerber der AM15-Fahrerlaubnis haben ihr Nut-

Tab. 7-3:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der durchschnittlichen Nutzung des AM-Fahrzeugs 
zwischen den Panelwellen W1 und W2

Durchschnittliche Nutzung 
des AM-Fahrzeugsa

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 876 3,00/3,31

Zentrale Maße in W1 für die 
Panelteilnehmer 354 3,00/3,32

Zentrale Maße in W2 354 4,00/3,44

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 354 0,00/-0,06

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 354 0,00/0,06

a Antwortkategorien:  
1 = Einmal im Monat oder seltener,  
2 = Mehrmals im Monat,  
3 = Mehrmals in der Woche,  
4 = (Fast) täglich.

Tab. 7-4:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der durchschnitt-
lichen Nutzung des AM-Fahrzeugs zwischen den  
Panelwellen W1 und W2

Durchschnittliche Nutzung des 
AM-Fahrzeugs %

Starke Zunahme (+2 Kategorien) 2,0

Zunahme (+1 Kategorie) 21,2

Keine Veränderung 64,7

Reduzierung (-1 Kategorie) 11,3

Starke Reduzierung (-2 Kategorien) 0,8

Anzahl (n) 354

Bild 7-2:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Nutzung des AM-Fahrzeugs; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen
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zungsverhalten im ersten Jahr des Fahrerlaubnis-
besitzes nicht verändert. 11,3 % berichten in der 
zweiten Befragung von einer um eine Kategorie  
reduzierten durchschnittlichen Nutzung des Klein-
kraftrades. 0,8 % berichten einen noch größeren 
Rückgang um zwei Kategorien auf der Werteskala 
von eins bis vier. Demgegenüber stehen 21,2 % der 
AM15-Fahranfänger, die zum Zeitpunkt der Zweit-
befragung ihr motorisiertes Zweirad häufiger nutzen 
als zum Erhebungszeitpunkt der Welle W1. 2,0 % 
der befragten Jugendlichen haben die durchschnitt-
liche Nutzung sogar um zwei Kategorien auf der 
Werteskala erhöht.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Im Prüf- und Kontrollgruppenvergleich tun sich letzt-
endlich zwei Nutzergruppen auf. Auf der einen Seite 
stehen die Inhaber einer mit 16 Jahren erworbenen 
AM-Fahrerlaubnis in den Modellversuchsländern 
(KG1) sowie die Mofafahrer in ost- und westdeut-
schen Nicht-Modellversuchsländern (KG3 und 
KG5). Auf der anderen Seite stehen die maßgeblich 
von den Fahrern von A1-Fahrzeugen geprägten 
Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6. In den Kon-
trollgruppen KG2, KG4 und KG6 der Jugendlichen 
mit (überwiegend) einem A1-Führerschein ist das 
motorisierte Zweirad für mehr als 60 % der Befrag-
ten augenscheinlich ein alltäglich genutztes Ver-
kehrsmittel. Für die 15- und 16-jährigen Jugend-
lichen in den Kontrollgruppen KG1, KG3 und KG5 
hat das motorisierte Zweirad in der Alltagsmobilität 
nicht den gleichen Stellenwert. Die Prüfgruppe 
nimmt eine Sonderstellung ein und bewegt sich in 
der durchschnittlichen Nutzung zwischen beiden 
Gruppierungen (vgl. Tabelle 7-5). Signifikante  
Unterschiede hinsichtlich der Nutzung des motori-

sierten Zweirads lassen sich hinsichtlich einer inten-
siveren Nutzung in der Prüfgruppe im Vergleich zu 
den Kontrollgruppen KG1, KG3 und KG5 sowie der 
geringeren Nutzung in der Prüfgruppe im Vergleich 
zu westdeutschen AM16/A1-Fahrern (KG6) feststel-
len.

Fazit

Etwas mehr als die Hälfte der AM15-Teilnehmer hat, 
rückblickend auf die gesamte AM15-Phase, das 
motorisierte Zweirad (fast) täglich genutzt. Unter 
den AM15-Fahranfängern hat sich die durchschnitt-
liche Nutzung des motorisierten Zweirads von Welle 
W1 zu W2 insgesamt leicht erhöht. Am Ende der 
Modellversuchsteilnahme nutzen die AM15-Fahrer 
ihr Kleinkraftrad häufiger als AM16-Fahrerlaub-
niserwerber in den Modellversuchsländern und  
Mofafahrer in Ost und West, allerdings signifikant 
seltener als westdeutsche AM16/A1-Fahrer (KG6). 

Für die 16-jährigen Inhaber der AM- bzw. A1-Fahr-
erlaubnis in den Kontrollgruppen KG2, KG4 und 
KG6 stellt das motorisierte Zweirad ein (fast) täglich 
genutztes Fahrzeug dar, das im Vergleich zu den 
übrigen Prüf- und Kontrollgruppen augenscheinlich 
noch häufiger für die Deckung der individuellen und 
alltäglichen Mobilitätsbedarfe herangezogen wird.

7.2 Bisherige Gesamtfahrleistung

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Neben der durchschnittlichen Nutzung stellt die  
Erhebung der bisherigen Gesamtfahrleistung ein 
Globalmaß der erworbenen Fahrerfahrung der  
jugendlichen Zweiradfahranfänger dar. Die dies-
bezüg lichen Schätzungen der AM15-Fahranfänger 

Tab. 7-5:  Prüf- und Kontrollgruppen – Durchschnittliche Nutzung des motorisierten Zweirads

Nutzung des  
AM-Fahrzeugs

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG (W2) KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

(Fast) täglich 56,2 43,4 62,6 39,2 62,2 43,5 63,2

Mehrmals in der Woche 31,7 37,7 26,9 45,9 28,3 35,9 27,8

Mehrmals im Monat 11,0 14,5 7,0 10,8 7,2 17,5 7,0

Einmal im Monat oder seltener 1,1 4,4 3,5 4,1 2,2 3,1 2,0

Insgesamt (n) 356 228 431 74 360 382 544

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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zum Zeitpunkt der ersten Befragung werden in Bild 
7-3 abgetragen. Die von den Befragten dokumen-
tierte Gesamtfahrleistung resultiert in einer bimoda-
len Verteilung. Die beiden höchsten relativen Antei-
le bilden mit 12,5 % und 11,8 % diejenigen 15-Jäh-
rigen, die ihre bisherige Fahrleistung auf 101 bis  
200 km bzw. auf 501 bis 750 km einschätzen. Die 
größte Gesamtfahrleistung geben 1,9 % der Ju-
gendlichen mit mehr als 5.000 km an. Sechs Perso-
nen (0,7 %) äußern umgekehrt, dass sie seit dem 
Fahrerlaubniserwerb noch gar nicht mit dem motori-
sierten Zweirad gefahren sind. Darüber hinaus ist 
die Hälfte der Befragten bis zur ersten Befragung 
etwa 501 bis 750 km gefahren; die weiteren 50 % 
haben bis zum Befragungszeitpunkt eine größere 
Gesamtfahrleistung erbracht.

Die Differenzierung der bisherigen Gesamtfahrleis-
tung nach dem Standardset unabhängiger Variab-
len erfolgt in Tabelle 7-6. Die Befragungsergebnisse 
und die Resultate der statistischen Unterschieds-
tests ergeben für die männlichen Befragten und die 
15-Jährigen, die eine Mittlere Reife anstreben, eine 
signifikant höhere bisherige Gesamtfahrleistung als 
für ihre jeweiligen Pendants. Zudem berichten die-
jenigen AM15-Fahranfänger, die zum Zeitpunkt des 
Fahrerlaubniserwerbs nicht älter als 15 Jahre und 
drei Monate gewesen sind, in der Erstbefragung 
eine höhere Gesamtfahrleistung als Jugendliche, 
die beim Fahrerlaubniserwerb älter waren.

Einen zusätzlichen Eindruck über die bisherige  
Gesamtfahrleistung verschafft die Differenzierung 
nach der bisherigen Fahrerlaubnisbesitzdauer.  
Deren Dichotomisierung am Mittelwert x̅ = 110,2 
Tage verweist auf unterschiedliche Gesamtfahrleis-
tungen in Abhängigkeit von der bisherigen Dauer 
des Fahr erlaubnisbesitzes. Die Unterschiede sind 

statistisch signifikant, anhand des berichteten  
Medians in Tabelle 7-7 allerdings nicht direkt  
ersichtlich. Zusätzliche Auswertungen geben den 
tatsächlichen Unterschied besser zu erkennen: Der 
Kategorienmittelwert für die Gruppe von AM15- 
Fahranfängern mit einer unterdurchschnittlichen 
Fahrerlaubnisbesitzdauer beträgt x̅ = 6,3.53 Die  
Jugendlichen mit einer überdurchschnittlichen  
Besitzdauer berichten dagegen eine bisherige  
Gesamtfahrleistung von x̅ = 7,154.

Bild 7-3:  AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete bisherige Gesamt-
fahrleistung; erste Panelwelle

Tab. 7-6:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete bisherige Ge- 
samtfahrleistung; erste Panelwelle (nach relevanten 
Subgruppen)

Ausprägung der  
unabhängigen Variablen

Bisherige  
Gesamtfahrleistung (x̅)

Geschlecht

Weiblich (n = 288) 301 bis 400 km

Männlich (n = 577) 501 bis 750 km

Schulabschluss

Bis Mittlere Reife (n = 407) 501 bis 750 km

(Fach-)Hochschulreife (n = 485) 401 bis 500 km

Kreistyp

Großstädte (n = 44) 501 bis 750 km

Städtisch (n = 153) 401 bis 500 km

Ländlich (n = 430) 501 bis 750 km

Dünn besiedelt (n = 221) 501 bis 750 km

Alter beim Fahrerlaubniserwerb

Bis 15 Jahre, 3 Monate (n = 407) 501 bis 750 km

Ab 15 Jahre, 4 Monate (n = 427) 401 bis 500 km

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

Tab. 7-7:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete bisherige Ge- 
samtfahrleistung; erste Panelwelle (nach der Fahr-
erlaubnisbesitzdauer)

Fahrerlaubnisbesitzdauer Bisherige  
Gesamtfahrleistung (x̅)

Fahrerlaubnisbesitzdauer bis zu 
110 Tage (n = 461) 501 bis 750 km

Fahrerlaubnisbesitzdauer von 
mindestens 111 Tagen (n = 380) 501 bis 750 km

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

53 Der Wert sechs bedeutet auf der Befragungsskala, ’401 bis 
500 km’.

54 Dieser Wert entspricht der Ausprägung ,501 bis 750 km’.



131

Abschließend werden an dieser Stelle noch die 
AM15-Modellversuchsteilnehmer in den Blick ge-
nommen, die zum Zeitpunkt der Erstbefragung noch 
gar nicht gefahren sind (0,7 %, n = 6; vgl. Bild 7-3). 
Im Fragebogen erhielten diese Jugendlichen Zu-
satzfragen, die ihre Situation besser ausleuchten 
sollten. Als Gründe für die bisher ausgebliebenen 
Fahrten mit dem Moped oder Roller geben die Ju-
gendlichen hauptsächlich ein kaputtes (25,0 %) 
oder nicht verfügbares (16,7 %) Fahrzeug an. 
Schlechtes Wetter (25,0 %), aber auch fehlende 
Zeit (16,7 %) werden ebenso als Ursachen  
genannt.55 Je eine Person fühlte sich beim Fahren 
unsicher und unterließ deswegen Fahrten (8,3 %) 
bzw. nennt sonstige Gründe (8,3 %). Des Weiteren 
machen die 15-Jährigen Angaben zu den im Alltag 
genutzten Verkehrsmitteln für bestimmte Wege-
zwecke. In den einzelnen Nennungen, deren Aus-
wertungen wegen der geringen Fallzahl nicht  
berichtet werden, weichen die Befragten jedoch 
nicht von den genutzten Transportmitteln ab, die 
auch die AM15-Modellversuchsteilnehmer mit eige-
ner Fahr erfahrung berichten (vgl. Kapitel 7.5).

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Bis zur zweiten Befragung ist die bisherige Ge-
samtfahrleistung der AM15-Modellversuchsteil-
nehmer sichtlich angewachsen (vgl. Bild 7-4). Am 
häufigsten (12,8 %) schätzen die Panelbefra-
gungsteilnehmer nun ihre bisherige Gesamtfahr-
leistung auf 2.001 bis 3.000 km ein. Ein vergleich-
bar großer Anteil (12,0 %) beziffert die bisherige 
Fahrleistung sogar auf 4.001 bis 5.000 km. Die 

Hälfte der befragten Jugendlichen mit einer 
AM15-Fahrerlaubnis sind bis zum zweiten Erhe-
bungszeitpunkt nach eigener Schätzung x ̃= 1.501 
bis 2.000 km gefahren.

Die zurückgelegte Fahrtstrecke unterscheidet sich 
deutlich zwischen weiblichen und männlichen Fahr-
anfängern, Jugendlichen mit angehender Mittleren 
Reife und beabsichtigter (Fach-)Hochschulreife und 
AM15-Fahrerlaubniserwerbern, die zum Zeitpunkt 
des Bestehens der praktischen Fahrprüfung bis zu 
15 Jahre und drei Monate bzw. entsprechend älter 
gewesen sind (vgl. Tabelle 7-8). Die jeweils größere 
Fahrleistung berichten demnach männliche Inhaber 
der AM15-Fahrerlaubnis, Schüler mit angehender 
oder bereits absolvierter Mittlerer Reife und Früh-
einsteiger.

Die Panelbetrachtung in Tabelle 7-9 bestätigt die 
bisherigen Eindrücke der Zunahme an Fahrleistung 
und damit auch an Fahrerfahrung. Die zentralen 
Maße deuten auf diese Entwicklung hin, die mit den 
Zahlen zur durchschnittlichen intrapersonellen Ver-
änderung im unteren Tabellenteil untermauert wer-
den. Im Schnitt hat jeder Panelteilnehmer seine 
Fahrleistung in der zweiten Befragung um etwa drei 
Kategorienwerte höher eingeschätzt. Diese Verän-
derung zwischen der ersten und zweiten Befragung 
ist statistisch signifikant.

Bild 7-4:  AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete bisherige Gesamt-
fahrleistung; zweite Panelwelle

Tab. 7-8:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete bisherige Ge- 
samtfahrleistung; zweite Panelwelle (nach relevanten 
Subgruppen)

Ausprägung der  
unabhängigen Variablen

Bisherige  
Gesamtfahrleistung (x̅)

Geschlecht

Weiblich (n = 116) 751 bis 1.000 km

Männlich (n = 234) 2.001 bis 3.000 km

Schulabschluss

Bis Mittlere Reife (n = 170) 2.001 bis 3.000 km

(Fach-)Hochschulreife (n = 189) 1.001 bis 1.500 km

Kreistyp

Großstädte (n = 21) 1.501 bis 2.000 km

Städtisch (n = 64) 1.501 bis 2.000 km

Ländlich (n = 182) 1.501 bis 2.000 km

Dünn besiedelt (n = 83) 1.001 bis 1.500 km

Alter beim Fahrerlaubniserwerb

Bis 15 Jahre, 3 Monate (n = 183) 2.001 bis 3.000 km

Ab 15 Jahre, 4 Monate (n = 159) 751 bis 1.000 km

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

55 Hierbei sind Mehrfachantworten möglich.
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Wie stark sich die Verhältnisse verschoben haben, 
zeigt Tabelle 7-10 anschaulich. 10,6 % der Jugend-
lichen haben in der zweiten Erhebung die bisherige 
Gesamtfahrleistung gleich hoch wie in der ersten 
Befragung eingeschätzt. Nur 6,4 % der AM15-Fahr-
erlaubniserwerber haben ihre bisherige Gesamt-
fahrleistung zum späteren Zeitpunkt nach unten 
korrigiert. Demgegenüber steht aber das Gros an 
Jugendlichen (83,0 %), deren Fahrleistung zum Teil 
beträchtlich, um mehr als vier Kategorienwerte,  
angestiegen ist.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Für den abschließenden Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleich wird die bisherige Gesamtfahrleistung der 
Jugendlichen sowohl insgesamt als auch dichoto-
misiert entlang des Durchschnitts des Fahrerlaub-

nisbesitzes aller Gruppen (x̅ = 265,1; vgl. Tabelle 
7-11) berichtet.56 Die Ergebnisse der Gesamtüber-
sicht und der Differenzierung gliedern sich erneut in 
zwei Teilgruppen. Die geringeren Fahrleistungen 
sind bei den Kontrollgruppen mit Mofafahrern (KG3 
und KG5) und auch bei den 16-jährigen Erwerbern 
der AM-Fahrerlaubnis in den Modellversuchslän-
dern zu finden, während die höheren bisherigen 
Gesamtfahrleistungen den Gruppen mit Inhabern 
der AM- bzw. A1-Fahrerlaubnisse zugeordnet wer-
den. Zwischen diesen Fahrleistungen reihen sich 
die Ergebnisse der Prüfgruppe ein.

Tab. 7-9:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der selbstberichteten bisherigen Gesamtfahrleistung 
zwischen den Panelwellen W1 und W2

Bisherige  
Gesamtfahrleistung

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 895 7,00a/6,68a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 359 7,00a/6,59

Zentrale Maße in W2 359 10,00b/9,44

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Mittelwert  
in W1 359 -1,50/-1,43

Intrapersoneller Mittelwert  
in W2 359 1,50/1,43

a Der Wert sieben auf der Antwortskala bedeutet  
501 bis 750 km

b Der Wert zehn auf der Antwortskala bedeutet  
1.501 bis 2.000 km

Tab. 7-10:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der selbstberich-
teten bisherigen Gesamtfahrleistung zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Bisherige Gesamtfahrleistung %

Starke Zunahme  
(+4 und mehr Kategorien) 39,0

Zunahme (+1 bis +3 Kategorien) 44,0

Keine Veränderung 10,6

Reduzierung (-1 bis -3 Kategorien) 5,0

Starke Reduzierung  
(-4 und mehr Kategorien) 1,4

Anzahl (n) 359

Tab. 7-11:  Prüf- und Kontrollgruppen – Selbstberichtete bis-
herige Gesamtfahrleistung

Prüf- und Kontrollgruppen n Bisherige Gesamt-
fahrleistung (x̅)

Gesamte Fahrerlaubnisbesitzdauer

PG: AM15 MVL (W2) 344 1.001 bis 1.500 km

KG1: AM16 MVL 221 501 bis 750 km

KG2: A1 MVL 416 1.501 bis 2.000 km

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 66 501 bis 750 km

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 352 1.501 bis 2.000 km

KG5: Mofa Nicht-MVL West 358 751 bis 1.001 km

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 515 2.001 bis 3.000 km

Fahrerlaubnisbesitzdauer bis zu 265 Tage

PG: AM15 MVL (W2) 115 751 bis 1.001 km

KG1: AM16 MVL 185 501 bis 750 km

KG2: A1 MVL 177 1.001 bis 1.500 km

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 51 401 bis 500 km

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 169 1.001 bis 1.500 km

KG5: Mofa Nicht-MVL West 114 751 bis 1.001 km

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 150 1.501 bis 2.000 km

Fahrerlaubnisbesitzdauer von mindestens 266 Tagen

PG: AM15 MVL (W2) 229 1.501 bis 2.000 km

KG1: AM16 MVL 36 1.001 bis 1.500 km

KG2: A1 MVL 239 2.001 bis 3.000 km

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 15 1.001 bis 1.500 km

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 183 2.001 bis 3.000 km

KG5: Mofa Nicht-MVL West 244 751 bis 1.001 km

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 365 3.001 bis 4.000 km

56 Auf die Durchführung von Unterschiedstests auf statistische 
Signifikanz wird für diesen Prüf- und Kontrollgruppenver-
gleich wegen der unterschiedlichen Reichweite der motori-
sierten Zweiräder verzichtet.
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Fazit

Die längsschnittliche Analyse der AM15-Fahranfän-
ger kann den quantitativen Fahrerfahrungsaufbau 
dieser Gruppe nachweislich belegen. Das Gros der 
Erwerber einer AM15-Fahrerlaubnis hat im beob-
achteten Zeitraum ihre Gesamtfahrleistung wesent-
lich gesteigert. Dabei unterscheiden sich die  
Jugendlichen allerdings zum Teil überaus deutlich 
nach dem Geschlecht, dem Schulabschluss und 
dem Alter beim Fahrerlaubniserwerb. In der Ge-
samtschau aller untersuchten Fahranfängergrup-
pen zeigen sich die, entsprechend der Reichweite 
der Fahrzeuge, erwartbaren Unterschiede zwischen 
Gruppen mit einer AM- bzw. A1-Fahrerlaubnis  
einerseits und einer Mofa-Prüfbescheinigung ande-
rerseits. Die Prüfgruppe deckt sich mit keiner der 
Kontrollgruppen, sondern rangiert in der bisherigen 
Gesamtfahrleistung vor den Mofafahrern sowie den 
AM16-Fahrerlaubniserwerbern in den Modellver-
suchsländern und hinter der erbrachten Fahrleis-
tung der Gruppen von (überwiegend) A1-Fahran-
fängern aus den Nicht-Modellversuchsländern.

7.3 Fahrleistung in der letzten Woche

Die Angaben zur Fahrleistung werden im Folgen-
den durch den Bezug auf die letzte Woche sowie 
auf die Verfügbarkeit und die Nutzung eines motori-
sierten Zweirads präzisiert. Der betrachtete Zeit-
raum umfasst dabei keine kalendarische Woche, 
sondern die letzten sieben Tage vor dem Ausfüllen 
des Fragebogens (Berichtswoche).

7.3.1 Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Nach der erworbenen Fahrerlaubnis ist die Verfüg-
barkeit eines Kleinkraftrades eine weitere Voraus-
setzung für Fahrten mit einem motorisierten Zwei-
rad. Zum Zeitpunkt der ersten Befragung berichten 
84,6 % der 15-Jährigen, dass die Verfügbarkeit  
eines AM-Fahrzeuges an allen Tagen der Berichts-
woche gegeben war. Nur wenige Befragte berichten 
von Einschränkungen hinsichtlich der Verfügbarkeit 
eines Zweirads. Auffällig sind dabei 6,4 % der 
AM15-Fahranfänger, denen in den vorangegange-
nen sieben Tagen kein Fahrzeug zur Verfügung 
stand (vgl. Tabelle 7-12).

Der Median für die Verfügbarkeit eines AM-Fahr-
zeugs in den letzten sieben Tagen liegt bei x ̃= 7,0 

Tagen (vgl. Bild 7-5). Keine der in dem Set unab-
hängiger Variablen definierten Subgruppen unter-
scheidet sich voneinander. Die berichtete durch-
schnittliche Verfügbarkeit eines Kleinkraftrades ist 
für die untersuchten Subgruppen der AM15-Fahr-
anfänger nahezu identisch.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Die Befragungsresultate der zweiten Erhebung un-
ter den AM15-Modellversuchsteilnehmern zeichnen 
ein vergleichbares Bild über die Verfügbarkeit eines 
AM-Fahrzeugs in der zurückliegenden Berichts-
woche. Mit 86,1 % äußert das Gros der befragten 
Inhaber einer AM15-Fahrerlaubnis die durchgängi-
ge Verfügbarkeit eines entsprechenden Fahrzeugs 
in den letzten sieben Tagen (vgl. Tabelle 7-13). In 
allen anderen Kategorien variieren die Anteile zwi-

Tab. 7-12:  AM15-Teilnehmer – Verfügbarkeit eines AM-Fahr-
zeugs in den letzten sieben Tagen; erste Panelwelle 
Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs  
in den letzten sieben Tagen %

An keinem Tag 6,4

An einem Tag 1,3

An zwei Tagen 1,4

An drei Tagen 1,4

An vier Tagen 1,4

An fünf Tagen 1,5

An sechs Tagen 2,1

An sieben Tagen 84,6

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 865

Tab. 7-13:  AM15-Teilnehmer – Verfügbarkeit eines AM-Fahr-
zeugs in den letzten sieben Tagen; zweite Panelwelle

Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs  
in den letzten sieben Tagen %

An keinem Tag 4,8

An einem Tag 1,1

An zwei Tagen 0,6

An drei Tagen 2,3

An vier Tagen 0,8

An fünf Tagen 2,8

An sechs Tagen 1,4

An sieben Tagen 86,1

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 353
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schen 0,6% und 2,8 %. Fast jeder zwanzigste Be-
fragte (4,8 %) berichtet jedoch, dass ihm in der letz-
ten Woche kein AM-Fahrzeug zur Verfügung stand.

In der Subgruppenanalyse, dargestellt in Bild 7-6, 
zeigen die statistischen Tests Signifikanz für die Un-
terschiede im Kreistyp an. Befragte aus Großstäd-
ten berichten zum Ende ihrer Modellversuchsteil-
nahme deutlich seltener als Jugendliche aus den 
anderen unterschiedenen Kreistypen die Verfüg-
barkeit eines AM-Fahrzeugs in den letzten sieben 
Tagen.

Die Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs zeigt unter 
den Befragten in den Befragungswellen W1 und W2 
stabile Verhältnisse. Dies ist auch an den zentralen 
Maßen in Tabelle 7-14 nochmals zu erkennen. Bei 
den intraindividuellen Veränderungen der Panel-
perspektive ergeben sich keine nennenswerten  
Anpassungen. Signifikante intraindividuelle Verän-
derungen werden in den statistischen Panelaus-
wertungen nicht sichtbar.

Für mehr als drei Viertel der Befragten (76,2 %; vgl. 
Tabelle 7-15) verändert sich die Verfügbarkeit eines 
AM-Fahrzeugs in den Berichtswochen der Erst- und 
Zweitbefragung nicht. Den 13,9 % der Befragten die 

Bild 7-5:  AM15-Teilnehmer: Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen

Bild 7-6:  AM15-Teilnehmer: Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen; zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-14:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs in den letzten 
sieben Tagen zwischen den Panelwellen W1 und W2 
(in Tagen)

Verfügbarkeit eines AM-Fahr-
zeugs in der Berichtswoche

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 865 7,00/6,26

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 349 7,00/6,33

Zentrale Maße in W2 349 7,00/6,44

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 349 0/-0,05

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 349 0/0,05
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gegen Ende des AM15-Modellversuchs eine besse-
re Verfügbarkeit angeben, stehen 10,9 % an Ju-
gendlichen gegenüber, die eine geringere Verfüg-
barkeit eines AM-Fahrzeugs als noch zum Zeitpunkt 
der ersten Befragung berichten.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Der Prüf- und Kontrollgruppenvergleich in Tabelle 
7-16 verdeutlicht, dass die Verhältnisse, wie sie in 
der Prüfgruppe bestehen, den Ergebnissen der an-
deren Teilgruppen trotz leichter – und auch statis-
tisch signifikanter – Unterschiede recht ähnlich sind. 
Die AM15-Modellversuchsteilnehmer können sig-
nifikant an mehr Tagen auf ein motorisiertes Zwei-
rad zurückgreifen als die 16-jährigen AM-Fahr-
erlaubniserwerber in den Modellversuchsländern 
(KG1) und die Mofa-Fahranfänger in ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern (KG3).

Fazit

Die große Mehrheit der befragten AM15-Modellver-
suchsteilnehmer kann sowohl zu Beginn ihrer Zwei-

rad-Fahrkarriere als auch Monate später zum zwei-
ten Erhebungszeitpunkt täglich über ein AM-Fahr-
zeug verfügen. Die Verfügbarkeit von AM-Fahrzeu-
gen ändert sich zwischen den beiden Erhebungszeit-
punkten nicht. Zwischen Prüf- und Kontrollgruppen 
bestehen nur geringe Unterschiede hinsichtlich der 
Verfügbarkeit der jeweiligen motorisierten Zweiräder.

7.3.2 Nutzung eines AM-Fahrzeugs

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Der Untersuchung der Verfügbarkeit eines AM-Fahr-
zeugs folgt die Analyse seiner Nutzung in der  
Berichtswoche. Die Streuung der entsprechenden 
Antworten ist wesentlich größer als bei der Frage 
nach der Verfügbarkeit (vgl. Tabelle 7-17). Mehr als 
vier von fünf AM15-Fahranfängern (82,0 %) sind in 
den letzten sieben Tagen ein AM-Fahrzeug gefah-
ren. Darunter sind 17,1 % an fünf, 14,4 % an sechs 
und 14,6 % an allen Tagen der Berichtswoche 
Moped gefahren. Der vergleichsweise größte Anteil 
der Befragten (18,0 %) äußert mit Blick auf die letz-
ten sieben Tage allerdings, das Fahrzeug nicht  
genutzt zu haben.

Die Nutzung des AM-Kraftrades in der Berichts-
woche erweist sich im Rahmen der Subgruppen-
analyse zwischen den Geschlechtern und den  
untersuchten Schultypen als statistisch signifikant 
verschieden (vgl. Bild 7-7). Die männlichen Erwer-
ber der AM15-Fahrerlaubnis nutzen ihr motorisier-
tes Zweirad in der Berichtswoche häufiger als ihre 
weiblichen Pendants. Auch die Gruppe der AM15- 
Fahranfänger mit (zukünftiger) Mittlerer Reife nutzt 
das Fahrzeug häufiger als Jugendliche, die eine 
(Fach-)Hochschulreife erwerben wollen.

Tab. 7-15:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Verfügbarkeit 
eines AM-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen  
zwischen den Panelwellen W1 und W2

Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs  
in der Berichtswoche %

Starke Zunahme (Vier bis sieben Tage) 7,7

Zunahme (Ein bis drei Tage) 5,2

Keine Veränderung 76,2

Reduzierung (Ein bis drei Tage) 4,0

Starke Reduzierung (Vier bis sieben Tage) 6,9

Anzahl (n) 349

Tab. 7-16:  Prüf- und Kontrollgruppenvergleich – Verfügbarkeit eines Mofa, AM- oder A1-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen

Verfügbarkeit eines Mofa-, 
AM- oder A1-Fahrzeugs

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG (W2) KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

An keinem Tag 4,8 11,2 9,1 19,4 4,8 8,7 6,7

An einem bis zu drei Tagen 4,0 4,9 5,6 4,2 1,7 3,2 2,8

An vier oder fünf Tagen 3,7 2,2 2,1 0 2,2 3,2 2,6

An sechs oder sieben Tagen 87,5 81,7 83,3 76,4 91,3 85,0 87,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 353 224 430 72 356 380 539

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

In der Berichtswoche des zweiten Befragungszeit-
punktes dokumentiert wiederum die größte Gruppe 
an AM15-Modellversuchsteilnehmern (17,8 %), kein 
entsprechendes Fahrzeug gefahren zu sein. Wie 
bereits in den Befragungsresultaten für die Panel-
welle W1 folgen darauf in absteigender Reihenfolge 
der relativen Anteile die Befragten, die das AM-Fahr-
zeug in den letzten sieben Tagen an bis zu fünf Ta-
gen genutzt haben (17,0 %). Mit geringem Abstand 
dahinter liegt die Nutzung des AM-Fahrzeugs an sie-
ben (13,9 %), sechs (13,0 %) und vier (13,3 %)  
Tagen (vgl. Tabelle 7-18). Die Befunde aus der zwei-
ten Erhebungswelle unterscheiden sich strukturell 
kaum von den Ergebnissen der Befragung W1.

Auch in der Subgruppenanalyse bestätigt sich das 
Bild aus der ersten Erhebungswelle. In der Wieder-
holungsbefragung nutzen männliche AM15-Fahr-
erlaubniserwerber sowie Schüler, die eine Mittlere 

Reife absolviert haben bzw. anstreben, ihr motori-
siertes Zweirad signifikant häufiger als ihre jeweili-
gen Pendants (vgl. Bild 7-8). Darüber hinaus unter-
scheiden sich die Inhaber der AM15-Fahrerlaubnis 
in der zweiten Welle entlang des Alters beim Fahr-
erlaubniserwerb. Jene, die zu diesem Zweitpunkt 
bis zu 15 Jahre und drei Monate alt gewesen sind, 
berichten die Nutzung eines AM-Kraftrades an 
durchschnittlich mehr Tagen.

Die vergleichbaren Resultate in Tabelle 7-17 und  
Tabelle 7-18 zeigen eine sich im Beobachtungs-
zeitraum kaum verändernde mittlere Nutzung der 
AM-Fahrzeuge. Diese augenscheinliche Beobach-
tung bestätigt sich bei der statistischen Untersu-
chung der intraindividuellen Veränderungen von  
Befragungswelle W1 zu W2 und resultiert in einem 
nicht signifikanten Ergebnis – eine durchschnittliche 
intraindividuelle Veränderung in der Nutzungshäufig-
keit des AM-Fahrzeugs ist zwischen den Erhebungs-
zeitpunkten nicht zu erkennen (vgl. Tabelle 7-19).

Tab. 7-17:  AM15-Teilnehmer – Nutzung des AM-Fahrzeugs in 
den letzten sieben Tagen; erste Panelwelle

Nutzung des AM-Fahrzeugs in  
den letzten sieben Tagen %

An keinem Tag 18,0

An einem Tag 6,4

An zwei Tagen 7,5

An drei Tagen 11,8

An vier Tagen 10,2

An fünf Tagen 17,1

An sechs Tagen 14,4

An sieben Tagen 14,6

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 859

Bild 7-7:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Nutzung des AM-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen; erste Panelwelle – nach  
relevanten Subgruppen

Tab. 7-18:  AM15-Teilnehmer – Nutzung des AM-Fahrzeugs in 
den letzten sieben Tagen; zweite Panelwelle

Nutzung des AM-Fahrzeugs in  
den letzten sieben Tagen %

An keinem Tag 17,8

An einem Tag 5,7

An zwei Tagen 7,1

An drei Tagen 12,2

An vier Tagen 13,3

An fünf Tagen 17,0

An sechs Tagen 13,0

An sieben Tagen 13,9

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 353
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Tabelle 7-20 gibt zwar zu erkennen, dass sich in der 
Nutzung des AM-Fahrzeugs zwischen den Berichts-
wochen Verschiebungen ergeben. Diese erfolgen 
allerdings nicht einseitig, z. B. hin zu einer verstärk-
ten Nutzung, vielmehr stehen der Gruppe der 
AM15-Fahrerlaubniserwerber, die das Kraftrad bei  
der Zweitbefragung an zusätzlichen Tagen in der 

Berichtswoche nutzen (40,5 %), annähernd gleich 
viele Nutzer gegenüber, die in den sieben Tagen vor 
der zweiten Befragung weniger häufig mit dem  
motorisierten Zweirad gefahren sind (40,9 %).

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Im Prüf- und Kontrollgruppenvergleich, der insge-
samt statistisch verallgemeinerbare Ergebnisse 
wiedergibt (vgl. Tabelle 7-21), werden Unterschiede 
zwischen den Teilgruppen insbesondere dann sicht-
bar, wenn das Augenmerk auf den Kategorien ,An 
keinem Tag’ und ,An sechs bis sieben Tagen’ liegt. 
Als Gering-Nutzer ihrer Fahrerlaubnis treten dann 
die Kontrollgruppen KG1 und KG3 hervor, bei  
denen die befragten Jugendlichen zu über 40 % ihr 
Fahrzeug in der Woche vor der Befragung nicht  
genutzt haben.57 Die Prüfgruppe der AM15-Teilneh-
mer nutzt im Vergleich dazu signifikant häufiger ein 
motorisiertes Zweirad.

Wird der Fokus auf die Kategorie ,An sechs oder 
sieben Tagen’ der Berichtswoche verschoben, fal-
len die Gruppen der (überwiegend) A1-Fahrerlaub-
niserwerber (Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6) 
in den Blick. Diese Teilgruppen haben mit Abstand 
ihr Fahrzeug am häufigsten an (fast) allen Tagen 
der Berichtswoche genutzt. Die Prüfgruppe unter-
scheidet sich davon signifikant mit einer zum zwei-
ten Erhebungszeitpunkt geringeren Nutzungsinten-
sität. AM15-Teilnehmer pendeln sich zwischen  

Bild 7-8:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Nutzung des AM-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen; zweite Panelwelle – nach  
relevanten Subgruppen

Tab. 7-19:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der Nutzung des AM-Fahrzeugs in den letzten sieben 
Tagen zwischen den Panelwellen W1 und W2 (in Ta-
gen)

Nutzung des AM-Fahrzeugs  
in der Berichtswoche

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 859 3,72

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 350 3,68

Zentrale Maße in W2 350 3,73

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 350 -0,03

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 350 0,03

Tab. 7-20:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Nutzung des 
AM-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Nutzung des AM-Fahrzeugs  
in der Berichtswoche %

Starke Zunahme (Vier bis sieben Tage) 11,4

Zunahme (Ein bis drei Tage) 29,1

Keine Veränderung 18,6

Reduzierung (Ein bis drei Tage) 30,0

Starke Reduzierung (Vier bis sieben Tage) 10,9

Anzahl (n) 350

57 Hinsichtlich dieser Frage ist ein Methodeneffekt insofern 
nicht auszuschließen, als die Erhebung in den Kontrollgrup-
pen KG1 und KG3 im – hinsichtlich der Mobilität mit dem 
motorisierten Zweirad eher schwachen – Monat Januar statt-
gefunden hat.
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Mofafahrern bzw. AM16-Nutzern in den Modellver-
suchsländern einerseits und Fahrern von A1-Fahr-
zeugen andererseits ein.

Fazit

Die tatsächliche Nutzung des AM-Fahrzeugs liegt 
deutlich hinter der eigentlichen Verfügbarkeit zu-
rück. Die sichtlich höhere Nutzungsintensität des 
motorisierten Zweirads bei A1-Fahranfängern legt 
nahe, dass Jugendliche mit einer AM15- Fahr-
erlaubnis ein entsprechendes Fahrzeug zwar häu-
fig im Alltag nutzen, das Kleinkraftrad aber für viele 
eher eine Mobilitätsoption für bestimmte Wege/ 
Gelegenheiten ist, statt eines täglich notwendiger-
weise genutzten Verkehrsmittels.

7.3.3 Fahrleistung in den letzten sieben Tagen

Die Fahrleistung der sieben Tage vor der Befragung 
wird für die AM15-Modellversuchsteilnehmer in 
zweierlei Weise berichtet. Zuerst werden alle AM15- 
Fahranfänger in den Blick genommen und deren 
Fahrleistung zu den Befragungszeitpunkten W1 
und W2 dokumentiert. Anschließend wird aus-
schließlich die Gruppe der in der Berichtswoche 
mobilen Fahranfänger betrachtet und nach dem 
Standardvorgehen analysiert.

Alle AM15-Teilnehmer zum Befragungszeit-
punkt W1

Hinsichtlich der Fahrleistung berichten alle 
AM15-Modellversuchsteilnehmer in der Erstbefra-
gung einen Median von x ̃= 50,0 km (arithmetischer 
Mittelwert: x̅ = 82,4 km). D. h. entsprechend der 

Selbstreports der Jugendlichen ist die eine Hälfte 
der AM15-Fahranfänger in der Berichtswoche bis 
zu 50 km gefahren; die andere Hälfte hat in dieser 
Zeit eine insgesamt größere Strecke zurückgelegt.

Einen besseren Überblick über die Fahrleistung gibt 
Tabelle 7-22. Die offenen Angaben der befragten 
Jugendlichen werden hierfür kategorisiert. Darin 
wird zuallererst deutlich, dass 17,4 % aller AM15- 
Teilnehmer in der vorangegangenen Woche gar 
nicht gefahren sind. 14,8 % haben eine Fahrleis-
tung von bis zu 25 km und weitere 23,1 % eine von 
bis zu 50 km erbracht. Weitere größere Anteile  
finden sich in den Kategorien ,Mehr als 75 und bis 
zu 100 km’ mit 12,9 % und ,Mehr als 100 und bis zu 
250 km’ mit 16,1 %.

Die Subgruppenanalyse der nicht-kategorisierten 
Fahrleistung in der letzten Woche ist in Bild 7-9  
visualisiert und macht auf zwei auffällige sowie ver-
allgemeinerbare Unterschiede aufmerksam. Zum  

Tab. 7-21:  Prüf- und Kontrollgruppenvergleich – Nutzung des Mofa, AM- oder A1-Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen

Nutzung eines Mofa,  
AM- oder A1-Fahrzeugs

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG (W2) KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

An keinem Tag 17,8 41,1 12,6 46,6 7,1 19,1 12,1

An einem bis zu drei Tagen 24,9 23,7 19,9 21,9 17,8 27,1 20,3

An vier oder fünf Tagen 30,3 17,4 25,8 19,2 33,1 28,4 30,3

An sechs oder sieben Tagen 26,9 17,8 41,7 12,3 41,9 25,5 37,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 353 219 427 73 353 377 538

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 7-22:  Alle AM15-Teilnehmer – Fahrleistung in den letzten 
sieben Tagen; erste Panelwelle (kategorisiert)

Fahrleistung in den letzten sieben Tagen %

Nicht gefahren 17,4

Ein bis 25 km 14,8

Mehr als 25 und bis zu 50 km 23,1

Mehr als 50 und bis zu 75 km 8,7

Mehr als 75 und bis zu 100 km 12,9

Mehr als 100 und bis zu 250 km 16,1

Mehr als 250 km 7,1

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 847
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einen sind die männlichen Befragten nach eigenen 
Angaben eine bedeutend größere Stecke gefahren 
als die weiblichen AM15-Fahranfänger. Der gleiche 
Befund ist von den Schülern mit einer angestrebten 
oder absolvierten Mittleren Reife zu berichten: Auch 
sie sind signifikant längere Strecken als ihre Pen-
dants gefahren.

Alle AM15-Teilnehmer zum Befragungszeit-
punkt W2

Die Selbstreports zur Fahrtstrecke zum zweiten  
Erhebungszeitpunkt unterscheiden sich anhand des 
Medians von x ̃= 50,0 km (arithmetischer Mittelwert: 
x̅ = 86,7 km) nicht von der in der ersten Befragungs-
welle festgehaltenen durchschnittlichen Fahrtstre-
cke. Wiederum ist die Hälfte der AM15-Fahranfänger 
in den letzten sieben Tagen bis zu 50 km gefahren.

Die kategorisierten Werte in Tabelle 7-23 verfesti-
gen den Eindruck, dass sich das Fahrverhalten der 
Jugendlichen in den beiden Befragungswellen äh-
nelt. 16,3 % der befragten Panelteilnehmer sind in 
den Tagen vor der Zweitbefragung nicht gefahren.

Auch in der Subgruppenanalyse decken sich die 
Resultate aus beiden Erhebungszeitpunkten. In der 
Welle W2 berichten erneut die männlichen Befrag-
ten und die Schüler, die eine Mittlere Reife anstre-
ben bzw. absolviert haben, eine statistisch signifi-
kant größere Fahrleistung in den sieben Tagen vor 
der Zweitbefragung als ihre jeweiligen Pendants 
(vgl. Bild 7-10).

Bild 7-9:  Alle AM15-Teilnehmer: Fahrleistung in den letzten sieben Tagen; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Bild 7-10:  Alle AM15-Teilnehmer: Fahrleistung in den letzten sieben Tagen; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Tab. 7-23:  Alle AM15-Teilnehmer – Fahrleistung in den letzten 
sieben Tagen; zweite Panelwelle (kategorisiert)

Fahrleistung in den letzten sieben Tagen %

Nicht gefahren 16,3

Ein bis 25 km 15,1

Mehr als 25 und bis zu 50 km 22,2

Mehr als 50 und bis zu 75 km 7,4

Mehr als 75 und bis zu 100 km 11,5

Mehr als 100 und bis zu 250 km 20,4

Mehr als 250 km 7,1

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 338
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Mit der Analyse der intraindividuellen Veränderung 
von Befragten der Panelwellen W1 und W2 werden 
die bisherigen Resultate einer geringen Verände-
rung des Fahrverhaltens bestätigt (vgl. Tabelle 
7-24). Verallgemeinerbare intraindividuelle Verän-
derungen im Beobachtungszeitraum können statis-
tisch nicht belegt werden. Die durchschnittliche 
Fahrleistung der einzelnen Panelteilnehmer hat 
sich von Welle W1 und W2 strukturell nicht ent-
wickelt.

Die berichteten Verschiebungen halten sich statt-
dessen weitgehend die Waage (vgl. Tabelle 7-25). 
Für insgesamt 47,6 % der Panelbefragungsteilneh-
mer ergibt sich in der Zweit- gegenüber der Erstbe-
fragung eine erhöhte Fahrleistung. Mit zusammen-
gerechnet 43,3 % berichtet ein vergleichbarer Anteil 
in Welle W2 eine geringere zurückgelegte Fahrt-
strecke als in W1.

Alle AM15-Teilnehmer im Prüf- und Kontroll-
gruppenvergleich

Der Prüf- und Kontrollgruppenvergleich über alle 
befragten Kraftrad-Fahranfänger zeigt für die 16-  

jährigen Jugendlichen mit leistungsstärkeren Fahr-
zeugen (Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6) bei-
nahe einheitlich eine Fahrtstrecke von durchschnitt-
lich x ̃= 150,0 km in den letzten sieben Tagen (vgl. 
Tabelle 7-26).58 Die Teilgruppe der AM16-Fahr-
erlaubniserwerber in den Modellversuchsländern 
(KG2) fällt dahingehend deutlich ab (Median: x ̃ = 
15,0 km) und ist offenbar hinsichtlich dieses Krite-
riums nicht mit den übrigen 16-Jährigen vergleich-
bar. Sichtbar geringer ist auch die Fahrleistung  
aller AM15-Modellversuchsteilnehmer, deren mittle-
re Fahrleistung eher mit den Fahrtstrecken von  
Inhabern der Mofa-Prüfbescheinigung aus Nieder-
sachsen vergleichbar ist.59 

Fazit

Durchschnittlich fährt die Hälfte der AM15-Teilneh-
mer zu beiden Befragungszeitpunkten jeweils bis 
zu 50 km pro Woche. Junge Männer und Jugend-
liche mit einem (angestrebten) Schulabschluss bis 
zur Mittleren Reife fahren mehr als junge Frauen 
und Zweiradfahranfänger mit einem höheren Schul-
abschluss.

Mit ihrer Fahrleistung in der Berichtswoche reihen 
sich die AM15-Modellversuchsteilnehmer zwischen 
Mofafahrern bzw. AM16-Fahranfängern einerseits 
und A1-Kraftradfahrern andererseits ein. Diese  
Positionierung korreliert mit der Reichweite der 
AM-Fahrzeuge im Vergleich zum Mofa bzw. zu 
A1-Fahrzeugen. Eine Steigerung der Fahrleistung 

Tab. 7-24:  Alle AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Verän-
derung der Fahrleistung in den letzten sieben Tagen 
aller Fahranfänger zwischen den Panelwellen W1 
und W2 (in km)

Fahrleistung in den  
letzten sieben Tagen 

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 847 50,0/82,42

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 328 50,0/81,21

Zentrale Maße in W2 328 50,0/87,61

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 328 0/-3,20

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 328 0/3,20

Tab. 7-25:  Alle AM15-Teilnehmer – Veränderung der Fahrleis-
tung in den letzten sieben Tagen aller Fahranfänger 
zwischen den Panelwellen W1 und W2

Fahrleistung in den letzten sieben Tagen %

Starke Zunahme (Mehr als 50 km) 22,3

Zunahme (Bis 50 km) 25,3

Keine Veränderung 9,1

Reduzierung (Bis 50 km) 25,6

Starke Reduzierung (Mehr als 50 km) 17,7

Anzahl (n) 328

Tab. 7-26:  Prüf- und Kontrollgruppen aller Zweirad-Fahranfän-
ger – Fahrleistung in den letzten sieben Tagen (in 
km)

Fahrleistung aller Fahranfänger 
in der Berichtswoche

n Median/ 
Mittelwert

PG: AM15 MVL (W2) 353 50,0/86,7

KG1: AM16 MVL 224 15,0/55,2

KG2: A1 MVL 430 150,0/178,9

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 72 11,0/89,6

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 356 150,0/183,1

KG5: Mofa Nicht-MVL West 380 40,0/73,7

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 539 150,0/212,8

58 Explizite statistische Tests auf Unterschiede zwischen den 
Teilgruppen werden aufgrund der unterschiedlichen Leis-
tungsstärke der betrachteten Fahrzeuge nicht unternommen

59 Für die Kontrollgruppen KG1 und KG3 ist die bereits geäu-
ßerte Vermutung hinsichtlich eines Methodeneffekts auch in 
dieser Statistik sowie in der Statistik für mobile Zweirad-Fahr-
anfänger in Tabelle 7-31 nicht auszuschließen.
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über die Zeit ist für die befragten AM15-Modellver-
suchsteilnehmer nicht zu erkennen. Offensichtlich 
fahren die Jugendlichen bereits kurz nach dem 
Fahrerlaubniserwerb die beabsichtigten Routen 
und tasten sich eher weniger an größere Fahrt-
strecken heran.

Mobile AM15-Teilnehmer zum Befragungszeit-
punkt W1

Der Ausschluss von Befragten, die in der Berichts-
woche nicht gefahren sind, resultiert für die in den 
letzten sieben Tagen mobilen AM15-Fahranfänger 
in einem Median der selbstberichteten Fahrleistung 
von x ̃ = 60,0 km (arithmetischer Mittelwert: x̅ =  
99,7 km).

In der kategorisierten Darstellung der offen formu-
lierten Selbstreports der Kilometerangaben beläuft 
sich der größte Anteil auf die Spanne von über 25 
und bis zu 50 gefahrenen Kilometern (28,0 %). Des 
Weiteren ist eine große Anzahl an Jugendlichen 
101 bis 250 km (19,4 %), 76 bis 100 km (15,6 %) 
und bis zu 25 km (17,9 %) in der Berichtswoche ge-
fahren (vgl. Tabelle 7-27).

In der Subgruppenanalyse sind es erneut die männ-
lichen AM15-Fahrerlaubniserwerber und die Schü-
ler mit angehender bzw. absolvierter Mittlerer Reife, 
die höhere Fahrleistungen berichten (Bild 7-11). 
Beide Subgruppen sind in der Berichtswoche des 
ersten Erhebungszeitpunktes mehr Kilometer als 
ihre jeweiligen Konterparts gefahren.

Mobile AM15-Teilnehmer zum Befragungszeit-
punkt W2

Die zurückgelegte Fahrtstrecke der tatsächlich mit 
AM-Fahrzeugen mobilen Zweitbefragungsteilneh-
mer beträgt x ̃= 62,0 km (arithmetischer Mittelwert: 
x̅ = 103,6 km) und ist damit nur wenig höher als der 
entsprechende Median in der Erstbefragung. In der 
kategorisierten Darstellung gruppieren sich die Be-
fragungsteilnehmer wiederum hauptsächlich um die 
Kategorien bis zu 25 km (18,0 %) und 26 bis zu  
50 km (26,5 %) sowie 76 bis 100 km (13,8 %) und 
101 bis zu 250 km (24,4 %) (vgl. Tabelle 7-28).

Die Differenzierung der selbstberichteten Fahrtstre-
cken in der Berichtswoche nach den unabhängigen 
Variablen zum Zeitpunkt der zweiten Befragung  

Bild 7-11:  Mobile AM15-Teilnehmer: Fahrleistung in den letzten sieben Tagen; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Tab. 7-27:  Mobile AM15-Teilnehmer – Fahrleistung in den letz-
ten sieben Tagen; erste Panelwelle (kategorisiert)

Fahrleistung in den letzten sieben Tagen %

Ein bis 25 km 17,9

Mehr als 25 und bis zu 50 km 28,0

Mehr als 50 und bis zu 75 km 10,6

Mehr als 75 und bis zu 100 km 15,6

Mehr als 100 und bis zu 250 km 19,4

Mehr als 250 km 8,6

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 700

Tab. 7-28:  Mobile AM15-Teilnehmer – Fahrleistung in den letz-
ten sieben Tagen; zweite Panelwelle (kategorisiert)

Fahrleistung in den letzten sieben Tagen %

Ein bis 25 km 18,0

Mehr als 25 und bis zu 50 km 26,5

Mehr als 50 und bis zu 75 km 8,8

Mehr als 75 und bis zu 100 km 13,8

Mehr als 100 und bis zu 250 km 24,4

Mehr als 250 km 8,5

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 283
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bestätigt abschließend das bisherige Bild: Erneut 
dokumentieren die männlichen Inhaber der AM15- 
Fahrerlaubnis und diejenigen mit einer (angestreb-
ten) Mittleren Reife eine größere Fahrtstrecke (vgl. 
Bild 7-12).

Die zentralen Maße im oberen Teil von Tabelle 
7-29 deuten bereits darauf hin, dass sich bei den 
mobilen Jugendlichen mit AM15-Fahrerlaubnis im 
Beobachtungszeitraum im Mittel keine Verände-
rungen hinsichtlich der Fahrleistung über die Zeit 
ergeben haben. Dies bestätigt die Analyse der in-
traindividuellen Veränderungen der Panelbefra-
gungsteilnehmer. Deren Ergebnis weist ebenso 
auf keine eindeutige Entwicklung im Beobach-
tungszeitraum hin.

Die geringe Eindeutigkeit der Veränderungen  
spiegeln die Angaben in Tabelle 7-30 wieder. 7,9 % 
der mobilen Panelbefragungsteilnehmer berichten 
in den Wellen W1 und W2 keine voneinander ab- 
weichenden Fahrleistung. Bei insgesamt 48,0 % 

der Jugendlichen hat die Fahrleistung der Berichts-
woche in Welle W2 im Vergleich zu Welle W1 zuge-
nommen und bei insgesamt 44,1 % abgenommen.

Mobile AM15-Teilnehmer im Prüf- und Kontroll-
gruppenvergleich

In der Analyse der durchschnittlichen Fahrleistung 
der befragten mobilen Kraftrad-Fahranfänger 
zeichnen sich zwei Gruppen ab (vgl. Tabelle 7-31). 
Eine Teilgruppe, die der (überwiegend) A1-Fahran-
fänger in den Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6, 
weist nahezu einheitlich einen Median von x ̃= 150 
bzw. 170 km auf. Auch in der zweiten Gruppierung 
haben sich die Maße der zentralen Tendenz ange-
glichen. So beläuft sich der Median bei der Prüf-
gruppe (PG), bei den AM16-Fahrerlaubniserwer-
bern in den Modellversuchsländern (KG1) und bei 
den befragten Jugendlichen mit einer Mofa-Prüf-
bescheinigung (KG3 und KG5) auf x ̃ = 50,0 bis 
62,0 km.60 

Bild 7-12:  Mobile AM15-Teilnehmer: Fahrleistung in den letzten sieben Tagen; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Tab. 7-30:  Mobile AM15-Teilnehmer – Veränderung der Fahr-
leistung in den letzten sieben Tagen zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Fahrleistung mobiler Fahranfänger  
in der Berichtswoche %

Starke Zunahme (Mehr als 50 km) 7,0

Zunahme (Bis 50 km) 41,0

Keine Veränderung 7,9

Reduzierung (Bis 50 km) 38,9

Starke Reduzierung (Mehr als 50 km) 5,2

Anzahl (n) 229

Tab. 7-29:  Mobile AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Verän-
derung der Fahrleistung in den letzten sieben Tagen 
mobiler Fahranfänger zwischen den Panelwellen W1 
und W2 (in km)

Fahrleistung mobiler Fahr-
anfänger in der Berichtswoche

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 700 60,00/99,73

Zentrale Maße in W1  
für die Panelteilnehmer 229 70,00/103,18

Zentrale Maße in W2 229 65,00/110,15

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 229 0/-3,48

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 229 0/3,48

60 Erneut wird aufgrund der unterschiedlichen Leistungsstärke 
auf statistische Signifikanztests verzichtet.
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Fazit

Unter den mobilen AM15-Fahranfängern zeigen 
sich die gleichen Muster, wie sie bei der Fahrleis-
tung aller AM15-Fahranfänger zu erkennen waren. 
Junge Männer und Schüler mit angestrebter bzw. 
absolvierter Mittlerer Reife weisen höhere Fahrleis-
tungen auf. Eine Entwicklung zwischen den Erhe-
bungszeitpunkten ist auch bei den mobilen Jugend-
lichen nicht ersichtlich. Im Prüf- und Kontrollgrup-
penvergleich ähneln sich die Fahrtstrecken der  
mobilen Fahranfänger in der Prüfgruppe, unter den 
AM16-Fahrerlaubniserwerbern (KG1) und in den 
Mofa-Kontrollgruppen (KG3 und KG5) auf der einen 
Seite sowie die Fahrleistungen der (überwiegend) 
A1-Kontrollgruppen (KG2, KG4 und KG6) auf der 
anderen Seite.

7.4 Befahrene Straßenarten

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Neben der Nutzungshäufigkeit und der Fahrleistung 
sollen die AM15-Teilnehmer auch die Anteile der 
befahrenen Straßenarten einschätzen. Alle AM15- 
Fahranfänger sind entsprechend ihrer Angaben bis 
zur ersten Befragung auf Straßen innerorts unter-
wegs gewesen, jeder Zehnte (9,6 %) schätzt den 
Anteil der Fahrleistung in Ortschaften auf bis zu  
25 % (vgl. Tabelle 7-32). Etwas über die Hälfte der 
befragten 15-Jährigen (51,2 %) gibt an, dass sie die 
bisherige Fahrleistung zu 26 bis 50 % auf innerört-
lichen Straßen erbracht haben. Ein weiteres Viertel 
(26,5 %) beziffert den Anteil der Fahrleistung in Ort-
schaften auf 51 bis 75 %. Mit 76 bis 100 % ist etwa 
jeder achte AM15-Fahranfänger (12,8 %) mehrheit-
lich auf Straßen innerorts unterwegs gewesen. Ins-
gesamt ergibt sich aus den offenen Angaben der 

Jugendlichen zum Befragungszeitpunkt W1 ein 
Durchschnitt von x̅ = 51,0 % innerörtlich erbrachter 
Fahrleistung.

Auf einer Landstraße sind 0,7 % der 15-Jährigen 
nach eigenem Bekunden noch gar nicht Moped  
gefahren. 53,1 % der Jugendlichen haben insge-
samt bis zur Hälfte ihrer Fahrleistung auf Landstra-
ßen erbracht. Dementsprechend zeigen die Antwor-
ten von 46,2 %, dass sie ihre bisherige Fahrleistung 
mehrheitlich auf Landstraßen erbracht haben. Im 
Mittel geben die AM15-Fahrerlaubniserwerber an,  
x̅ = 49,2 % ihrer bisherigen Fahrleistung auf Land-
straßen gefahren zu sein. Die Verteilung der bis-
herigen Fahrleistung auf die unterschiedenen  
Straßenarten hält sich demzufolge annähernd die 
Waage.

Im Anteil der erbrachten Fahrleistung auf Straßen 
innerorts unterscheiden sich die weiblichen und die 
männlichen Fahranfänger genauso wie die Jugend-
lichen aus den einzelnen Kreistypen signifikant von-
einander (vgl. Bild 7-13). Die Befunde zeigen, dass 
die Fahrten bei weiblichen Inhabern der AM15-Fahr-
erlaubnis häufiger innerorts erfolgen. Bei der Diffe-
renzierung nach dem Kreistyp zeigt sich, dass  
Jugendliche aus großstädtischen Kreisen am häu-
figsten auf innerörtlichen Straßen fahren. Die ent-
sprechenden Anteile nehmen mit Zunahme der 
länd lichen Struktur des Kreises ab und zeigen sich 
untereinander signifikant verschieden.

Die gleichen Merkmale zeigen auch bei der Diffe-
renzierung des prozentualen Anteils der Landstra-
ße eine statistische Relevanz. Auf Landstraßen 
fahren die männlichen Befragten ebenso ver-
gleichsweise häufiger wie die Jugendlichen aus 
dünn besiedelten und ländlichen Regionen (vgl. 
Bild 7-14).

Tab. 7-31:  Prüf- und Kontrollgruppen mobiler Zweirad-Fahr-
anfänger – Fahrleistung in den letzten sieben Tagen 
(in km)

Fahrleistung mobiler Fahr-
anfänger in der Berichtswoche

n Median/ 
Mittelwert

PG: AM15 MVL (W2) 283 62,0/103,6

KG1: AM16 MVL 129 60,0/93,2

KG2: A1 MVL 373 150,0/201,0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 39 50,0/163,1

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 334 150,0/194,6

KG5: Mofa Nicht-MVL West 304 50,0/90,5

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 472 170,0/239,4

Tab. 7-32:  AM15-Teilnehmer – Kategorisierte Anteile befahrener 
Straßenarten; erste Panelwelle

Anteil befahrener Stra-
ßenarten

Innerhalb von 
Ortschaften

Auf  
Landstraßen

%

Nicht befahren 0 0,7

1 bis 25 Prozent 9,6 14,6

26 bis 50 Prozent 51,2 38,5

51 bis 75 Prozent 26,5 38,9

76 bis 100 Prozent 12,8 7,3

Insgesamt 100,0 100,0

Anzahl (n) 862 859
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Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Zum zweiten Befragungszeitpunkt zeigt sich bei
den relativen Anteilen der befahrenen Straßenarten 
ein zur Erstbefragung vergleichbares Bild – sowohl 
für die Straßen in Ortschaften als auch über Land.

Jeder befragte Fahranfänger ist in Ortschaften min-
destens einmal gefahren (vgl. Tabelle 7-33). 62,3 % 
der AM15-Fahrerlaubniserwerber geben in der
Zweitbefragung an, ihre bisherige Fahrleistung bis 
zu 50 % auf Straßen innerorts absolviert zu haben. 
Ein weiteres Viertel (25,2 %) lässt sich in die Kate-
gorie 51 bis 75 % der erbrachten Fahrleistung auf 
innerörtlichen Straßen einordnen. Der durchschnitt-
liche Anteil der zum Befragungszeitpunkt W2 inner-
örtlich erbrachten Fahrleistung beträgt x = 51,0 %. 
Von den Panelbefragungsteilnehmern sind 0,9 % 
bisher nicht auf Landstraßen gefahren. 53,9 % 
äußern zum Befragungszeitpunkt W2, dass sie im 
AM15-Modellversuch bis zur Hälfte ihrer Fahrleis-
tung auf Landstraßen erbracht haben. 40,1 % hal-
ten darüber hinaus fest, dass ihre außerörtlichen 
Fahrtstrecken mit 51 bis 75 % die innerorts gefahre-

 

 

 

̅ nen Strecken übersteigen. Aus den offenen Anga-
ben errechnet sich ein Durchschnittswert von  
x = 49,6 % der zum Befragungszeitpunkt W2 auf 
Landstraßen erbrachten Fahrleistung.

Die innerörtliche Fahrleistung unterscheidet sich 
zum zweiten Erhebungszeitpunkt signifikant zwi-
schen der regionalen Herkunft der Befragten und 

̅

Bild 7-13:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Anteil der befahrenen Straßenart ,Innerorts’; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Bild 7-14:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Anteil der befahrenen Straßenart ,Landstraße’; erste Panelwelle – nach relevanten Subgrup-
pen

Tab. 7-33:  AM15-Teilnehmer – Kategorisierte Anteile befahrener 
Straßenarten; zweite Panelwelle

Anteil befahrener  
Straßenarten

Innerhalb von 
Ortschaften

Auf  
Landstraßen

%

Nicht befahren 0 0,9

1 bis 25 Prozent 7,1 13,5

26 bis 50 Prozent 55,2 40,4

51 bis 75 Prozent 25,2 40,1

76 bis 100 Prozent 12,5 5,2

Insgesamt 100,0 100,0

Anzahl (n) 353 349
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deren Alter beim Fahrerlaubniserwerb (vgl. Bild 
7-15). Inhaber der AM15-Fahrerlaubnis aus Groß-
städten berichten den größten Anteil an Fahrten auf 
innerörtlichen Straßen. Dieser Anteil sinkt mit jedem 
stärker ländlich geprägten Kreistyp. Außerdem  
berichten Jugendliche, die die AM15-Fahrerlaubnis 
mindestens vier Monate nach ihrem 15. Geburtstag 
erhalten haben, einen im Vergleich zu Früheinstei-
gern höheren Anteil an Fahrten auf Straßen inner-
orts.

Beide Merkmale zeigen – in umgekehrter Richtung 
– auch bei den Fahrtanteilen auf Landstraßen signi-
fikante Unterschiede an (vgl. Bild 7-16). AM15- 
Fahrerlaubniserwerber in dünn besiedelten Gebie-
ten fahren zum zweiten Befragungszeitpunkt am 
häufigsten auf Landstraßen. Parallel zur steigenden 
Bevölkerungsdichte in den Kreistypen sinken die 
entsprechenden Anteile. Befragte, die ihre Fahr-
erlaubnis bis zu drei Monate nach dem 15. Geburts-
tag erworben haben, haben einen größeren Anteil 
ihrer Fahrleistung auf Landstraßen verbracht.

Längsschnittliche Analyse und Prüf- und Kon-
trollgruppenvergleich für befahrene Straßenart 
,Innerorts’

Im Schnitt erbringen die Befragungsteilnehmer zum 
Zeitpunkt der ersten Erhebung x̅ = 51,01 % ihrer 
Fahrleistung auf Straßen innerorts (vgl. Tabelle 
7-34). Die Jugendlichen, die an beiden Befragun-
gen teilnehmen und deren Angaben in die Analyse 
der intraindividuellen Veränderung eingehen,  
berichten zum gleichen Zeitpunkt einen Durch-
schnittswert von x̅ = 52,95 %. Der arithmetische Mit-
telwert dieser Panelbefragungsteilnehmer beträgt 
zum zweiten Erhebungszeitpunkt x̅ = 50,92 %.

Die intrapersonelle Veränderung um durchschnitt-
lich minus zwei Prozentpunkte erweist sich dabei 
als statistisch signifikant. Im Vergleich der beiden 
Befragungszeitpunkte ist der Anteil der Fahrleistung 
auf innerörtlichen Straßen unter den befragten  
Jugendlichen von 52,95 % auf 50,92 % gesunken.

Eine Reduzierung dieses Anteils berichten insge-
samt 43,8 % der Panelbefragungsteilnehmer (vgl. 

Bild 7-15:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Anteil der befahrenen Straßenart ,Innerorts’; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Bild 7-16:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Anteil der befahrenen Straßenart ,Landstraße’; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen
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Tabelle 7-35). Eine Zunahme der auf innerörtlichen 
Straßen gefahrenen Strecke ergibt sich bei 32,4 % 
der zwei Mal befragten AM15-Teilnehmer.

Die Befragungsergebnisse hinsichtlich des Anteils 
der innerörtlich erbrachten Fahrleistung liegen für 
AM15-Fahrerlaubniserwerber zwischen den Grup-
pen der 16-jährigen AM- und A1-Fahrerlaubnisbe-
sitzer (Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6) und 
den Jugendlichen mit einer Mofa-Prüfbescheini-
gung (Kontrollgruppen KG3 und KG5; vgl. Tabelle 
7-36). Die Mittelwerte der 16-jährigen Jugendlichen 
aus den ost- und westdeutschen Nicht-Modellver-
suchsländern spiegeln einen Anteil der Fahrleistung 
auf Straßen innerorts von 41,2 % bis 45,6 % wieder. 
Mofafahrer berichten hingegen einen Anteil von 
über 55 %. Die AM15-Fahrerlaubniserwerber doku-
mentieren einen mittleren, auf innerörtlich Straßen 
gefahrenen Anteil von 50,9 %. Diese Unterschiede 
zwischen der Prüf- und den genannten Kontroll-
gruppen sind statistisch bedeutsam.61 

Längsschnittliche Analyse und Prüf- und Kon-
trollgruppenvergleich für befahrene Straßenart 
,Landstraße’

Die Fahrleistungsanteile auf der Landstraße differie-
ren zwischen allen Befragten in der Erstbefragung 
einerseits (x̅ = 49,16 %) und der Gruppe der Panel-
befragungsteilnehmer andererseits (x̅ = 47,56 %; 
vgl. Tabelle 7-37). Die Inhaber der AM15-Fahr-
erlaubnis, die auch an der Zweitbefragung teilge-
nommen haben, berichten in der zweiten Erhebung 
einen gestiegenen Mittelwert von x̅ = 49,59 %.

Der mithilfe der deskriptiven Mittel bereits nachge-
zeichnete Anstieg der erbrachten Fahrleistung auf 
Landstraßen erweist sich in der statistischen Analy-
se der intrapersonellen Veränderung als statistisch 
signifikant. Im Durchschnitt haben sich die indivi-
duellen Angaben im Vergleich des ersten und zwei-
ten Erhebungszeitpunktes um zwei Prozentpunkte 
nach oben verschoben.

Tab. 7-34:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der befahrenen Straßenart ,Innerorts’ zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Befahrene Straßenarten:  
Innerorts 

n Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 862 51,01

Zentrale Maße in W1 für die 
Panelteilnehmer 349 52,95

Zentrale Maße in W2 349 50,92

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 349 1,02

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 349 -1,02

Tab. 7-35:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der befahrenen 
Straßenart ,Innerorts’ zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Befahrene Straßenarten: Innerorts %

Starke Zunahme (Mehr als 10 %) 13,5

Zunahme (+10 %) 18,9

Keine Veränderung 23,8

Reduzierung (-10 %) 22,6

Starke Reduzierung (Mehr als -10 %) 21,2

Anzahl (n) 349

Tab. 7-36:  Prüf- und Kontrollgruppen – Mittlerer Anteil der befah-
renen Straßenart ,Innerorts’

Befahrene Straßenarten: 
Innerorts

n Mittelwert

PG W2: AM15 MVL 353 50,9

KG1: AM16 MVL 223 51,7

KG2: A1 MVL 432 45,6

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 73 57,9

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 361 45,2

KG5: Mofa Nicht-MVL West 380 55,7

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 541 41,2

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 7-37:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der befahrenen Straßenart ,Landstraße’ zwischen 
den Panel-wellen W1 und W2

Befahrene Straßenarten: 
Landstraße 

n Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 859 49,16

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 344 47,56

Zentrale Maße in W2 344 49,59

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 344 -1,02

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 344 +1,02

61 Zu bedenken ist bei diesen Vergleichen, dass Fahrer eines 
Kraftrades der Klasse A1 auch auf Autobahnen fahren dürfen 
und somit prinzipiell über eine dritte Antwortoption verfügen.
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Diese Verschiebung dokumentieren auch die Pro-
zentanteile in Tabelle 7-38. 43,9 % der Jugend-
lichen haben in der Erhebungswelle W2 einen  
höheren Anteil der Fahrleistung auf Landstraßen 
berichtet. Für 32,3 % ergibt der direkte Vergleich 
der Befragungsergebnisse einen am Ende der  
Modellversuchszeit reduzierten Anteil der Landstra-
ße an der erbrachten Fahrleistung.

Der Prüf- und Kontrollgruppenvergleich für die  
Anteile der befahrenen Straßenart Landstraße in 
Tabelle 7-39 zeigt mit Ausnahme der beiden Kont-
rollgruppen von Mofafahrern (KG3 und KG5) sehr 
ähnliche Anteile von auf Landstraßen erbrachten 
Fahrleistungen. Die Prüfgruppe der AM15-Teilneh-
mer zeigt nur im Vergleich mit Mofa-Fahranfängern 
aus Niedersachsen (KG5) eine signifikant höhere 
Fahrleistung auf Landstraßen.62 

Fazit

Die Nutzung der Straßen in Ortschaften und über 
Land hält sich bei den AM15-Fahrerlaubnisbesit-
zern in etwa die Waage. Über den betrachteten 
Zeitraum der Modellversuchsteilnahme hinweg 
sinkt bei den Panelbefragungsteilnehmern der Prüf-
gruppe der Anteil der innerörtlich erbrachten Fahr-
leistung, und der Anteil der Fahrleistung auf Land-
straßen erhöht sich. Das ausgewogene Verhältnis 
der befahrenen Straßenarten unter AM15-Modell-
versuchsteilnehmern deckt sich nicht mit dem der 
Inhaber einer Mofa-Prüfbescheinigung, bei denen 
die innerörtlichen Straßen überwiegen, und nur be-
dingt mit den Besitzern einer AM- bzw. A1-Fahr-
erlaubnis, die seltener innerorts fahren.

7.5 Genutzte Verkehrsmittel in der 
Alltagsmobilität

Die Verbesserung der Alltagsmobilität ist ein we-
sentliches Ziel des AM15-Modellversuchs (vgl. 
BMVI o. J.). Durch die Absenkung des AM-Führer-
scheinalters soll den Jugendlichen eine neue und 
individuell verfügbare Mobilitätsoption an die Hand 
gegeben werden.

Zur Klärung der Frage, inwieweit das AM-Fahrzeug 
im Mobilitätsalltag der 15-jährigen Jugendlichen 
eine Rolle spielt, wird in der Befragung der Prüf- 
und Kontrollgruppen in zwei Schritten vorgegan-
gen:

•  Im ersten Schritt gaben die Befragten an, mit 
welchen Verkehrsmitteln sie vor dem Fahr-
erlaubniserwerb in der Regel zu acht ausge-
wählten Fahrtzielen gefahren sind.

•  Die gleichen Fahrtziele wurden daraufhin in ei-
nem zweiten Schritt mit der Vorgabe vorgelegt, 
nun die meistens genutzten Verkehrsmittel nach 
dem AM15-Fahrerlaubniserwerb zu benennen.

Unter den AM15-Modellversuchsteilnehmern eröff-
nete die Zweitbefragung die Möglichkeit, die Anga-
be des meistens genutzten Verkehrsmittels zu aus-
gewählten Zielen seit dem AM15-Fahrerlaubnis-
erwerb gegen Ende der Modellversuchsteilnahme 
zu wiederholen.

Die Befragungsergebnisse der AM15-Fahranfänger 
werden entsprechend den Erhebungszeitpunkten in 
den Kapiteln 7.5.1 und 7.5.2 berichtet. Der Prüf- 
und Kontrollgruppenvergleich erfolgt wegen des 
größeren Umfangs in dem eigenen Kapitel 7.5.3.

Tab. 7-38:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der befahrenen 
Straßenart ,Landstraße’ zwischen den Panelwellen 
W1 und W2

Befahrene Straßenarten: Landstraße %

Starke Zunahme (Mehr als 10 %) 21,2

Zunahme (+10 %) 22,7

Keine Veränderung 23,8

Reduzierung (-10 %) 18,6

Starke Reduzierung (Mehr als -10 %) 13,7

Anzahl (n) 344

Tab. 7-39:  Prüf- und Kontrollgruppen – Mittlerer Anteil der befah-
renen Straßenart ,Landstraße’

Befahrene Straßenarten:  
Landstraße

n Mittelwert

PG W2: AM15 MVL 349 49,5

KG1: AM16 MVL 222 48,4

KG2: A1 MVL 432 50,7

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 69 43,3

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 360 50,1

KG5: Mofa Nicht-MVL West 377 44,5

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 540 51,9

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

62 Erneut gilt hier für die Fahrer eines Kraftrades der Klasse A1, 
dass sie auch auf Autobahnen fahren dürfen und somit prin-
zipiell über eine dritte Antwortoption verfügen.
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Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Vor dem Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis waren für 
die befragten Jugendlichen der öffentliche Nahver-
kehr, Mitfahrgelegenheiten und das Fahrrad für die 
ausgewählten Fahrtziele die vorherrschenden Ver-
kehrsmittel (vgl. Tabelle 7-40).63  Für die Wege zur 
Schule bzw. zum Ausbildungsplatz war der öffent-
liche Nahverkehr das dominierende Transportmittel 
(65,2 %). Zu Freunden und Bekannten sind die be-
fragten 15-Jährigen hauptsächlich mit Mitfahrgele-
genheiten (37,1 %) oder mit dem Fahrrad (34,8 %) 
gefahren. Das Mofa, das einige Befragte bereits vor 
dem AM15-Fahrerlaubniserwerb fahren durften, 
spielte im Modal Split für die einzelnen Fahrtziele 
genauso wie der Fußverkehr und sonstige Ver-
kehrsmittel nur eine untergeordnete Rolle. Nur sehr 

selten wird eine der Kategorien der aufgeführten 
Fahrtziele von den Jugendlichen als vor dem 
AM15-Fahrerlaubniserwerb nicht erreichbar be-
zeichnet.

Nach dem AM15-Fahrerlaubniserwerb ist das Klein-
kraftrad bei fast allen Fahrtzielen das dominieren-
de, in der Regel genutzte Verkehrsmittel (vgl. noch 
einmal Tabelle 7-40). Außer bei Wegen zu Partys 
oder Feiern, bevorzugt die relative Mehrheit der 
AM15-Fahrerlaubniserwerber für alle gelisteten 
Fahrtziele das Kleinkraftrad gegenüber den ande-
ren Verkehrsmitteln. Am häufigsten nutzen die 
15-Jährigen das motorisierte Zweirad, um zu Freun-
den und Bekannten (79,3 %), zum Sport bzw. zum 
Hobby (67,6 %) oder zu einem Café, Restaurant 
etc. (56,5 %) zu fahren. 55,5 % der Jugendlichen 
substituieren in der Regel auf dem Weg zur Schule 
bzw. zum Ausbildungsplatz andere Verkehrsmittel 
durch das Kleinkraftrad.

In Tabelle 7-40 sind die Befragungsresultate bereits 
so arrangiert, dass ein direkter Vorher- und Nach-
her-Vergleich der Verkehrsmittelnutzung möglich 

Tab. 7-40:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele vor und nach dem AM15-Fahrerlaubnis-
erwerb; erste Panelwelle

Meistens genutztes Verkehrs-
mittel für Fahrtziele vor bzw. 
nach dem Fahrerlaubniserwerb
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Zeilen-%

Zur/m Schule/Ausbildungsplatz
Vor 865 11,0 8,9 4,4 –a 65,2 8,7 1,8 0

Nach 852 8,5 3,8 5,8 55,5 24,1 1,6 0,8 0

Zu Freunden/Bekannten
Vor 860 8,8 34,8 8,3 –a 8,5 37,1 2,0 0,6

Nach 850 3,1 4,2 8,2 79,3 1,5 3,3 0,4 0

Zu Familienangehörigen
Vor 852 9,3 12,2 5,8 –a 3,4 66,7 1,5 1,2

Nach 840 5,6 2,3 5,5 50,0 2,9 32,9 0,4 0,6

Zum Sport/Hobby
Vor 813 8,1 30,5 7,1 –a 9,0 43,3 1,5 0,5

Nach 800 4,6 8,3 7,8 67,6 2,8 8,3 0,6 0,1

Zum Shoppen/Stadtbummel
Vor 782 4,7 4,1 3,5 –a 35,3 48,0 3,5 1,0

Nach 767 2,5 1,2 4,2 36,5 23,1 30,6 1,8 0,1

Zum Kino
Vor 818 3,9 4,2 3,4 –a 35,2 48,9 3,1 1,3

Nach 795 2,1 1,4 5,4 42,8 20,5 25,9 1,9 0

Zum (Eis-)Café, Restaurant usw.
Vor 787 8,9 13,6 6,7 –a 16,1 51,8 2,2 0,6

Nach 771 4,9 4,0 6,1 56,5 7,0 20,6 0,6 0,1

Zu Partys/Feiern
Vor 744 12,8 11,2 2,7 –a 9,4 60,9 1,6 1,5

Nach 764 9,6 7,1 3,4 34,2 8,1 37,0 0,5 0,1
a Nicht zutreffend

63 Fahrtziele, die für die Befragten nicht zutreffend waren, 
wurde in der Datenanalyse als Missing Value behandelt.  
Daraus resultiert das unterschiedliche Niveau der Befragten-
zahl n für die einzelnen Fahrtziele.
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ist. Auf dem Weg zur Schule bzw. zum Ausbildungs-
platz war für 65,2 % der Jugendlichen vor dem 
AM15-Fahrerlaubniserwerb der öffentliche Nahver-
kehr das in der Regel genutzte Verkehrsmittel. Nach 
dem Fahrerlaubniserwerb ändert sich dies gänzlich: 
Nun fahren 55,5 % der Jugendlichen mit dem Klein-
kraftrad zur Schule bzw. zum Ausbildungsplatz.  
Außer dem Anteil der 15-Jährigen, die mit dem 
Mofa dieses Fahrtziel erreichen, hat die Nutzung  
aller anderen Verkehrsmittel mitunter gravierend 
abgenommen. Nach dem Erhalt der Fahrerlaubnis 
nutzen nur noch 24,1 % den öffentlichen Nahver-
kehr für den Weg zur Schule/zum Ausbildungsplatz. 
Damit sind nicht ganz zwei Drittel der bisherigen  
ÖPNV-Nutzer auf das Kleinkraftrad umgestiegen.

Für Fahrten zu Freunden oder Bekannten wird das 
AM-Fahrzeug nach dem Fahrerlaubniserwerb häu-
figer als alle anderen zur Verfügung stehenden Ver-
kehrsmittel genutzt (79,3 %). In diesem Zusammen-
hang sind Mitfahrgelegenheiten und das Fahrrad – 
wie die übrigen Transportmittel – nahezu bedeu-
tungslos geworden. Die zuvor genutzten Verkehrs-
mittel machen nur noch einen Bruchteil der jetzigen 
Nutzung aus. Überdies wird das AM-Fahrzeug im 
Vergleich der unterschiedenen Kategorien von
Fahrtzielen für Fahrten zu Freunden oder Bekann-
ten mit Abstand am häufigsten genutzt.

Für Fahrten zu Familienangehörigen ist für die 
15-Jährigen nur noch die Mitfahrgelegenheit ein 
zum Kleinkraftrad alternatives Transportmittel. Die 
Anteile der übrigen Verkehrsmittel (Fußverkehr, 
Fahrrad, Mofa, öffentlicher Nahverkehr) kommen 
kaum auf Prozentwerte von jeweils über 5 %.

Das Moped bzw. der Roller ist für die 15-Jährigen 
zudem äußerst bedeutsam, um Fahrtziele im 
Bereich der aktiven Freizeitgestaltung (Sport, Hob-
by) zu erreichen. Nach dem Fahrerlaubniserwerb 
nutzen etwas mehr als zwei Drittel der befragten 
Modellversuchsteilnehmer dazu in der Regel die 
neue Fortbewegungsmöglichkeit. Sie lassen dafür 
maßgeblich das Fahrrad und die Mitfahrgelegen-
heiten außer Acht, die vor dem Fahrerlaubnis - 
erwerb noch die wichtigsten Transportmittel für die-
se Wege zwecke gewesen sind.

Die übrigen Fahrtziele decken weitere Bereiche der 
individuellen Freizeitgestaltung ab. Der bisher er-
kennbare Trend setzt sich in allen Bereichen fort. 
Die neue Mobilitätsoption des AM-Fahrzeugs ist bei 
der Verkehrsmittelwahl dominant. Situationsbedingt 
und in Abhängigkeit von der Zentralität der Fahrt-

 

 

ziele (Stadtbummel, Kino) wechseln die Anteile der 
übrigen Verkehrsmittel für das jeweilige Fahrtziel, 
wobei hauptsächlich die Mitfahrgelegenheit, der  
öffentliche Nahverkehr und auf niedrigem Niveau 
auch das Fahrrad durch das AM-Fahrzeug ersetzt 
werden.

Die Subgruppenanalyse der im Alltag genutzten 
Verkehrsmittel vor dem Fahrerlaubniserwerb ist für 
die einzelnen Fahrtziele in Tabelle 7-41 dargestellt. 
Sowohl für das Geschlecht als auch für den Schul-
abschluss zeigen sich durchweg signifikante Unter-
schiede in der Verteilung der für das Mobilitätsauf-
kommen genutzten Verkehrsmittel. Dabei haben 
männliche 15-Jährige vor dem AM15-Fahrerlaub-
niserwerb stets häufiger das Fahrrad genutzt, und 
sie sind häufiger mit dem Mofa gefahren. Weibliche 
Fahranfänger hingegen haben für ihre alltäglichen 
Mobilitätsbedürfnisse häufiger als die männlichen 
Befragten Mitfahrgelegenheiten und – in unter-
schiedlichem Ausmaß aber dennoch stets häufiger 
– den öffentlichen Nahverkehr herangezogen.

Für den Schulabschluss werden ebenso klare  
Unterschiede zwischen Jugendlichen mit angehen-
der oder absolvierter Mittlerer Reife oder angestreb-
ter (Fach-)Hochschulreife kenntlich. Jugendliche 
mit angehender (Fach-)Hochschulreife haben vor 
dem AM15-Fahrerlaubniserwerb häufiger als ihre 
Pendants auf Mitfahrgelegenheiten und seltener als 
diese auf ein Mofa zurückgegriffen. Mit wenigen 
Ausnahmen hatte der öffentliche Nahverkehr sowie 
der Fuß- und Radverkehr vor der AM15-Teilnahme 
unter den 15-Jährigen mit angestrebter (Fach-)
Hochschulreife ebenfalls mehr Bedeutung in der 
Bewältigung der Alltagsmobilität.

Die Verkehrsmittel des öffentlichen Nah- und auch 
des Radverkehrs standen vor dem AM15-Fahr-
erlaubniserwerb auch bei den Befragten aus Groß-
städten höher im Kurs. Sie nutzten dafür weitaus 
weniger Mitfahrgelegenheiten zum Erreichen ihrer 
Fahrtziele. Bei der Nutzung des Mofas lagen sie vor 
dem AM15-Fahrerlaubniserwerb mit den Jugend - 
lichen aus ländlicheren Kreisen meist gleichauf.

Die differenzierten Subgruppen nähern sich –  
gemessen an der Anzahl signifikanter Unterschiede 
– in der Verkehrsmittelnutzung in den einzelnen  
Alltagssituationen nach dem AM15-Fahrerlaubnis-
erwerb einander an (vgl. Tabelle 7-42). Dem Fahr-
erlaubniserwerb vorangegangene Subgruppen-Un-
terschiede in der Verkehrsmittelnutzung auf dem 
Weg zur Schule bzw. zum Ausbildungsplatz haben 
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sich nach dem Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis  
beispielsweise aufgelöst. Ansonsten bleibt das  
Geschlecht das Merkmal, zwischen dessen Aus-
prägungen sich die meisten Unterschiede zeigen. 

Hinsichtlich sechs der gelisteten Fahrtziele unter-
scheiden sich die männlichen und weiblichen AM15- 
Modellversuchsteilnehmer in ihrer Verkehrsmittel-
nutzung signifikant voneinander. Bei den signifikan-

Tab. 7-41a:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele vor dem AM-Fahrerlaubniserwerb; erste 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele vor  
dem Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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Zur Schule/zum Ausbildungsplatz

Zu Fuß 10,0 11,5 14,9 7,7 11,6 12,6 10,9 9,1 10,3 11,4

Fahrrad 5,4 10,8 9,6 8,4 23,3 9,3 7,6 9,1 8,8 8,7

Mofa 2,1 5,4 5,8 3,2 4,7 5,3 4,0 3,7 4,3 4,6

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 70,4 62,6 61,6 68,1 51,2 58,9 67,4 68,5 64,7 65,8

Mitfahrer (im Pkw usw.) 11,1 7,6 5,6 11,3 4,7 12,6 8,5 7,3 10,6 7,0

Sonstiges Verkehrsmittel 1,1 2,2 2,5 1,3 4,7 1,3 1,7 2,3 1,3 2,4

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 280 556 467 396 43 151 423 219 397 412

Zu Freunden/Bekannten

Zu Fuß 11,5 7,8 10,4 7,3 2,3 11,3 8,5 7,9 9,4 7,3

Fahrrad 16,2 43,5 35,8 34,1 34,9 31,8 38,2 32,6 36,7 33,0

Mofa 2,9 11,0 11,2 5,8 9,3 7,9 7,6 8,8 7,6 9,3

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 11,5 7,2 7,4 9,5 30,2 9,3 8,8 3,7 7,3 10,0

Mitfahrer (im Pkw usw.) 54,7 28,2 32,2 41,2 16,3 37,1 35,5 42,8 36,5 37,4

Sonstiges Verkehrsmittel 1,8 2,2 2,5 1,5 7,0 2,0 1,4 2,3 2,0 2,2

Fahrtziel nicht erreichbar 1,4 0,2 0,5 0,6 0 0,7 0 1,9 0,5 0,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 278 554 394 464 43 151 422 215 395 409

Zu Familienangehörigen

Zu Fuß 11,9 8,2 9,5 8,9 7,0 12,9 8,4 7,8 9,3 9,1

Fahrrad 4,3 16,3 13,8 10,9 16,3 6,1 13,9 13,8 12,1 11,8

Mofa 2,5 7,0 8,2 3,7 7,0 4,1 5,5 6,9 5,1 6,2

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 5,1 2,7 3,8 3,1 11,6 4,8 2,6 2,3 2,1 4,7

Mitfahrer (im Pkw usw.) 74,0 62,6 61,1 71,5 51,2 70,1 67,2 65,9 69,4 64,5

Sonstiges Verkehrsmittel 1,1 1,8 2,3 0,9 4,7 1,4 1,2 1,8 0,8 2,5

Fahrtziel nicht erreichbar 1,1 1,3 1,3 1,1 2,3 0,7 1,2 1,4 1,3 1,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 277 546 391 459 43 147 418 217 389 406

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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ten Ergebnissen geben die männlichen Fahranfän-
ger stets eine stärkere Mofa-Nutzung an. Außer-
dem machen sie tendenziell häufiger von ihrem 
Kleinkraftrad Gebrauch. Des Weiteren zeigen die 

männlichen AM15-Fahrerlaubniserwerber nach wie 
vor einen stärkeren Hang zum Fahrrad. Die weib-
lichen Besitzer der AM15-Fahrerlaubnis hingegen 
neigen im Vergleich zu ihren männlichen Pendants 

Tab. 7-41b:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele vor dem AM-Fahrerlaubniserwerb; erste 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele vor  
dem Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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Zum Sport/Hobby

Zu Fuß 10,4 6,7 8,7 7,4 2,4 14,3 7,5 6,4 8,8 7,5

Fahrrad 16,9 37,3 34,9 26,8 39,0 27,1 30,8 28,1 31,7 28,8

Mofa 2,7 9,7 10,4 4,5 9,8 5,7 6,7 7,4 6,4 8,1

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 13,5 6,8 7,1 10,6 29,3 10,0 8,2 5,9 8,8 9,1

Mitfahrer (im Pkw usw.) 54,2 37,6 36,2 49,3 14,6 41,4 45,3 49,3 42,9 43,6

Sonstiges Verkehrsmittel 1,5 1,5 2,2 0,9 4,9 1,4 1,2 1,5 0,3 0,8

Fahrtziel nicht erreichbar 0,8 0,4 0,5 0,5 0 0 0,2 1,5 0,3 0,8

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 260 526 367 444 41 140 402 203 375 385

Zum Shoppen/Stadtbummel

Zu Fuß 3,3 5,4 6,3 3,3 2,4 4,4 4,9 4,2 3,4 5,7

Fahrrad 0,4 6,2 4,5 3,7 16,7 4,4 2,8 4,2 3,2 4,4

Mofa 0 5,6 5,4 1,9 4,8 5,1 2,8 3,7 3,4 3,6

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 43,6 30,7 32,1 38,1 59,5 38,2 34,6 28,3 31,2 39,5

Mitfahrer (im Pkw usw.) 46,5 48,7 45,7 49,8 14,3 45,6 50,9 52,9 55,0 41,1

Sonstiges Verkehrsmittel 4,8 2,7 5,1 2,1 2,4 2,2 2,8 4,7 2,6 4,7

Fahrtziel nicht erreichbar 1,5 0,8 0,9 1,2 0 0 1,0 2,1 1,1 1,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 273 485 352 428 42 136 387 191 349 387

Zum Kino

Zu Fuß 5,2 3,4 3,5 4,2 4,8 3,6 3,9 3,9 2,1 5,1

Fahrrad 1,1 5,6 3,3 4,9 21,4 2,9 3,2 2,9 4,0 3,8

Mofa 0 5,4 5,7 1,6 4,8 4,3 2,7 3,9 3,5 3,6

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 39,6 32,8 31,1 38,3 50,0 38,1 36,4 28,9 34,0 37,2

Mitfahrer (im Pkw usw.) 49,6 48,7 50,4 47,9 16,7 51,1 49,9 51,5 52,3 45,0

Sonstiges Verkehrsmittel 3,0 2,9 4,1 2,2 2,4 0 2,9 5,4 3,2 3,3

Fahrtziel nicht erreichbar 1,5 1,3 1,9 0,9 0 0 1,0 3,4 0,8 2,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 270 522 367 449 42 139 407 204 373 393

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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auch nach deren Erwerb häufiger zur Nutzung des 
öffentlichen Nahverkehrs sowie zu Mitfahrgelegen-
heiten.

Wenige signifikante Unterschiede sind noch hin-
sichtlich des Schulabschlusses zu erkennen. 
AM15-Fahrerlaubniserwerber, die eine Mittlere 
Reife anstreben oder absolviert haben, nutzen  
in den Alltagssituationen, die signifikante Unter-
schiede aufweisen, sichtlich häufiger das AM-Fahr-
zeug. Schüler mit angestrebter (Fach-)Hochschul- 
reife verlassen sich stattdessen – auch nach dem 
Fahrerlaubniserwerb – häufiger auf Mitfahrgele-
genheiten und bisweilen auf den öffentlichen Nah-
verkehr.

Die Fahrtziele, für die signifikante Unterschiede 
zwischen der regionalen Herkunft angezeigt wer-
den, erreichen die AM15-Fahranfänger aus Groß-
städten meist häufiger mit dem Kleinkraftrad als 
die Jugendlichen in den stärker ruralen Kreisen. 
Zudem verbleibt bei den Befragten in den Groß-
städten das Fahrrad ein häufiger beanspruchtes 
Verkehrsmittel. In den ländlichen Gebieten fahren 
die 15-Jährigen nach dem Fahrerlaubniserwerb 
häufiger ein Mofa und nutzen immer noch häufiger 
Mitfahrgelegenheiten als die Befragten in groß-
städtischen Kreisen.

Tab. 7-41c:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele vor dem AM-Fahrerlaubniserwerb; erste 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele vor  
dem Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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Zum (Eis-)Café, Restaurant usw.

Zu Fuß 10,8 8,4 8,7 9,1 7,1 9,0 9,1 7,9 8,4 8,4

Fahrrad 5,8 17,4 12,6 14,5 31,0 7,5 14,0 14,8 15,1 11,6

Mofa 1,5 9,6 9,8 4,2 7,1 6,0 7,0 5,9 6,2 7,1

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 23,1 13,0 14,8 17,3 33,3 18,8 16,4 11,3 13,2 19,3

Mitfahrer (im Pkw usw.) 55,0 49,3 50,0 53,3 16,7 57,9 52,2 54,2 55,5 49,3

Sonstiges Verkehrsmittel 2,7 2,0 3,4 1,2 4,8 0,8 1,0 3,9 1,4 3,2

Fahrtziel nicht erreichbar 1,2 0,4 0,8 0,5 0 0 0,3 2,0 0,3 1,1

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 501 260 358 428 42 133 385 203 357 379

Zu Partys/Feiern

Zu Fuß 7,1 15,4 14,4 11,1 10,3 10,2 13,7 12,6 11,1 13,7

Fahrrad 1,3 16,0 13,3 9,4 17,9 9,4 11,0 11,5 9,9 12,5

Mofa 0,8 3,7 4,0 1,5 5,1 3,1 1,4 3,7 2,8 2,6

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 10,0 9,6 9,5 9,4 43,6 7,9 7,7 6,8 7,7 11,1

Mitfahrer (im Pkw usw.) 76,7 52,6 55,0 66,1 23,1 67,7 63,5 59,7 66,2 55,7

Sonstiges Verkehrsmittel 1,3 1,9 2,6 0,8 0 1,6 1,4 2,6 1,7 1,7

Fahrtziel nicht erreichbar 2,9 0,8 1,2 1,8 0 0 1,4 3,1 0,6 2,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 240 481 347 395 39 127 364 191 352 343

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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Tab. 7-42a:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele nach dem AM-Fahrerlaubniserwerb; erste 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele nach  
dem Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Zur Schule/zum Ausbildungsplatz

Zu Fuß 8,0 8,6 10,5 6,8 7,3 11,4 8,7 5,9 7,7 9,3

Fahrrad 1,5 4,9 3,3 4,1 12,2 2,7 2,9 5,0 3,3 3,7

Mofa 4,0 6,7 7,4 4,4 2,4 6,7 6,3 4,6 5,9 5,6

Moped, Roller (AM) 54,7 55,2 55,0 56,2 56,1 53,7 56,0 54,8 57,5 54,4

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 28,8 22,4 21,0 26,4 19,5 22,1 24,3 26,5 23,3 24,5

Mitfahrer (im Pkw usw.) 2,2 1,5 1,8 1,5 0 2,7 1,2 2,3 2,0 1,2

Sonstiges Verkehrsmittel 0,7 0,7 1,0 0,7 2,4 0,7 0,7 0,9 0,3 1,2

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 274 549 391 459 41 149 416 219 391 408

Zu Freunden/Bekannten

Zu Fuß 4,0 2,4 3,3 2,6 0 5,4 2,9 2,3 3,6 2,7

Fahrrad 1,8 5,5 3,6 4,8 5,0 3,4 4,1 5,5 4,9 2,5

Mofa 5,5 10,0 10,2 6,6 5,0 8,7 8,2 8,7 8,2 8,4

Moped, Roller (AM) 81,7 78,1 78,6 80,0 80,0 77,9 79,8 78,9 78,0 81,5

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 1,1 1,3 1,5 1,5 2,5 1,3 1,4 0,9 1,8 1,0

Mitfahrer (im Pkw usw.) 5,9 2,2 2,3 4,2 2,5 2,7 3,6 3,7 3,6 3,2

Sonstiges Verkehrsmittel 0 0,5 0,5 0,2 5,0 0,7 0 0 0 0,7

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 273 549 392 456 40 149 416 218 391 406

Zu Familienangehörigen

Zu Fuß 6,6 5,2 5,2 5,8 4,9 8,9 4,4 5,5 6,5 5,0

Fahrrad 1,5 2,6 2,8 1,8 2,4 0,7 2,2 3,7 2,6 2,0

Mofa 3,3 6,9 7,8 3,5 2,4 5,5 6,1 4,6 4,7 5,7

Moped, Roller (AM) 46,7 51,9 56,5 44,7 56,1 49,3 47,6 53,7 47,8 52,5

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 4,4 1,9 2,3 3,1 2,4 3,4 2,9 1,8 3,9 2,0

Mitfahrer (im Pkw usw.) 36,0 30,8 24,4 40,3 24,4 32,2 35,9 30,3 34,2 31,2

Sonstiges Verkehrsmittel 0,4 0,4 0,8 0 4,9 0 0,2 0 0 0,7

Fahrtziel nicht erreichbar 1,1 0,4 0,3 0,9 2,4 0 0,7 0,5 0,3 1,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 272 539 386 452 41 146 410 218 383 404

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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Tab. 7-42b:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele nach dem AM-Fahrerlaubniserwerb; erste 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele nach  
dem Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb

W
ei

bl
ic

h

M
än

nl
ic

h

B
is

 M
itt

le
re

R
ei

fe

(F
ac

h-
)A

bi
tu

r

G
ro

ßs
tä

dt
e

St
äd

tis
ch

Lä
nd

lic
h

D
ün

n 
be

si
ed

el
t

B
is

 1
5 

Ja
hr

e,
  

3 
M

on
at

e

A
b 

15
 J

ah
re

, 
4 

M
on

at
e

%

Zum Sport/Hobby

Zu Fuß 5,5 4,1 4,4 4,6 0 8,0 4,3 4,4 4,8 4,7

Fahrrad 6,3 9,3 6,6 9,4 7,7 8,0 9,1 6,4 8,9 6,9

Mofa 5,1 9,5 9,7 6,2 5,1 7,2 7,9 8,8 7,3 8,2

Moped, Roller (AM) 68.4 67,2 69,8 66,1 79,5 60,1 68,0 69,1 68,0 68,3

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 3,1 2,1 2,2 3,2 2,6 5,1 2,0 2,5 3,8 1,6

Mitfahrer (im Pkw usw.) 10,9 7,1 6,4 9,8 0 8,7 8,6 8,8 6,7 9,2

Sonstiges Verkehrsmittel 0,4 0,8 0,8 0,5 5,1 2,2 0 0 0,5 0,8

Fahrtziel nicht erreichbar 0,4 0 0 0,2 0 0,7 0 0 0 0,3

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 256 518 361 437 39 138 394 204 372 379

Zum Shoppen/Stadtbummel

Zu Fuß 2,3 2,7 2,6 2,4 2,6 3,0 2,4 2,1 1,7 2,9

Fahrrad 0 1,9 0,6 1,7 7,7 0 0,5 2,1 0,9 1,1

Mofa 1,1 6,1 4,9 3,6 0 3,8 4,2 5,2 4,3 3,7

Moped, Roller (AM) 26,2 41,1 42,9 31,3 46,2 34,8 36,7 35,1 38,0 34,1

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 32,7 18,0 18,9 26,7 30,8 27,3 21,6 19,4 19,3 27,5

Mitfahrer (im Pkw usw.) 35,0 28,6 28,0 32,7 10,3 30,3 32,5 33,5 34,3 28,3

Sonstiges Verkehrsmittel 2,3 1,7 2,3 1,4 2,6 0,8 1,8 2,6 1,2 2,4

Fahrtziel nicht erreichbar 0,4 0 0 0,2 0 0 0,3 0 0,3 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 263 479 350 416 39 132 379 191 347 375

Zum Kino

Zu Fuß 3,4 1,6 1,4 2,8 5,0 0 2,6 2,5 1,7 2,4

Fahrrad 0,4 2,0 0,6 2,1 12,5 0,7 0,5 1,5 1,4 1,0

Mofa 2,7 7,1 6,7 4,4 0 6,6 5,4 6,0 5,8 4,7

Moped, Roller (AM) 37,8 44,8 45,8 40,4 42,5 45,6 43,6 38,3 42,7 42,7

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 26,0 17,4 18,3 21,9 25,0 19,1 20,4 19,9 19,6 22,3

Mitfahrer (im Pkw usw.) 27,9 25,4 25,0 26,8 12,5 27,9 25,3 29,4 27,0 24,9

Sonstiges Verkehrsmittel 1,9 1,8 2,2 1,6 2,5 0 2,3 2,5 1,9 2,1

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 262 507 360 433 40 136 392 201 363 382

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

In der Zweitbefragung wurde die Erhebung des  
Modal Splits für die einzelnen Fahrtziele wiederholt, 
um die Nachhaltigkeit der (veränderten) Verkehrs-
mittelnutzung begutachten zu können.

In den Befunden wird erkennbar, dass sich die  
hohen Anteile, die das AM-Fahrzeug in der Vertei-
lung des Mobilitätsaufkommens auf die unterschied-
lichen Verkehrsmittel in Befragungswelle W1 einge-
nommen hat, auch zum Ende der AM15-Modellver-
suchszeit weitestgehend bestätigen (vgl. Tabelle 
7-43). Mehr als acht von zehn befragten AM15-Teil-

nehmern (86,1 %) nutzen zum zweiten Erhebungs-
zeitpunkt das Kleinkraftrad, um zu Freunden und 
Bekannten zu fahren. Drei Viertel der Panelteilneh-
mer (75,2 %) fahren mit dem Moped zum Sport/ 
Hobby und etwas mehr als sechs von zehn Besit-
zern der AM15-Fahrerlaubnis (61,2 %) nutzen das 
Kleinkraftrad für den Weg zur Schule bzw. zur  
Berufsausbildung. Während sich der Anteil des  
AM-Fahrzeugs bei diesen Fahrtzwecken, wie auch 
bei Wegen zu Partys und Feiern, gegenüber den 
Ergebnissen in Welle W1 sogar noch leicht ange-
stiegen ist, ist die Nutzung des Mopeds für Wege zu 
Familienangehörigen, zum Shoppen und zum Kino, 

Tab. 7-42c:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele nach dem AM-Fahrerlaubniserwerb; erste 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele nach  
dem Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Zum (Eis-)Café, Restaurant usw.

Zu Fuß 7,8 3,7 3,9 5,8 5,0 3,1 4,5 6,4 4,6 5,1

Fahrrad 0,8 5,7 3,7 4,3 17,5 3,8 2,7 4,5 2,9 4,3

Mofa 2,3 8,4 7,9 4,6 2,5 5,3 7,0 5,9 6,3 5,7

Moped, Roller (AM) 57,4 55,6 59,6 54,1 55,0 56,5 58,8 52,0 58,3 55,0

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 10,2 5,3 5,9 8,0 7,5 7,6 6,4 6,4 6,0 8,4

Mitfahrer (im Pkw usw.) 20,7 20,4 17,7 22,9 10,0 23,7 20,3 22,8 21,4 20,5

Sonstiges Verkehrsmittel 0,4 0,8 1,4 0 2,5 0 0,3 1,5 0,6 0,8

Fahrtziel nicht erreichbar 0,4 0 0 0,2 0 0 0 0,5 0 0,3

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 256 489 356 414 40 131 374 202 350 371

Zu Partys/Feiern

Zu Fuß 5,8 11,3 10,6 8,4 8,3 8,3 9,7 10,0 8,7 9,5

Fahrrad 1,2 9,9 8,1 6,2 16,7 3,8 6,7 8,5 5,9 8,4

Mofa 2,5 4,0 5,0 2,0 0 3,0 3,5 3,5 3,6 3,4

Moped, Roller (AM) 33,6 35,0 33,8 34,7 30,6 40,2 34,3 30,0 34,9 33,8

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 10,8 6,8 7,0 9,2 25,0 6,8 6,4 8,5 7,3 9,2

Mitfahrer (im Pkw usw.) 45,6 32,2 34,4 39,4 19,4 37,1 38,6 39 38,5 35,5

Sonstiges Verkehrsmittel 0,4 0,6 0,8 0,2 0 0,8 0,5 0,5 0,8 0,3

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0,2 0,3 0 0 0 0,3 0 0,3 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 241 497 358 404 36 132 373 200 358 358

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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Café etc. zurückgegangen. In Welle W2 greifen  
z. B. 48,7 % der Jugendlichen mit einer AM15- 
Fahrerlaubnis für die Wege zum (Eis-)Café etc. auf 
das Moped zurück. Am seltensten nutzen die  
Jugendlichen mit 28,5 % ihr Moped für Wege zu 
Partys bzw. Feiern.

Die Subgruppenanalyse der Verkehrsmittelnutzung 
für die erhobenen Fahrtzwecke ist in Tabelle 7-44 
abgetragen. In fünf der acht Situationen, in denen 
die Jugendlichen im Alltag mobil werden, nutzen die 
männlichen Panelbefragungsteilnehmer signifikant 
häufiger als ihre weiblichen Pendants das Klein-
kraftrad. Die weiblichen Befragten hingegen wählen 
auch am Ende des Beobachtungszeitraumes häufi-
ger den öffentlichen Nahverkehr und Mitfahrgele-
genheiten.

Nach der Schulbildung werden Unterschiede in der 
Verkehrsmittelnutzung nur auf Wegen zu Familien-
angehörigen sichtbar. Jugendliche mit einer ange-
strebten Mittleren Reife greifen für diese Fahrten 
häufiger auf das Kleinkraftrad zurück.

Zu Familienangehörigen fahren auch die Jugend-
lichen in den Großstädten signifikant häufiger mit 
dem AM-Fahrzeug als Jugendliche aus anderen 
Kreistypen – stattdessen sind sie bei diesen Gele-
genheiten seltener Mitfahrer. Ebenso unterschei-
den sich die Zweitbefragungsteilnehmer aus den 
definierten siedlungsstrukturellen Kreisen in ihrer 
Verkehrsmittelwahl bei den weiteren freizeitlichen 
Wegezwecken. Für Wege ins Kino, ins Café oder zu 
Partys beanspruchen Jugendliche aus der Groß-
stadt signifikant häufiger als die Jugendlichen aus 

städtischen, ländlichen und dünn besiedelten Ge-
bieten das öffentliche Nahverkehrsnetz. Für die 
Wege zum Kino und zu Partys fahren sie zudem 
häufiger mit dem Kleinkraftrad. Für die gleichen 
Wege zum Kino, zum Café bzw. Restaurant und zu 
Partys stellt die Mitfahrgelegenheit für die Jugend-
lichen aus den drei ländlicher geprägten Regionen 
stets die offensichtlich bessere Alternative dar.64 

Das Alter beim Fahrerlaubniserwerb ist für die Ver-
kehrsmittelwahl auf Wegen zum Café und Restau-
rant relevant. Jugendliche, die die Fahrerlaubnis bis 
zu drei Monate nach ihrem 15. Geburtstag erwor-
ben haben, nutzen das Kleinkraftrad für diese Wege 
häufiger als die Späteinsteiger.

Die längsschnittliche Analyse weicht in der Durch-
führung und in der Berichterstattung vom bisheri-
gen Vorgehen ab. In der Durchführung werden die 
möglichen Verkehrsmittel je Fahrtziel auf eine  
dichotome Variable mit den Ausprägungen ,Klein-
kraftrad’ und ,Anderes Verkehrsmittel’ reduziert. So 
wird ausgeschlossen, dass intraindividuelle Verän-
derungen beispielsweise vom Fußverkehr zum 
Radverkehr signifikante Unterschiede begründen, 

Tab. 7-43:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele seit dem AM15-Fahrerlaubniserwerb;  
zweite Panelwelle

Meistens genutztes Verkehrs-
mittel für Fahrtziele seit dem  
Fahrerlaubniserwerb
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Zur/m Schule/Ausbildungsplatz 353 8,8 3,1 0,6 61,2 23,5 2,3 0,6 0

Zu Freunden/Bekannten 352 4,0 3,4 0,3 86,1 0,9 5,1 0,3 0

Zu Familienangehörigen 346 7,5 2,3 0 45,1 1,4 42,5 0,6 0,6

Zum Sport/Hobby 334 6,6 4,2 0,9 75,7 2,4 9,6 0,6 0

Zum Shoppen/Stadtbummel 314 4,1 1,6 0,3 29,3 30,6 31,2 2,5 0,3

Zum Kino 321 3,4 0,9 0,3 35,8 25,2 31,5 2,8 0

Zum (Eis-)Café, Restaurant usw. 306 7,2 1,6 0 48,7 11,4 29,4 1,3 0,3

Zu Partys/Feiern 319 13,2 4,4 0,3 28,5 7,8 42,9 2,5 0,3

64 Die Bevorzugung des AM-Fahrzeugs durch die Jugendlichen 
in den Großstädten deckt sich vordergründig nicht mit den 
Erwartungen, durch den AM15-Modellversuch, junge Leute 
gerade aus ländlichen Regionen zu mobilisieren“. Zieht man 
jedoch die Reichweite des AM-Fahrzeugs und mögliche Dis-
tanzen zum Kino, zu Cafés und Partys auf dem Land in 
Betracht, erscheint die dortige Bevorzugung von Mitfahrgele-
genheiten, z. B. in Pkw, im Kontext des Modellversuchs eher 
plausibel.
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Tab. 7-44a:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele seit dem AM-Fahrerlaubniserwerb; zweite 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele seit dem 
Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Zur Schule/zum Ausbildungsplatz

Zu Fuß 10,3 7,9 11,4 6,5 5,0 4,7 12,9 4,9 8,8 9,7

Fahrrad 1,7 4,0 3,6 2,7 5,0 3,1 2,8 3,7 3,3 2,6

Mofa 0 0,9 0,6 0,5 0 0 0,6 1,2 0,6 0,6

Kleinkraftrad (AM) 51,3 65,6 65,3 57,5 75,0 71,9 55,1 59,8 64,1 57,4

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 32,5 19,4 18,6 28,0 15,0 15,6 27,5 24,4 20,4 27,7

Mitfahrer (im Pkw usw.) 3,4 1,8 0,6 3,8 0 3,1 1,1 4,9 1,7 1,9

Sonstiges Verkehrsmittel 0,9 0,4 0 1,1 0 1,6 0 1,2 1,1 0

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 117 227 167 186 20 64 178 82 181 155

Zu Freunden/Bekannten

Zu Fuß 6,9 2,6 4,8 3,2 0 6,3 4,5 2,4 2,8 5,2

Fahrrad 3,4 3,5 1,2 5,4 5,3 0 4,5 3,7 2,2 3,9

Mofa 0,9 0 0 0,5 0 0 0,6 0 0 0,6

Kleinkraftrad (AM) 73,3 92,1 89,2 83,2 89,5 90,6 84,3 85,4 90,0 82,6

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 2,6 0 1,2 0,5 0 1,6 0 2,4 0 1,9

Mitfahrer (im Pkw usw.) 12,9 1,3 3,6 6,5 5,3 1,6 6,2 4,9 4,4 5,8

Sonstiges Verkehrsmittel 0 0,4 0 0,5 0 0 0 1,2 0,6 0

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 116 227 167 185 19 64 178 82 180 155

Zu Familienangehörigen

Zu Fuß 9,6 6,8 6,7 8,3 0 9,4 6,9 10,0 8,0 7,8

Fahrrad 3,5 1,8 0,6 3,9 0 1,6 4,0 0 1,1 3,2

Mofa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Kleinkraftrad (AM) 35,7 50,0 60,0 31,5 50,0 45,3 44,5 42,5 47,2 42,2

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 0,9 1,8 1,2 1,7 15,0 0 1,2 0 0,6 2,6

Mitfahrer (im Pkw usw.) 49,6 38,3 31,5 52,5 30,0 43,8 42,2 46,3 42,0 42,9

Sonstiges Verkehrsmittel 0 0,9 0 1,1 5,0 0 0 1,3 0,6 0,6

Fahrtziel nicht erreichbar 0,9 0,5 0 1,1 0 0 1,2 0 0,6 0,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 115 222 165 181 20 64 173 80 176 154

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an



158

Tab. 7-44b:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele seit dem AM-Fahrerlaubniserwerb; zweite 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele seit dem 
Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Zum Sport/Hobby

Zu Fuß 11,7 3,7 4,4 8,5 0 6,5 6,5 9,1 6,9 5,6

Fahrrad 3,6 4,7 6,3 2,3 0 3,2 5,9 2,6 3,4 5,6

Mofa 0,9 0,9 0,6 1,1 0 0 0,6 2,6 1,1 0,7

Kleinkraftrad (AM) 65,8 80,9 80,4 71,6 94,4 79,0 75,7 67,5 77,7 75,0

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 4,5 1,4 1,9 2,8 5,6 1,6 3,0 1,3 0,6 4,9

Mitfahrer (im Pkw usw.) 13,5 7,4 5,7 13,1 0 9,7 7,7 15,6 9,1 8,3

Sonstiges Verkehrsmittel 0 0,9 0,6 0,6 0 0 0,6 1,3 1,1 0

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 111 215 158 176 18 62 169 77 175 144

Zum Shoppen/Stadtbummel

Zu Fuß 1,8 5,7 6,0 2,4 11,1 1,7 5,1 2,8 3,7 5,0

Fahrrad 0 2,1 0,7 2,4 5,6 0 1,3 2,8 1,2 2,1

Mofa 0 0,5 0 0,6 0 0 0 1,4 0,6 0

Kleinkraftrad (AM) 15,0 38,1 34,7 24,4 44,4 23,7 30,6 23,9 29,0 29,3

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 45,1 22,2 26,0 34,8 38,9 30,5 29,9 31,0 27,8 34,3

Mitfahrer (im Pkw usw.) 35,4 28,4 28,7 33,5 0 39,0 32,5 32,4 34,0 27,9

Sonstiges Verkehrsmittel 2,7 2,6 3,3 1,8 0 5,1 0 5,6 3,1 1,4

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0,5 0,7 0 0 0 0,6 0 0,6 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 113 194 150 164 18 59 157 71 162 140

Zum Kino

Zu Fuß 2,7 3,9 3,4 3,4 5,0 0 4,4 4,2 2,4 4,3

Fahrrad 0 1,5 0 1,7 5,0 0 0,6 1,4 1,2 0,7

Mofa 0 0,5 0 0,6 0 0 0 1,4 0,6 0

Kleinkraftrad (AM) 23,4 42,9 42,5 30,3 45,0 42,6 33,8 30,6 37,1 33,6

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 32,4 21,7 21,2 28,6 45,0 26,2 24,4 20,8 22,8 28,6

Mitfahrer (im Pkw usw.) 39,6 26,6 30,1 32,6 0 26,2 36,3 34,7 33,5 30,0

Sonstiges Verkehrsmittel 1,8 3,0 2,7 2,9 0 4,9 0,6 6,9 2,4 2,9

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 111 203 146 175 20 34 160 72 167 140

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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die die eigentliche Fragestellung zur Nutzung des 
Kleinkraftrades nicht beantworten. Außerdem wird 
aufgrund der Fülle an Fahrtzielen die Darstellung 
der intraindividuellen Veränderungen komprimiert 
und in der Tabelle 7-45 insgesamt berichtet.

In Tabelle 7-45 sind in den Spalten zwei bis sechs 
die Anteile der AM15-Modellversuchsteilnehmer ab-
getragen, die zum jeweiligen Befragungszeitpunkt 
in der Regel das Kleinkraftrad für den spezifischen 
Fahrtzweck nutzen. Für drei Fahrtziele – der Schule 
bzw. dem Ausbildungsplatz, dem Treffen von Freun-
den und Bekannten sowie dem Sport bzw. Hobby 
– haben die befragten Jugendlichen das Klein-

kraftrad zum Zeitpunkt der Zweitbefragung signifi-
kant häufiger genutzt.

Bei anderen Fahrtzielen, darunter dem Besuch von 
Familienangehörigen, dem Shoppen in der Stadt 
oder dem Besuch von Partys bzw. Feiern, ist die 
relative Häufigkeit der Wahl des Kleinkraftrades 
zum Ende der Modellversuchsteilnahme leicht, 
aber dennoch signifikant, gesunken. Auch zum 
Kino oder zum Café bzw. Restaurant fahren die 
AM15-Fahrerlaubniserwerber zum Zeitpunkt der 
Zweitbefragung weniger häufig mit dem AM-Fahr-
zeug als mehr oder weniger kurz nach dem Erhalt 
der Fahrerlaubnis.

Tab. 7-44c:  AM15-Teilnehmer – Meistens genutztes Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele seit dem AM-Fahrerlaubniserwerb; zweite 
Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Meistens genutzte Verkehrs-
mittel für Fahrtziele seit dem 
Fahrerlaubniserwerb

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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Zum (Eis-)Café, Restaurant usw.

Zu Fuß 9,4 6,2 5,6 8,5 0 5,0 7,4 11,3 5,6 9,8

Fahrrad 0,9 2,1 0,7 2,4 5,3 0 2,0 1,4 0,6 3,0

Mofa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Kleinkraftrad (AM) 33,0 57,0 53,5 44,5 42,1 56,7 49,0 43,7 53,4 40,6

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 14,2 9,8 9,2 13,4 36,8 5,0 12,8 7,0 7,5 16,5

Mitfahrer (im Pkw usw.) 41,5 23,3 29,6 29,3 15,8 31,7 28,9 31,0 30,4 29,3

Sonstiges Verkehrsmittel 0,9 1,0 1,4 1,2 0 1,7 0 4,2 1,9 0,8

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0,5 0 0,6 0 0 0 1,4 0,6 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 106 193 142 164 19 60 149 71 161 133

Zu Partys/Feiern

Zu Fuß 13,0 13,8 14,5 12,0 - 14,5 14,5 13,7 12,7 14,4

Fahrrad 3,0 5,2 3,9 4,8 10,5 1,6 3,8 6,8 4,8 2,2

Mofa 0 0,5 0 0,6 0 0 0,6 0 0,6 0

Kleinkraftrad (AM) 18,0 32,4 28,3 28,7 42,1 33,9 29,6 16,4 27,7 28,1

Bus, Bahn usw. (ÖPNV) 10,0 6,2 5,9 9,6 26,3 4,8 6,3 8,2 7,2 9,4

Mitfahrer (im Pkw usw.) 52,0 39,5 44,7 41,3 21,1 43,5 43,4 47,9 44,0 43,9

Sonstiges Verkehrsmittel 4,0 1,9 2,0 3,0 0 1,6 1,3 6,8 2,4 2,2

Fahrtziel nicht erreichbar 0 0,5 0,7 0 0 0 0,6 0 0,6 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 100 210 152 167 19 62 159 73 166 139

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Der Vorher-Nachher-Vergleich wird in Tabelle 7-46 
bis Tabelle 7-53 abschließend zwischen den Prüf- 
und Kontrollgruppen ausgeführt. Entsprechend des 
Fragenprogramms für die AM15-Modellversuch-
steilnehmer ist die Erhebung des Vorher-Nach-
her-Vergleichs bei den Befragten der Prüfgruppe 
ausschließlich in Welle W1 erfolgt.65 Der Prüf- und 
Kontrollgruppenvergleich der im Alltag genutzten 
Verkehrsmittel erfolgt deshalb zwischen den Be-
fragten der Prüfgruppe in Welle W1 und den Unter-
suchungsteilnehmern in den einmaligen Befragun-
gen der Kontrollgruppen.

In den einzelnen Tabellen werden abhängig von 
den jeweiligen Fahrtzwecken Verschiebungen zwi-
schen Verkehrsmitteln hin zum motorisierten Zwei-
rad kenntlich, die sich weitgehend zwischen Prüf- 
und Kontrollgruppen decken.66 

•  Wegezweck: zur Schule bzw. zum Ausbildungs-
platz (vgl. Tabelle 7-46)

Die Befragten der Prüf- und der Kontrollgruppen do-
kumentieren nahezu identische Verschiebungen 

bei der Verkehrsmittelwahl für den Weg zur Schule 
bzw. zum Ausbildungsplatz. Nach dem Fahrerlaub-
niserwerb fahren mehr als die Hälfte und bis zu 
zwei Drittel der befragten Jugendlichen der Prüf- 
und Kontrollgruppen in der Regel mit dem motori-
sierten Zweirad zur Schule. Lediglich die Mofa-
fahrer in Kontrollgruppe KG5 nutzen in der Mehrheit 
nicht das Mofa für diesen Weg (45,3 %). Im Zuge 
der Verkehrsmittelsubstitution hat sich der Anteil 
des öffentlichen Nahverkehrs in allen Prüf- und 
Kontrollgruppen zum Teil mehr als halbiert – ausge-
nommen in der Kontrollgruppe KG5. Auch die übri-
gen Verkehrsmittel erfahren nach dem Fahrerlaub-
niserwerb weniger Beachtung: Die relativen Häufig-
keiten von Mitfahrgelegenheiten, Fuß- und Radver-
kehr sind allesamt gesunken. Das Fahrtziel Schule 
bzw. Ausbildungsplatz war für die Jugendlichen  
aller Untersuchungsgruppen vor und nach dem 
Fahrerlaubniserwerb faktisch erreichbar.

•  Wegezweck: zu Freunden und Bekannten  
(vgl. Tabelle 7-47)

Von allen Fahrtzielen weisen die relativen Häufig-
keiten für die Fahrten zu Freunden und Bekannten 
die größte Nutzung des motorisierten Zweirads 
nach dem Erwerb der Prüfbescheinigung oder der 
Fahrerlaubnis aus. AM15-Teilnehmer fahren nach 
dem Fahrerlaubniserwerb zu 79,3 % mit dem Klein-
kraftrad zu Freunden. Kaum eine der unterschiede-
nen Kontrollgruppen hat nach dem Erwerb der Prüf-
bescheinigung bzw. der Fahrerlaubnis in diesem 
großen Ausmaß das Fahrverhalten geändert und 
das neu verfügbare Fahrzeug derart stark genutzt.

Hauptsächlich substituieren die Jugendlichen auf 
den Wegen zu Freunden und Bekannten in allen 
Teilgruppen das Fahrrad und die Mitfahrgelegen-

Tab. 7-45:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung des meistens genutzten Verkehrsmittels zwischen den Panelwellen 
W1 und W2

Meistens genutztes Verkehrsmittel 
für Fahrtziele seit dem Fahrerlaub-
niserwerb

Angaben  
in W1

Angaben in W1 für 
die Panelteilnehmer

Zentrale Maße  
in W2

Signifikanz der 
Veränderungen

n % n % n %

Zur/m Schule/Ausbildungsplatz 852 55,5 349 52,7 349 61,3 sign.

Zu Freunden/Bekannten 850 79,3 349 79,4 349 86,2 sign.

Zu Familienangehörigen 840 50,0 334 51,5 334 44,9 sign.

Zum Sport/Hobby 800 67,6 319 66,5 319 77,7 sign.

Zum Shoppen/Stadtbummel 767 36,5 282 35,1 282 28,4 sign.

Zum Kino 795 42,8 299 40,1 299 35,1 n. s.

Zum (Eis-)Café, Restaurant usw. 771 56,5 273 54,2 273 50,2 n. s.

Zu Partys/Feiern 764 34,2 291 36,1 291 28,9 sign.

65 Abweichend von der sonstigen Vorgehensweise bei Prüf-/
Kontrollgruppenvergleichen zu Aspekten des Mobilitätsver-
haltens, werden deshalb nachfolgend die Einschätzungen 
der Prüfgruppe zum Befragungszeitpunkt W1 mit den Ein-
schätzungen der Kontrollgruppen verglichen.

66 Da den Jugendlichen nach dem AM15-Fahrerlaubniserwerb 
die Nutzungsoption eines weiteren Verkehrsmittels offen 
steht, sind die Antwortmöglichkeiten davor und danach nicht 
mehr sinnvoll inferenzstatistisch zu vergleichen. Entspre-
chende Unterschiede werden nachfolgend rein deskriptiv 
berichtet.
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Tab. 7-46:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zur Schule/zum Ausbildungsplatz’

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel: 
Zur Schule/zum Ausbildungsplatz
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 865 11,0 8,9 4,4 –a –a 65,2 8,7 1,8 0

Nach 852 8,5 3,8 5,8 55,5 –a 24,1 1,6 0,8 0

KG1: AM16 MVL
Vor 222 10,8 10,8 7,7 –a –a 58,1 9,9 2,7 0

Nach 221 7,2 4,5 9,0 52,0 –a 19,5 6,8 0,9 0

KG2: A1 MVL
Vor 427 9,6 10,1 0,2 14,8 –a 55,5 8,4 1,4 0

Nach 422 5,2 4,0 0,9 11,1 61,6 14,7 1,9 0,5 0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 69 10,1 14,5 –a –a –a 63,8 8,7 2,9 0

Nach 71 4,2 4,2 57,7 –a –a 28,2 5,6 0 0

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 356 4,8 21,1 11 8,7 –a 57,3 5,9 1,1 0

Nach 351 3,4 7,4 0,6 14,2 56,7 16,2 1,1 0,3 0

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 373 7,2 25,2 –a –a –a 57,1 5,9 4,6 0

Nach 364 4,9 9,1 45,3 –a –a 35,7 3,3 1,6 0

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 538 3,3 22,5 5,8 11,3 –a 47,6 8,0 1,3 0,2

Nach 534 2,1 9,2 1,3 8,6 65,7 9,0 3,0 1,1 0
a Nicht zutreffend

Tab. 7-47:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zu Freunden und Bekannten’

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel: 
Zu Freunden und Bekannten
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 860 8,8 34,8 8,3 –a –a 8,5 37,1 2,0 0,6

Nach 850 3,1 4,2 8,2 79,3 –a 1,5 3,3 0,4 0

KG1: AM16 MVL
Vor 220 13,2 26,4 11,8 –a –a 14,5 29,5 4,5 0

Nach 220 5,0 4,1 12,7 70,0 –a 1,4 5,9 0,9 0

KG2: A1 MVL
Vor 426 6,6 33,3 0,7 19,0 –a 13,4 25,6 1,4 0

Nach 420 2,6 6,9 1,0 14,8 69,8 1,2 3,3 0,5 0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 67 16,4 35,8 –a –a –a 20,9 25,4 1,5 0

Nach 71 8,5 5,6 74,6 –a –a 8,5 2,8 0 0

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 358 2,0 38,8 0,8 12,8 –a 14,2 30,4 0,8 0

Nach 349 0,3 9,7 1,1 18,6 65,6 1,4 2,6 0,6 0

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 373 5,1 50,4 –a –a –a 5,1 31,6 7,8 0

Nach 365 2,2 9,6 78,6 –a –a 1,1 6,6 1,9 0

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 537 2,4 38,0 10,2 14,2 –a 6,1 27,6 1,5 0

Nach 532 1,1 10,5 2,4 9,6 71,6 0,6 3,0 1,1 0
a Nicht zutreffend
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heiten. Die Anteile dieser Verkehrsmittel am fahrt-
zielbezogenen Modal Split betragen nach dem  
Fahrerlaubniserwerb nur noch einen Bruchteil des 
Anteils von davor. In allen Gruppen ist aber auch 
die relative Nutzung des öffentlichen Nahverkehrs 
und des Fußverkehrs gesunken. Die Wege zu 
Freunden und Bekannten konnten de facto alle  
Befragten sowohl vor als auch nach dem Fahr-
erlaubniserwerb bestreiten.

•  Wegezweck: zu Familienangehörigen  
(vgl. Tabelle 7-48)

Für die Wege zu den Familienangehörigen der  
Befragten erreichen die Veränderungen des Modal 
Splits nicht das vorher beschriebene Ausmaß. Aus-
genommen die Mofafahrer aus Niedersachsen 
(Kontrollgruppe KG5: 35,8 %), greifen im Durch-
schnitt vier bis fünf von zehn Jugendlichen in der 
Prüf- und den Kontrollgruppen nach dem Fahr-
erlaubniserwerb für die Wege zu den Familienange-
hörigen auf das motorisierte Zweirad zurück. Gera-
de in den Modellversuchsländern übersteigen die 
Anteile des motorisierten Zweirads nun das bis da- 
hin vorherrschende Verkehrsmittel der Mitfahrgele-
genheit. Aber auch das Fahrrad wird in allen Teil-
gruppen nach dem Fahrerlaubniserwerb weniger 
genutzt. Erstmals wird auch die Antwortkategorie 
„Fahrtziel nicht erreichbar“ relevant. Durch den  
Fahrerlaubniserwerb kann eine geringfügige Anzahl 
an Jugendlichen Fahrten zu Familienangehörigen 
nun realisieren.

•  Wegezweck: zum Sport bzw. Hobby 
 (vgl. Tabelle 7-49)

Nach dem Fahrerlaubniserwerb nutzt die Mehrheit 
der befragten Jugendlichen in den einzelnen Teil-
gruppen das motorisierte Zweirad auf dem Weg 
zum Sport bzw. zum Hobby. Die Prüfgruppe liegt 
auch wiederum im oberen Bereich der beobacht-
baren Anteile (67,6 %). Die größten Bedeutungs-
verluste erfahren das Fahrrad und die Mitfahrgele-
genheiten. Durch den Fahrerlaubniserwerb verbes-
sert sich die Erreichbarkeit dieses Fahrtziels – aller-
dings nur für einen verschwindend geringen Anteil 
der Jugendlichen.

•  Wegezweck: zum Shoppen bzw. Stadtbummel 
(vgl. Tabelle 7-50)

Etwa drei bis vier von zehn befragten jugendlichen 
Inhabern einer Mofa-Prüfbescheinigung oder einer 
AM- bzw. A1-Fahrerlaubnis fahren nach deren  

Erwerb mit dem motorisierten Zweirad zum Shop-
pen bzw. zum Stadtbummel. Sie verzichten ver-
mehrt darauf, für diese Wege den öffentlichen Nah-
verkehr und Mitfahrgelegenheiten zu nutzen. Das 
Ausmaß der Änderung des in der Regel hierzu  
genutzten Verkehrsmittels reicht jedoch nicht an die 
bei anderen Fahrtzielen beobachteten Verhalten-
sänderungen heran. Ein wiederum geringer Anteil 
berichtet, dass sie das Fahrtziel nun überhaupt erst 
erreichen können.

•  Wegezweck: zum Kino (vgl. Tabelle 7-51)

Vergleichbare Verschiebungen ergeben sich für das 
in der Regel genutzte Verkehrsmittel für Fahrten 
zum Kino. Die Jugendlichen sind dabei im Wesent-
lichen vom öffentlichen Nahverkehr und von den 
Mitfahrgelegenheiten auf das motorisierte Zweirad 
umgestiegen.

•  Wegezweck: zum (Eis-)Café bzw. Restaurant 
(vgl. Tabelle 7-52)

In dieses Bild fügen sich auch die Veränderungen 
des genutzten Verkehrsmittels auf dem Weg ins 
Café bzw. Restaurant ein. Bis zu 56,5 % der Ju-
gendlichen in der Prüfgruppe nutzen hierzu die neu 
erworbene Mobilitätsoption des motorisierten Zwei-
rads. Befragte aus der Kontrollgruppe KG1 nutzen 
die neue Alternative am seltensten für derlei Fahr-
ten (KG1: 38,8 %). Die größten Verschiebungen 
werden erneut beim öffentlichen Nahverkehr und 
bei den Mitfahrgelegenheiten dokumentiert. Insbe-
sondere in den Nicht-Modellversuchsländern ver-
liert aber auch das Fahrrad an bedeutsamen Antei-
len im Modal Split.

•  Wegezweck: zu Partys bzw. Feiern  
(vgl. Tabelle 7-53)

Die befragten AM15-Modellversuchsteilnehmer nut-
zen ihre neue Mobilitätsoption unter den Prüf- und 
Kontrollgruppen vergleichsweise am häufigsten, 
um zu Partys bzw. zu Feiern zu fahren (34,2 %). In 
den anderen Gruppen ist dieser Anteil zum Teil 
deutlich geringer. Hauptsächlich verzichten die  
Jugendlichen zugunsten des motorisierten Zwei-
rads auf Mitfahrgelegenheiten und bedingt auch auf 
das Fahrrad. Der Vorher-Nachher-Vergleich doku-
mentiert auch für dieses Fahrtziel einen geringfügi-
gen Anteil Befragter, die durch die neue Mobilitäts-
alternative das neue Fahrtziel überhaupt erst errei-
chen können.
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Tab. 7-48:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zu Familienangehörigen’

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel: 
Zu Familienangehörigen
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 852 9,3 12,2 5,8 –a –a 3,4 66,7 1,5 1,2

Nach 840 5,6 2,3 5,5 50,0 –a 2,9 32,9 0,4 0,6

KG1: AM16 MVL
Vor 218 10,1 9,2 7,3 –a –a 4,6 64,2 3,7 0,9

Nach 216 4,6 5,6 7,4 42,6 –a 4,2 33,8 0,9 0,9

KG2: A1 MVL
Vor 410 6,3 9,5 0,2 13,4 –a 4,4 63,4 1,7 1,0

Nach 411 4,1 3,6 1,0 10,2 44,0 4,9 31,1 0,2 0,7

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 67 9,0 14,9 –a –a –a 9,0 67,2 0 0

Nach 69 5,8 0 47,8 –a –a 5,8 40,6 0 0

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 352 4,0 12,8 0,3 8,2 –a 2,8 69,9 1,4 0,6

Nach 345 3,8 3,8 0,9 11,6 42,3 1,2 35,7 0,6 0,3

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 366 5,7 16,1 –a –a –a 3,8 68,9 4,1 1,4

Nach 358 3,6 7,3 35,8 –a –a 6,1 45,3 1,1 0,8

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 521 3,8 13,8 5,6 9,6 –a 1,3 63,9 1,3 0,6

Nach 518 3,1 6,2 1,5 5,4 40,5 1,0 40,9 1,2 0,2
a Nicht zutreffend

Tab. 7-49:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zum Sport/Hobby’

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel: 
Zum Sport/Hobby
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 813 8,1 30,5 7,1 –a –a 9,0 43,3 1,5 0,5

Nach 800 4,6 8,3 7,8 67,6 –a 2,8 8,3 0,6 0,1

KG1: AM16 MVL
Vor 204 12,3 18,1 8,3 –a –a 12,7 43,6 3,9 1,0

Nach 202 6,4 7,4 12,4 56,4 –a 4,0 12,4 1,0 0

KG2: A1 MVL
Vor 395 9,6 28,9 0,5 17,5 –a 8,9 32,7 1,5 0,5

Nach 395 6,8 9,4 1,0 12,4 63,0 2,0 4,8 0,5 0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 60 11,7 38,3 –a –a –a 15,0 33,3 1,7 0

Nach 64 6,3 4,7 73,4 –a –a 9,4 6,3 0 0

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 327 5,5 35,5 0,3 9,8 –a 15,3 32,7 0,6 0,3

Nach 323 1,9 12,1 0,6 18,6 59,4 1,5 4,6 0,6 0,6

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 350 7,7 48,9 –a –a –a 5,4 32,6 5,1 0,3

Nach 344 4,9 18,0 63,4 –a –a 1,7 10,5 1,5 0

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 508 4,7 40,9 9,3 12,4 –a 5,1 25,4 1,8 0,4

Nach 501 3,2 19,0 2,4 8,8 59,5 1,0 5,0 1,2 0
a Nicht zutreffend
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Tab. 7-50:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zum Shoppen/Stadtbummel’

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel:
Zum Shoppen/Stadtbummel
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 782 4,7 4,1 3,5 –a –a 35,3 48,0 3,5 1,0

Nach 767 2,5 1,2 4,2 36,5 –a 23,1 30,6 1,8 0,1

KG1: AM16 MVL
Vor 206 4,4 3,9 3,9 –a –a 47,1 34,5 5,3 1,0

Nach 204 2,5 3,4 5,9 27,5 –a 36,3 20,6 3,4 0,5

KG2: A1 MVL
Vor 379 5,3 5,0 0,3 9,2 –a 39,6 37,7 2,6 0,3

Nach 375 2,7 3,2 –a 6,4 41,6 24,5 20,3 1,3 0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 60 5,0 11,7 –a –a –a 43,3 36,7 1,7 1,7

Nach 59 5,1 0 30,5 –a –a 35,6 27,1 0 1,7

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 328 4,3 8,5 0,6 6,1 –a 40,2 35,7 3,7 0,9

Nach 323 4,0 3,1 0,9 7,4 32,5 29,4 21,1 0,9 0,6

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 347 3,2 10,4 –a –a –a 34,3 45,0 6,3 0,9

Nach 341 2,1 3,8 32,3 –a –a 27,3 31,7 2,6 0,3

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 488 2,5 10,5 3,1 6,1 –a 39,8 34,2 3,3 0,6

Nach 488 1,0 6,6 1,0 5,1 40,2 22,5 21,3 2,3 0
a Nicht zutreffend

Tab. 7-51:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zum Kino’

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel:
Zum Kino
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 818 3,9 4,2 3,4 –a –a 35,2 48,9 3,1 1,3

Nach 795 2,1 1,4 5,4 42,8 –a 20,5 25,9 1,9 0

KG1: AM16 MVL
Vor 203 2,5 3,4 3,9 –a –a 43,8 38,4 6,9 1,0

Nach 204 2,5 2,9 6,4 33,8 –a 30,4 20,1 3,4 0,5

KG2: A1 MVL
Vor 393 4,3 5,3 0,3 9,4 –a 39,2 38,2 2,8 0,5

Nach 385 3,4 2,9 0,3 7,5 47,5 20,8 15,8 1,8 0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 59 3,4 6,8 –a –a –a 47,5 40,7 0 1,7

Nach 60 1,7 0 33,3 –a –a 40,0 21,7 1,7 1,7

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 334 5,7 12,9 0,9 6,6 –a 38,0 33,2 2,4 0,3

Nach 328 4,3 4,9 0,9 11,3 45,7 20,1 12,5 0,3 0

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 338 2,7 13,6 –a –a –a 27,5 48,8 5,9 1,5

Nach 329 1,2 6,4 33,1 –a –a 24,3 32,8 2,1 0

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 499 1,2 12,8 4,0 9,0 –a 30,5 39,1 2,6 0,8

Nach 497 1,2 6,0 1,4 6,4 48,7 15,3 18,7 2,2 0
a Nicht zutreffend
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Tab. 7-52:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zum (Eis-)Café/Restaurant’ usw.

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel:
Zum (Eis-)Café/Restaurant usw.
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 787 8,9 13,6 6,7 –a –a 16,1 51,8 2,2 0,6

Nach 771 4,9 4,0 6,1 56,5 –a 7,0 20,6 0,6 0,1

KG1: AM16 MVL
Vor 198 7,6 9,1 5,6 –a –a 25,8 48,0 4,0 0

Nach 196 6,1 4,6 7,7 38,8 –a 14,8 25,0 2,6 0,5

KG2: A1 MVL
Vor 376 8,8 1,9 0,3 12,0 –a 16,0 40,7 2,4 0

Nach 373 6,4 6,4 0,5 9,4 53,1 7,2 16,1 0,8 0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 56 7,1 12,5 –a –a –a 25,0 55,4 0 0

Nach 60 3,3 0 53,3 –a –a 11,7 30,0 0 1,7

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 324 7,4 24,1 0,6 8,3 –a 15,4 43,2 0,9 0

Nach 322 6,5 9,6 0,6 13,7 48,1 5,3 15,8 0,3 0

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 342 7,9 39,5 –a –a –a 11,7 36,0 4,4 0,6

Nach 344 3,8 13,7 52,9 –a –a 6,4 22,1 1,2 0

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 498 7,4 31,1 7,2 9,0 –a 10,4 32,9 1,4 0,4

Nach 488 5,3 15,8 1,8 6,6 49,0 3,5 17,0 1,0 0
a Nicht zutreffend

Tab. 7-53:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistens genutztes Verkehrsmittel vor und nach dem Fahrerlaubniserwerb für das Fahrtziel 
,Zu Partys/Feiern’

Meistens genutztes Verkehrsmittel  
für das Fahrtziel:
Zu Partys/Feiern
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PG: AM15 MVL (W1)
Vor 744 12,8 11,2 2,7 –a –a 9,4 60,9 1,6 1,5

Nach 764 9,6 7,1 3,4 34,2 –a 8,1 37,0 0,5 0,1

KG1: AM16 MVL
Vor 195 10,3 9,7 3,6 –a –a 17,4 57,9 1,0 0

Nach 195 10,3 6,2 4,6 24,6 –a 15,4 37,4 1,0 0,5

KG2: A1 MVL
Vor 364 9,9 17,0 0,5 5,2 –a 12,9 51,6 1,6 1,1

Nach 372 8,3 14,0 0,5 4,0 21,5 14,8 36,0 0,8 0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost
Vor 49 12,2 16,3 –a –a –a 25,6 42,9 0 2,0

Nach 52 11,5 7,7 25,0 –a –a 26,9 28,8 0 0

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost
Vor 311 8,0 21,9 0 2,6 –a 13,8 48,9 3,9 1,0

Nach 302 7,3 15,9 0 6,6 22,8 13,2 32,1 1,7 0,3

KG5: Mofa Nicht-MVL West
Vor 320 10,0 26,6 –a –a –a 4,4 55,6 3,1 0,3

Nach 324 7,4 21,0 20,7 –a –a 8,6 39,5 1,5 1,2

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West
Vor 502 4,4 23,1 1,8 3,0 –a 10,4 55,2 2,0 0,2

Nach 494 4,5 21,1 0,6 1,4 15,8 10,1 45,5 1,0 0
a Nicht zutreffend
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Fazit

Das Kleinkraftrad wird von AM15-Modellversuch-
steilnehmern gleich nach dem Fahrerlaubniserwerb 
in den eigenen Alltag integriert. Für die meisten ab-
gefragten Fahrtziele erweist sich das AM-Fahrzeug 
zeitnah nach dem Fahrerlaubniserwerb sowie zum 
Zeitpunkt der Zweitbefragung als das dominierende 
Verkehrsmittel. Nach dem Erwerb der AM-Fahr-
erlaubnis ergeben sich im Modal Split der befragten 
Jugendlichen große Verschiebungen. Am häufigs-
ten werden der öffentliche Nahverkehr und das 
Fahrrad, in Teilen auch Mitfahrgelegenheiten, durch 
das Kleinkraftrad substituiert. Dies ist eine Entwick-
lung, die nicht in allen Auswirkungen – z. B. hin-
sichtlich der eigenaktiven Mobilität (Fahrradfahren) 
oder der Nutzung des öffentlichen Nahverkehrs – 
uneingeschränkt begrüßenswert ist.67 

Im Vorher-Nachher-Vergleich wird des Weiteren 
sichtbar, dass sich die Jugendlichen durch den Er-
werb der AM15-Fahrerlaubnis nur zu äußerst gerin-
gen Anteilen neue Kategorien von Fahrtzielen, die 
bisher für sie nicht erreichbar waren, erschließen 
können. Aussagen über die Häufigkeit, mit der 
Fahrtziele der gleichen Kategorie angefahren wer-
den, können aus den Daten nicht getroffen werden. 
Die hauptsächliche Wirkung der Motorisierung der 
Jugendlichen ist die Substitution anderer Verkehrs-
mittel. Dabei legen die Befunde nahe, dass es für 
die Jugendlichen nach dem Erwerb einer Mofa-Prüf-
bescheinigung bzw. Zweirad-Fahrerlaubnis nun 
plausibler Weise einfacher oder bequemer ist, ihre 
Fahrtziele zu erreichen.

Die Ergebnisse aus der zweiten Befragungswelle 
geben darüber hinaus zu erkennen, dass die 
AM15-Fahrerlaubniserwerber ihr Mobilitätsverhal-
ten nachhaltig verändert haben. Das Kleinkraftrad 
bleibt bis zum Ende der Beobachtungsphase ein 
wichtiger Baustein für die Alltagsmobilität der Ju-
gendlichen.

Ferner zeigen die Befunde der Prüf- und Kontroll-
gruppenvergleiche, dass auch die Jugendlichen in 
den Kontrollgruppen in weitgehend ähnlichem Aus-
maß andere Verkehrsmittel zugunsten des motori-
sierten Zweirades substituieren. Die AM15-Modell-
versuchsteilnehmer legen nach dem Fahrerlaubnis-
erwerb ein zu den übrigen Jugendlichen ähnliches 
Mobilitätsverhalten an den Tag.

7.6 Geltungsbereich der 
AM15-Fahrerlaubnis

Am AM15-Modellversuch nehmen seit dem Jahr 
2013 die Bundesländer Sachsen, Sachsen-Anhalt 
und Thüringen teil. Dies bedeutet, dass die 
AM15-Fahrerlaubnis in den übrigen Bundesländern 
nicht gültig und das Fahren eines AM-Kleinkraftrads 
mit 15 Jahren dort nicht zulässig ist. Um zu erfah-
ren, in welchem Maße diese regionale Eingrenzung 
eine Einschränkung für die AM-Fahrerlaubniserwer-
ber bedeutet, wurden den 15-Jährigen zwei diesbe-
zügliche Fragen zur Beantwortung vorgelegt.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Die erste Frage an die Jugendlichen thematisiert ei-
nen möglichen Verzicht auf Fahrten, weil diese die 
15-Jährigen aus dem Geltungsbereich der AM15- 
Fahrerlaubnis geführt hätten. In der Erstbefragung 
bejahen 15,7 % der AM15-Fahrerlaubnisbesitzer, 
dass sie aus diesem Grund bereits auf Fahrten ver-
zichtet haben (vgl. Tabelle 7-54).

Die Subgruppenanalyse fördert für die unabhängi-
gen Merkmale Geschlecht und Kreistyp statistische 
Relevanz der beobachteten Unterschiede zu Tage 
(vgl. Bild 7-17). Zum einen berichten die männlichen 
Befragten häufiger von einem Verzicht auf Fahrten, 
deren Fahrtstrecke auch außerhalb des AM15-Gel-
tungsbereichs gelegen hätte. Zum anderen stellt sich 
dieses Problem vermehrt für Jugendliche aus ländli-
chen und vor allem aus dünn besiedelten Kreisen.

67 Darüber hinaus wird durch die Förderung des motorisierten 
Individualverkehrs im Rahmen des AM15-Modellversuchs 
die Mobilitätssozialisation der Jugendlichen einseitig geprägt 
(vgl. HOLZ-RAU, SCHEINER 2015; STARK, HÖSSINGER 
2015). Ihre Nutzung umweltfreundlicher, gesunder, nachhal-
tiger Fortbewegungsmittel wird zu großen Teilen durch den 
motorisierten Individualverkehr substituiert. Vor dem Hinter-
grund aktueller Diskussionen um die Reduzierung des Auf-
kommens motorisierter Individualverkehrsmittel erscheinen 
diese Resultate durchaus nicht unproblematisch. In Kommu-
nikationskampagnen wird dann wieder mit großem Aufwand 
versucht, die Jugendlichen und jungen Erwachsenen zurück 
zu einer nachhaltigen Verkehrsbeteiligung zu bewegen.

Tab. 7-54:  AM15-Teilnehmer – Verzicht auf Fahrten mit Fahrtziel 
außerhalb des Geltungsbereiches der AM15-Fahr-
erlaubnis; erste Panelwelle

Verzicht auf Fahrten wegen des  
AM15-Geltungsbereichs %

Ja 15,7

Nein 84,3

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 873
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Neben der Angabe zum Verzicht auf Fahrten wur-
den die AM15-Teilnehmer ferner um die Information 
gebeten, ob sie seit ihrem Fahrerlaubniserwerb be-
reits einmal außerhalb des regionalen AM15-Gel-
tungsbereichs mit dem Kleinkraftrad gefahren sind. 
Lediglich 2,6 % der befragten 15-Jährigen geben 
zu, dass sie bereits einmal außerhalb der am Mo-
dellversuch teilnehmenden Bundesländer Moped 
gefahren sind (vgl. Tabelle 7-55).

Durchgeführte Fahrten außerhalb des AM15-Gel-
tungsbereichs können auf keine der in der Subgrup-
penanalyse differenzierten Merkmale im Besonde-

ren zurückgeführt werden (vgl. Bild 7-18). Statisti-
sche Relevanz wird für keine dieser Variablen ange-
zeigt.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

In der Wiederholungsbefragung gibt beinahe jeder 
fünfte AM15-Fahrerlaubnisbesitzer an, wegen des 
regional auf die Modellversuchsländer begrenzten 
Geltungsbereichs auf Fahrten mit dem AM-Klein-
kraftrad verzichtet zu haben (19,8 %; vgl. Tabelle 
7-56).

Bild 7-17:  AM15Teilnehmer: Verzicht auf Fahrten mit Fahrtziel außerhalb des Geltungsbereiches der AM15-Fahrerlaubnis; erste  
Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Tab. 7-55:  AM15-Teilnehmer – Fahrten außerhalb des Geltungs-
bereiches der AM15-Fahrerlaubnis; erste Panelwelle

Fahrten außerhalb des  
AM15-Geltungsbereiches %

Ja 2,6

Nein 97,4

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 871

Bild 7-18:  AM15-Teilnehmer: Fahrten außerhalb des Geltungsbereiches der AM15-Fahrerlaubnis; erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-56:  AM15-Teilnehmer – Verzicht auf Fahrten mit Fahrtziel 
außerhalb des Geltungsbereiches der AM15-Fahr-
erlaubnis; zweite Panelwelle

Verzicht auf Fahrten %

Ja 19,8

Nein 80,2

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 354
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Beim Verzicht auf Fahrten, die die AM15-Fahran-
fänger außerhalb des Geltungsbereichs geführt 
hätten, stechen erneut die männlichen Befragten 
und die Jugendlichen aus den ländlichen und dünn 
besiedelten Kreisen hervor. Die für beide Gruppen 
in Bild 7-19 dargestellten Unterschiede sind statis-
tisch signifikant.

Die längsschnittliche Analyse mittlerer intraperso-
neller Veränderungen von der Erst- zur Zweitbefra-
gung (vgl. Tabelle 7-57 und Tabelle 7-58) zeigt kei-
ne wesentliche Veränderung im Beobachtungsraum 
und keine signifikanten intrapersonellen Verände-
rungen an.

Etwas erhöht hat sich in der Zweitbefragung auch 
der Anteil derjenigen AM15-Fahrerlaubniserwerber, 
die mit ihrem AM-Fahrzeug bereits außerhalb der 
Modellversuchsländer gefahren sind. Zum zweiten 
Erhebungszeitpunkt dokumentieren 4,2 % solche 
Fahrten (vgl. Tabelle 7-59).

Ein auffälliger Unterschied ergibt sich dabei für die 
AM15-Fahrerlaubnisinhaber, die bis zu drei Monate 
nach ihrem 15. Geburtstag die AM15-Fahrerlaubnis 
erworben hatten (vgl. Bild 7-20). Sie berichten mit 
statistischer Signifikanz häufiger von Fahrten au-
ßerhalb des Geltungsbereichs.

Für die Panelbefragungsteilnehmer zeigen sich 
zwischen den zeitlichen Vergleichspunkten W1 und 
W2 statistisch signifikante Veränderungen (vgl.  
Tabelle 7-60). Der Anteil an Fahrten, die AM15-Fah-
rerlaubnisbesitzer außerhalb des Geltungsbereichs 
der Modellversuchsländer geführt haben, ist über 
den beobachteten Zeitraum hinweg leicht gestiegen 

Tab. 7-57:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
des Verzichts auf Fahrten mit Fahrtziel außerhalb 
des Geltungsbereiches der AM15-Fahrerlaubnis  
zwischen den Panelwellen W1 und W2

Verzicht auf Fahrten n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 873 2,00/1,84a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 350 2,00/1,83

Zentrale Maße in W2 350 2,00/1,81

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 350 0/0,01

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 350 0/-0,01

a Die Ausprägung „Ja“ ist mit dem Wert 1 codiert,  
„Nein“ mit dem Wert 2

Tab. 7-58:  AM15-Teilnehmer – Veränderung des Verzichts auf 
Fahrten mit Fahrtziel außerhalb des Geltungs-
bereiches der AM15-Fahrerlaubnis zwischen den  
Panelwellen W1 und W2

Verzicht auf Fahrten %

Zunahme 5,4

Keine Veränderung 86,3

Reduzierung 8,3

Anzahl (n) 350

Tab. 7-59:  AM15-Teilnehmer – Fahrten außerhalb des Geltungs-
bereiches der AM15-Fahrerlaubnis; zweite Panel- 
welle

Fahrten außerhalb des  
AM15-Geltungsbereiches %

Ja 4,2

Nein 95,8

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 353

Bild 7-19:  AM15-Teilnehmer: Verzicht auf Fahrten mit Fahrtziel außerhalb des Geltungsbereiches der AM15-Fahrerlaubnis; zweite 
Panelwelle – nach relevanten Subgruppen
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(der Anteil an Nein-Antworten ist gesunken; vgl.  
Tabelle 7-61).

Die Frage zu Mobilitätseinschränkungen infolge 
des begrenzten AM15-Geltungsbereichs betrifft 
ausschließlich die Prüfgruppe der AM15-Modell-
versuchsteilnehmer. Ein Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleich ist deshalb hinfällig.

Fazit

Die Befunde dieses Abschnitts legen nahe, dass 
die Begrenzung des Geltungsbereichs der AM15- 
Fahrerlaubnis für einen nicht unbeträchtlichen  
Teil der jugendlichen AM15-Fahrerlaubnisbesitzer  
Einschnitte in ihren Mobilitätsabsichten bedeutet 
und bis zu ein Fünftel der Jugendlichen deswegen 
auf Fahrten verzichtet haben. Nach eigenem Be-
kunden betrifft dies überdurchschnittlich Jugend-
liche in ländlichen und dünn besiedelten Regio-
nen. Nur wenige Modellversuchsteilnehmer sind 
außerhalb des AM15-Geltungsbereichs Zweirad 
gefahren.

8 Gefahrenwahrnehmung und 
-exposition

Die Gefahrenwahrnehmung ist eine wichtige Quali-
fikation für das sichere Führen eines Fahrzeugs im 
Straßenverkehr und gilt als Voraussetzung für die 
Verhinderung von Unfällen (vgl. SWOV 2010: 3; 
JOSHI et al. 2010: 13 ff.). Diese Realisierung risiko-
behafteter Fahrsituationen ist für die jungen 
AM15-Fahranfänger eine wichtige Fahraufgabe, in 
der sie mit motorisierten Zweirädern bisher kaum 
Erfahrungen sammeln konnten. Inwieweit die 
AM15-Teilnehmer sich den Gefahren im Alltags-
verkehr einerseits bewusst sind, und in welchem 
Umfang sie sich andererseits diesen aussetzen, 
wird im Folgenden mit den erhobenen Befragungs-
daten nachgegangen.

Tab. 7-60:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der Fahrten außerhalb des Geltungsbereiches der 
AM15-Fahrerlaubnis zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Fahrten außerhalb des  
AM15-Geltungsbereiches

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 871 2,00/1,97a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 349 2,00/1,99

Zentrale Maße in W2 349 2,00/1,96

Gesamtmedian/-mittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 349 0/0,01

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 349 0/-0,01

a Die Ausprägung „Ja“ ist mit dem Wert 1 codiert,  
„Nein“ mit dem Wert 2

Tab. 7-61:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Fahrten außer-
halb des Geltungsbereiches der AM15-Fahrerlaubnis 
zwischen den Panelwellen W1 und W2

Fahrten außerhalb des  
AM15-Geltungsbereiches %

Zunahme 3,2

Keine Veränderung 96,6

Reduzierung 0,3

Anzahl (n) 349

Bild 7-20:  AM15-Teilnehmer: Fahrten außerhalb des Geltungsbereiches der AM15-Fahrerlaubnis; zweite Panelwelle – nach relevan-
ten Subgruppen
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8.1 Gefahrenwahrnehmung

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Zur Erhebung der Gefahrenwahrnehmung wurden 
den jugendlichen AM15-Fahranfängern 15 poten-
ziell risikobehaftete Fahrsituationen vorgelegt, de-
ren subjektiv wahrgenommenes Gefahrenpotenzial 
sie auf einer sechsstufigen Skala einschätzen soll-
ten (vgl. Tabelle 8-1). Zum Zeitpunkt der ersten Be-
fragung halten die 15-jährigen Jugendlichen das 
Fahren auf Landstraßen für am wenigsten gefähr-
lich (12,0 %), wobei 8,0 % der Befragten diese Situ-
ation als ,eher gefährlich’ ansehen, 2,9 % als ge-
fährlich und 1,1 % als sehr gefährlich. Jeweils etwa 
drei von zehn Befragten sind der Meinung, das Fah-
ren in der Gruppe (29,3 %) sowie tagsüber ohne 
eingeschaltetes Licht unterwegs zu sein (30,4 %), 
sei eher bis sehr gefährlich. Des Weiteren nehmen 
vier von zehn AM15-Fahranfängern das Fahren in 
dichtem Stadtverkehr (39,2 %) als risikobehaftet 
wahr. Darüber hinaus äußert jeder zweite 15-Jäh-
rige, dass das Fahren ohne abriebfeste Schutzklei-
dung (51,3 %) und in der Dunkelheit (53,4 %) eher 
bis sehr gefährlich sei.

Ein noch größeres Gefahrenpotenzial erkennen 
knapp sieben von zehn befragten Jugendlichen 
(69,8 %) zum ersten Befragungszeitpunkt in einer 
emotionalen Ausnahmesituation zum Zeitpunkt des 
Fahrens. Drei Viertel der 15-Jährigen (76,9 %) hal-
ten zudem schlechte Straßenverhältnisse für eine 
eher bis sehr gefährliche Fahrsituation. Für vier 
Fünftel der Befragten (79,9 %) bedeutet das Fahren 
unter Zeitdruck eine risikobehaftete Verkehrssitua-
tion.

Mehr als acht von zehn Befragten (81,9 %) neh-
men schlechtes Wetter als eher bis sehr unfallge-
fährdende Situation wahr. Noch mehr AM15-Fahr-
anfänger schreiben dem Fahren unter Müdigkeit 
(86,5 %) sowie dem Führen eines technisch nicht 
adäquaten Fahrzeugs ein hohes Gefährdungs-
potenzial zu (89,1 %). Das Schneiden von Kurven 
(90,7 %) und nicht zuletzt das Fahren unter Alko-
holeinfluss (95,4 %) sowie ohne Helm (96,0 %) ver-
binden fast alle AM15-Fahranfänger mit einer eher 
bis sehr gefährlichen Fahrsituation. Das Fahren 
unter Alkoholeinfluss oder ohne Helm nehmen die 
Jugendlich gar weit überwiegend als sehr gefähr-
lich wahr (82,5 % bzw. 86,5 %).

Tab. 8-1:  AM15-Teilnehmer – Gefahrenwahrnehmung beim Fahren mit dem Moped in verschiedenen Fahrsituationen; erste Panel-
welle

Potenzielle gefährliche  
Fahrsituationen

n Überhaupt 
nicht  

gefährlich

Nicht  
gefährlich

Eher nicht 
gefährlich

Eher  
gefährlich

Gefährlich Sehr  
gefährlich

Zeilen-%

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 897 0,7 4,6 12,9 26,0 31,9 24,0

Bei Dunkelheit 894 2,2 17,7 26,7 31,7 17,4 4,3

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 894 6,9 23,5 30,4 26,2 11,0 2,0

Auf Landstraßen 893 33,0 38,0 17,0 8,0 2,9 1,1

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 892 19,3 30,0 20,3 12,6 10,2 7,6

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 896 6,7 19,5 22,4 18,2 21,4 11,7

Ohne Helm 895 1,6 0,6 1,9 2,6 6,9 86,5

Wenn man Kurven schneidet 889 1,6 1,8 6,0 12,3 28,0 50,4

Bei schlechten Straßenverhältnissen 896 1,3 6,3 15,5 28,9 35,3 12,7

Wenn man sich müde fühlt 894 1,2 3,1 9,2 21,5 33,2 31,8

Wenn man Alkohol getrunken hat 896 1,6 1,1 2,0 2,7 10,2 82,5

Wenn man unter Zeitdruck fährt 890 1,3 6,5 12,2 21,9 36,2 21,8

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 894 2,9 9,5 17,8 24,4 29,1 16,3

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 892 12,2 29,6 28,9 21,1 7,1 1,1

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 897 1,3 2,8 6,8 9,9 28,0 51,2
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Die Differenzierung der erhobenen Items zur Wahr-
nehmung risikobehafteter Situationen nach dem 
vorab definierten Set unabhängiger Variablen wird 
in Bild A8-1 bis Bild A8-15 dargestellt.68 Die Ergeb-
nisse der statistischen Analyse lassen sich wie folgt 
zusammenfassen:

•  In der Bewertung des Unfallrisikos der einzelnen 
Fahrsituationen unterscheiden sich die weib-
lichen und die männlichen Fahranfänger in zehn 
der 15 Items signifikant voneinander. Dies be-
trifft das Fahren bei schlechtem Wetter, bei Dun-
kelheit, bei dichtem Stadtverkehr, auf Landstra-
ßen und bei schlechten Straßenverhältnissen. 
Des Weiteren zeigen sich die verschiedenen 
Einschätzungen zwischen den Geschlechtern 
beim Fahren unter Alkoholeinfluss, unter Zeit-
druck, in einem besonders emotionalisierten Zu-
stand, in der Gruppe mit anderen motorisierten 
Zweirädern und mit technischen Mängeln am 
Fahrzeug. Bei all diesen Unterschieden schät-
zen die weiblichen AM15-Teilnehmer die Gefah-
ren im Durchschnitt höher ein als ihre männ-
lichen Pendants.

•  Die Wahrnehmung der Gefahren von Jugend-
lichen mit einem unterschiedlichen angestrebten 
oder abgeschlossenen Schulabschluss ist hin-
gegen in nur drei Fahrsituationen signifikant 
voneinander verschieden. Das Fahren bei 
schlechtem Wetter, bei Dunkelheit und auf Land-
straßen erachten die Schüler mit angestrebter 
(Fach-)Hochschulreife als gefährlicher.

•  In zwei Fahrsituationen ist das Antwortverhalten 
der AM15-Teilnehmer von der regionalen Her-
kunft abhängig. Dabei schätzen einmal die Ju-
gendlichen aus Großstädten die Gefahren am 
größten ein (Fahren auf Landstraßen) und ein-
mal die AM15-Teilnehmer aus städtischen Krei-
sen (Kurven schneiden). Systematische Unter-
schiede lassen sich daraus nicht ableiten.

•  Für das Alter beim Fahrerlaubniserwerb zeigt 
sich in der Subgruppenanalyse – wie schon 
beim Geschlecht – ein erkennbares Muster. In 
fünf Fahrsituationen, die die beiden unterschie-
denen Fahranfängergruppen signifikant unter-
schiedlich einschätzen, sehen diejenigen Be-

fragten, die die AM15-Fahrerlaubnis mehr als 
drei Monate nach ihrem 15. Geburtstag erwor-
ben haben, durchweg ein höheres mittleres Ge-
fahrenpotenzial. Dies betrifft das Fahren bei 
schlechtem Wetter, im dichten Stadtverkehr, auf 
Landstraßen, bei Müdigkeit und in einer beson-
ders emotionalisierten Stimmung.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Auch in der Zweitbefragung waren die AM15-Mo-
dellversuchsteilnehmer aufgefordert, ihre Wahr-
nehmung potenziell risikobehafteter Fahrsituatio-
nen mitzuteilen (vgl. Tabelle 8-2). Das Fahren auf 
Landstraßen erscheint für das Gros der Jugend-
lichen weiterhin nicht besonders gefährlich. Zu-
sammengerechnet antworten lediglich 11,2 % von 
ihnen, dass sie das Befahren dieser Straßenart als 
eher bis sehr gefährlich einschätzen. Das Fahren 
ohne eingeschaltetes Licht (32,6 %), das gemein-
schaftliche Unterwegssein in der Gruppe (34,0 %) 
und das Führen des Kleinkraftrads bei dichtem 
Stadtverkehr (34,7 %) halten etwa ein Drittel der 
AM15-Teilnehmer in der Zweitbefragung für eher 
bis sehr gefährlich. Für etwa die Hälfte der Panel-
befragungsteilnehmer bedeuten ferner Fahrten in 
der Dunkelheit (47,7 %) oder ohne abrieb feste Klei-
dung (52,6 %) eher bis sehr gefährliche Fahrsitua-
tionen.

Als mit Abstand gefährlicher erachten die befrag-
ten AM15-Fahranfänger das Fahren des Klein-
kraftrades nach besonders emotionalen Momen-
ten (69,5 %) und bei schlechten Straßenverhältnis-
sen (72,4 %). Auch Zeitdruck (76,1 %) und Müdig-
keit (78,7 %) bleiben in der Zweitbefragung nach 
Ansicht der Jugendlichen potenziell gefährliche 
Umstände für Fahrten mit dem Moped.

Darüber hinaus empfinden mehr als acht von zehn 
jugendlichen Inhabern der AM15-Fahrerlaubnis 
schlechtes Wetter (82,8 %), das Schneiden von 
Kurven (87,1 %) und technische Mängel am Fahr-
zeug als potenziell gefährlich (89,4 %). Auch in der 
Zweitbefragung halten die Jugendlichen das Fah-
ren ohne Helm (95,0 %) und unter Alkoholeinfluss 
(95,9 %) für besonders gefährlich.  

Die Durchführung der Subgruppenanalyse erbringt 
im Vergleich zur Analyse in Welle W1 für die Zweit-
befragung inhaltlich ähnliche, gemessen an der An-
zahl allerdings weniger signifikante Unterschiede 
(vgl. Bild A8-16 bis Bild A8-30).69 

68 Diese Bilder befinden sich in Anhang VIII zu diesem Bericht.
69 Auch diese Bilder werden in Anhang VIII dokumentiert.
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•  In vier Fahrsituationen sind die unterschied-
lichen Einschätzungen von männlichen und
weiblichen Fahranfängern in der Wiederho-
lungsbefragung signifikant: Dies betrifft das Fah-
ren im dichten Stadtverkehr, unter Alkoholein-
fluss, in einem emotionalen Ausnahmezustand 
und mit einem technisch mangelhaften AM-Fahr-
zeug. Mit Blick auf diese Situationen äußern er-
neut stets die weiblichen AM15-Teilnehmer ein 
höheres subjektiv wahrgenommenes Gefahren-
potenzial als ihre männlichen Pendants.

•  Zwei der vorgelegten Fahrsituationen bewerten 
die Jugendlichen mit angestrebter oder bereits 
absolvierter Mittlerer Reife in der Zweitbe-
fragung signifikant unterschiedlich zu den
AM15-Teilnehmern mit angestrebter (Fach-)
Hochschulreife. Das Fahren ohne Helm ist 
nach Einschätzung der Jugendlichen mit ange-
strebtem (Fach-)Abitur gefährlicher als dies 
Jugendliche mit zukünftiger Mittlerer Reife be-
urteilen. Umgekehrt halten die AM15-Fahran-
fänger mit angestrebter oder absolvierter Mitt-
lerer Reife das Fahren unter Müdigkeit für risi-
kobehafteter.

 

 

 

 

•  Für den Kreistyp wird ein signifikanter Unter-
schied nur für das Item ,Wenn man Kurven 
schneidet‘ identifiziert. Die Befragten aus den 
ländlichen Kreisen erkennen darin, stärker als 
die AM15-Teilnehmer aus den städtischen sowie 
aus den dünn besiedelten oder großstädtischen 
Kreisen, eine Unfallgefahr.

Strukturelle Unterschiede zwischen den Gruppen 
werden für die Ergebnisse der Zweitbefragung ne-
ben dem Geschlecht auch in der Differenzierung 
des Alters beim Fahrerlaubniserwerb erkennbar. In 
sechs Fahrsituationen, davon das Fahren bei 
schlechtem Wetter, bei schlechten Straßenverhält-
nissen, unter Müdigkeit, unter Zeitdruck, in einem 
emotionalisierten Gemütszustand und mit einem 
technisch mangelhaften Fahrzeug, äußern stets die 
Jugendlichen, die ihre Fahrerlaubnis mehr als drei 
Monate nach ihrem 15. Geburtstag erworben ha-
ben, ein höheres wahrgenommenes Risikopoten-
zial als die Früheinsteiger. Die längsschnittliche 
Auswertung der Erst- und Zweitbefragung wird an-
gesichts der Vielzahl an Items komprimiert in Tabel-
le 8-3 und Tabelle 8-4 zusammengefasst. Dabei 
enthält Tabelle 8-3 die Maße der zentralen Tendenz 

Tab. 8-2:  AM15-Teilnehmer – Gefahrenwahrnehmung beim Fahren mit dem Moped in verschiedenen Fahrsituationen; zweite Panel-
welle

Potenzielle gefährliche  
Fahrsituationen

n Überhaupt 
nicht  

gefährlich

Nicht  
gefährlich

Eher nicht 
gefährlich

Eher  
gefährlich

Gefährlich Sehr  
gefährlich

Zeilen-%

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 359 0,8 2,5 13,9 26,2 35,7 20,9

Bei Dunkelheit 358 2,8 20,4 29,1 29,3 15,6 2,8

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 358 5,9 26,5 33,0 25,1 8,4 1,1

Auf Landstraßen 358 25,4 39,1 24,3 8,4 1,4 1,4

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 356 16,6 26,7 24,2 16,9 11,5 4,2

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 357 3,9 17,7 26,3 20,4 19,0 13,2

Ohne Helm 358 2,2 0,8 2,0 3,6 7,3 84,1

Wenn man Kurven schneidet 355 1,7 3,4 7,9 15,8 29,6 41,7

Bei schlechten Straßenverhältnissen 359 1,4 6,4 19,8 29,8 29,8 12,8

Wenn man sich müde fühlt 358 0,6 5,0 15,6 20,9 33,2 24,6

Wenn man Alkohol getrunken hat 357 1,7 1,1 1,4 4,8 14,6 76,5

Wenn man unter Zeitdruck fährt 351 1,4 6,3 16,2 23,1 35,3 17,7

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 357 2,2 10,1 18,2 28,0 28,3 13,2

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 356 10,7 28,4 27,0 23,3 9,0 1,7

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 358 1,4 3,6 5,6 12,6 33,8 43,0
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für die Befragungsresultate in den Wellen W1 und 
W2 sowie die Gesamtdurchschnittswerte für die  
intrapersonellen Veränderungen zwischen den  
Panelwellen. Tabelle 8-4 veranschaulicht die kon-
kreten Veränderungen im Antwortverhalten der  
Jugendlichen.

Im beobachteten Zeitraum zwischen den Befra-
gungswellen W1 und W2 haben sich Einschätzun-
gen über die Gefährlichkeit bei lediglich drei Fahr-
situationen nicht verändert bzw. sogar leicht gestei-
gert (vgl. Tabelle 8-3). Keine dieser Entwicklungen 
erweist sich allerdings als statistisch relevant. Für 
alle anderen Fahrsituationen schätzen die zweima-
ligen Befragungsteilnehmer das Gefährdungspo-
tenzial in der Zweitbefragung niedriger ein. In acht 
der zwölf erhobenen Fahrsituationen, bei denen die 
intrapersonellen Durchschnittswerte von Welle W1 
zu W2 gesunken sind, ist die Entwicklung darüber 
hinaus statistisch signifikant. Besonders deutlich ist 

die geringere wahrgenommene Gefährdung beim 
Fahren unter Müdigkeit, unter Zeitdruck und mit  
einem technisch mangelhaften Fahrzeug (vgl.  
Tabelle 8-3).

Die von Befragungswelle W1 zu W2 signifikant ver-
änderten Einschätzungen sind in Tabelle 8-4 grau 
hinterlegt. Zeilenweise wird dort die prozentuale 
Veränderung der Gefahreneinschätzung für die er-
hobenen Fahrsituationen abgetragen. Die Gefähr-
lichkeit, bei Dunkelheit zu fahren, schätzen in der 
zweiten Befragung 2,5 % der Panelteilnehmer er-
heblich und 33,6 % etwas geringer ein. Etwa vier 
von zehn Befragten (39,2 %) sind in der zweiten Be-
fragung bei ihrer Einschätzung aus der ersten Erhe-
bung geblieben. Demgegenüber haben insgesamt 
24,6 % ihre Risikoeinschätzung über das Fahren in 
der Dunkelheit nach oben korrigiert. Ein solcher 
Überhang von 15-Jährigen, die die einzelnen Gefah-
rensituationen am Ende der AM15-Phase insgesamt 

Tab. 8-3:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung der Gefahrenwahrnehmung beim Mopedfahren zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Potenzielle gefährliche  
Fahrsituationena

Angaben  
in W1

Angaben in W1 
für die  

Panelteilnehmer

Zentrale Maße  
in W2

Gesamtmedian/-mittelwert  
intrapersoneller  

Veränderung

n Median/ 
MWb n Median/ 

MWb n Median/ 
MWb n

W1:  
Median/

MWb

W2:  
Median/

MWb

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 897 4,6 359 4,6 359 4,6 359 -0,00 0,00

Bei Dunkelheit 894 3,6 357 3,6 357 3,4 357 0,08 -0,08

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 894 3,2 356 3,2 356 3,1 356 0,05 -0,05

Auf Landstraßen 893 2,1 356 2,2 356 2,3 356 -0,02 0,02

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 892 2,9 354 3,0 354 2,9 354 0,04 -0,04

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 896 3,6 357 3,7 357 3,7 357 -0,02 0,02

Ohne Helm 895 6,0/5,7 358 6,0/5,8 358 6,0/5,7 358 0,00/0,59 0,00/-0,59

Wenn man Kurven schneidet 889 6,0/5,2 351 6,0/5,2 351 5,0/5,0 351 0,00/0,15 0,00/-0,15

Bei schlechten Straßenverhältnissen 896 4,3 359 4,3 359 4,2 359 0,05 -0,05

Wenn man sich müde fühlt 894 4,8 356 4,9 356 4,6 356 0,16 -0,16

Wenn man Alkohol getrunken hat 896 6,0/5,7 357 6,0/5,7 357 6,0/5,6 357 0,00/0,08 0,00/-0,08

Wenn man unter Zeitdruck fährt 890 4,5 348 4,6 348 4,4 348 0,10 -0,10

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 894 4,2 356 4,3 356 4,1 356 0,09 -0,09

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 892 2,9 353 3,0 353 3,0 353 0,02 -0,02

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 897 6,0/5,1 358 6,0/5,3 358 5,0/5,0 358 0,00/0,13 0,00/-0,13

a Antwortkategorien: 1 = Überhaupt nicht gefährlich, 2 = Nicht gefährlich, 3 = Eher nicht gefährlich,  
4 = Eher gefährlich, 5 = Gefährlich, 6 = Sehr gefährlich

b Ausschließlich der Mittelwert (MW) wird angegeben, wenn die Verteilung der Variablen annähernd normalverteilt ist
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den beiden Erhebungen an
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als weniger gefährdend einstufen, ist ebenso bei 
den übrigen Items mit einer signifikanten intraindivi-
duellen Veränderung über die Zeit zu erkennen.

Angesichts dieser Befunde entsteht der Eindruck, 
dass die jugendlichen Panelbefragungsteilnehmer 
ihre Einschätzungen über das Risikopotenzial der 
einzelnen Fahrsituationen – infolge des zunehmen-
den Erwerbs von Fahrerfahrung und einer sich  
dabei einstellenden subjektiven Sicherheit – nach 
unten korrigieren.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Der Prüf- und Kontrollgruppenvergleich für die Ge-
fahrenwahrnehmung ist in Tabelle 8-5 abgetragen. 
Lediglich bei einem Item sind sich die Jugendlichen 
aus den Teilgruppen hinsichtlich der Wahrnehmung 
des Risikopotenzials einig: beim als ,eher nicht ge-
fährlich’ eingeschätzten gemeinsamen Fahren in 
der Gruppe. Das Antwortverhalten in den übrigen 
erhobenen Fahrsituationen zeigt sich zwischen der 
Prüf- und mindestens einer der Kontrollgruppen  
signifikant verschieden.70 

Zwischen den AM15- und AM16-Fahrern in den  
Modellversuchsländern lässt sich, mit Ausnahme 
des Fahrens bei schlechtem Wetter, kein Unter-
schied in der Gefahrenwahrnehmung erkennen. 
Das verwundert insofern nicht, als etwa 40 % der 
AM16-Fahrer aufgrund einer zu langen Fahrausbil-
dungsdauer als ,verhinderte’ AM15-Teilnehmer  
gelten können (vgl. Kapitel 6.4.3). Der Übergang 
zwischen der Prüfgruppe und der Kontrollgruppe 
KG1 ist also fließend.

Im Vergleich zu den Kontrollgruppen mit ausschließ-
lich (KG2) oder überwiegend (KG4 und KG6) 
A1-Fahrern weisen AM15-Teilnehmer eine signi-
fikant geringer ausgeprägte Gefahrenwahrneh-
mung hinsichtlich der meisten Fahrsituationen auf: 
bei schlechtem Wetter, beim tagsüber Fahren ohne 
eingeschaltetes Licht, beim Fahren ohne abrieb-
feste Schutzkleidung oder ohne Helm, beim Kur-

Tab. 8-4:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Gefahrenwahrnehmung beim Mopedfahren zwischen den Panelwellen W1 und W2

Potenzielle gefährliche  
Fahrsituationen

n Starke  
Reduzierung 
(-3 und mehr 
Kategorien)

Reduzierung 
(-1 bis -2  

Kategorien)

Keine  
Veränderung

Zunahme  
(+1 bis +2 

Kategorien)

Starke  
Zunahme  

(+3 und mehr 
Kategorien)

Zeilen-%

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 359 2,5 30,1 35,9 29,0 2,5

Bei Dunkelheit 357 2,5 33,6 39,2 23,8 0,8

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 356 3,7 33,1 30,3 31,5 1,4

Auf Landstraßen 356 1,7 22,8 48,3 25,0 2,3

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 354 5,9 29,7 31,6 28,8 4,0

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 357 4,2 29,1 31,9 30,0 4,8

Ohne Helm 358 3,1 9,2 79,1 7,3 1,4

Wenn man Kurven schneidet 351 4,3 28,8 49,6 16,5 0,9

Bei schlechten Straßenverhältnissen 359 3,8 30,6 37,3 25,6 2,5

Wenn man sich müde fühlt 356 4,8 34,0 39,0 21,3 0,8

Wenn man Alkohol getrunken hat 357 3,1 14,8 74,2 5,9 2,0

Wenn man unter Zeitdruck fährt 348 2,9 35,6 39,1 19,3 3,2

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 356 3,1 33,4 36,5 25,0 2,0

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 353 3,4 28,9 36,8 28,9 2,0

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 358 4,5 27,7 52,0 13,7 2,2

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den beiden Erhebungen an

70 Vertiefende Analysen zur inhaltlichen Bedeutung der mar-
kierten signifikanten Gruppenunterschiede zeigen, dass es 
sich dabei durchweg um kleine bis mittlere Effektstärken (vgl. 
DÖRING, BORTZ 2016: 820) handelt.
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venfahren, bei schlechten Straßenverhältnissen, 
bei Müdigkeit, beim Fahren unter Alkoholeinfluss 
oder mit einem technisch nicht einwandfreien Fahr-
zeug. Hinsichtlich des Fahrens bei Dunkelheit bzw. 
unter Zeitdruck ist die Gefahrenwahrnehmung der 
AM15-Fahrer geringer als jene der (überwiegend) 
A1-Fahrer aus ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern. Nur hinsichtlich des Fahrens auf Landstra-
ßen zeigen A1-Fahrer aus den Modellversuchs-

ländern eine geringere Gefahrenwahrnehmung als 
AM15-Fahrer.

Als Gründe für die Unterschiede zwischen AM15- 
und A1-Fahrern lassen sich Unterschiede in der 
Tiefe der Fahrausbildung, aber auch empirisch zu 
belegende Unterschiede in der erbrachten Fahrleis-
tung, die sich in einer fahrzeugspezifischen Fahr-
erfahrung niederschlägt, sowie unterschiedliche 

Tab. 8-5:  Prüf- und Kontrollgruppen – Gefahrenwahrnehmung beim Fahren eines motorisierten Zweirads

Gefahren- 
wahrnehmunga

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG (W2) KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

Mittelwert (x̅)  (Median (x̅))b

Bei schlechtem Wetter  
(Regen/Schnee)

4,6 
(n = 359)

4,8 
(n = 242)

4,9 
(n = 444)

4,7 
(n = 79)

4,9 
(n = 371)

4,5 
(n = 400)

4,9 
(n = 555)

Bei Dunkelheit 3,4 
(n = 358)

3,5 
(n = 240)

3,5 
(n = 443)

3,7 
(n = 79)

3,7 
(n = 369)

3,4 
(n = 399)

3,5 
(n = 552)

Bei dichtem Verkehr in  
der Stadt

3,1 
(n = 358)

3,1 
(n = 241)

2,9 
(n = 443)

3,7 
(n = 79)

3,0 
(n = 369)

3,4 
(n = 396)

3,0 
(n = 550)

Auf Landstraßen 2,3 
(n = 358)

2,4 
(n = 240)

2,1 
(n = 439)

3,0 
(n = 78)

2,3 
(n = 369)

2,7 
(n = 397)

2,3 
(n = 552)

Tagsüber ohne  
eingeschaltetes Licht

2,9 
(n = 356)

3,0 
(n = 241)

3,1 
(n = 440)

3,1 
(n = 78)

3,3 
(n = 363)

2,6 
(n = 396)

3,4 
(n = 547)

Ohne abriebfeste  
Schutzkleidung

3,7 
(n = 357)

3,7 
(n = 241)

4,4 
(n = 442)

3,8 
(n = 79)

4,3 
(n = 367)

3,2 
(n = 399)

4,8 
(n = 554)

Ohne Helm 5,7 (6,0)
(n = 358)

5,7 (6,0)
(n = 242)

5,9 (6,0)
(n = 443)

5,6 (6,0) 
(n = 79)

5,8 (6,0) 
(n = 370)

5,5 (6,0) 
(n = 397)

5,8 (6,0) 
(n = 554)

Wenn man Kurven  
schneidet

4,9 
(n = 355)

4,9 
(n = 240)

5,2 
(n = 440)

4,8 
(n = 79)

5,3 
(n = 369)

4,6 
(n = 399)

5,2 
(n = 550)

Bei schlechten  
Straßenverhältnissen

4,2 
(n = 359)

4,3 
(n = 241)

4,6 
(n = 443)

4,3 
(n = 79)

4,6 
(n = 370)

4,2 
(n = 398)

4,7 
(n = 554)

Wenn man sich müde fühlt 4,6 
(n = 358)

4,6 
(n = 241)

4,8 
(n = 442)

4,9 
(n = 79)

4,8 
(n = 369)

4,4 
(n = 398)

4,8 
(n = 555)

Wenn man Alkohol  
getrunken hat

5,6 (6,0)
(n = 357)

5,6 (6,0)
(n = 242)

5,7 (6,0)
(n = 443)

5,8 (6,0) 
(n = 77)

5,7 (6,0) 
(n = 368)

5,5 (6,0) 
(n = 398)

5,8 (6,0) 
(n = 552)

Wenn man unter  
Zeitdruck fährt

4,4 
(n = 351)

4,4 
(n = 238)

4,4 
(n = 442)

4,4 
(n = 79)

4,6 
(n = 369)

4,0 
(n = 398)

4,5 
(n = 554)

Wenn man kurz vor der Fahrt 
etwas Aufregendes oder  
Belastendes erlebt hat

4,1 
(n = 357)

4,0 
(n = 240)

4,0 
(n = 441)

3,9 
(n = 79)

4,1 
(n = 369)

3,7 
(n = 397)

4,0 
(n = 554)

Wenn man in einer Gruppe  
von Zweirädern unterwegs ist

3,0 
(n = 356)

2,9 
(n = 242)

2,8 
(n = 443)

3,0 
(n = 75)

2,9 
(n = 369)

3,0 
(n = 397)

3,0 
(n = 549)

Wenn man ein Fahrzeug  
fährt, das technisch nicht  
in Ordnung ist

5,0 (5,0)
(n = 358)

5,1 
(n = 241)

5,2 (6,0)
(n = 444)

5,3 (6,0) 
(n = 79)

5,2 
(n = 370)

5,0 
(n = 398)

5,2 (6,0) 
(n = 553)

Gefahrenwahrnehmung höher

Gefahrenwahrnehmung geringer

a Antwortkategorien: 1 = Überhaupt nicht gefährlich, 2 = Nicht gefährlich, 3 = Eher nicht gefährlich,  
4 = Eher gefährlich, 5 = Gefährlich, 6 = Sehr gefährlich.

b Ausschließlich der Mittelwert wird angegeben, wenn die Verteilung der Variablen annähernd normalverteilt ist
Die Schattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Höchstgeschwindigkeiten bzw. Reichweiten der ge-
fahrenen Fahrzeuge vermuten. Alle genannten  
Aspekte können plausibler Weise die Gefahren-
wahrnehmung von A1-Fahrern im Vergleich zu 
AM15-Fahrern stärker sensibilisieren.

Sowohl bei dichtem Verkehr in der Stadt als auch 
auf Landstraßen ist die Gefahrenwahrnehmung von 
15-jährigen Mofafahrern aus Ost und West stärker 
ausgeprägt als jene von gleichaltrigen AM-Fahrern. 
Hierbei könnten die geringere Fahrleistung der  
Mofafahrer (vgl. Tabelle 7-26), die letztlich den  
Aufbau von Fahrerfahrung verzögert, aber auch die 
generell niedrigere zulässige Höchstgeschwindig-
keit von Mofas, die ein Mitschwimmen im Ver-
kehrsfluss sowohl inner- als auch außerorts er-
schwert, eine Rolle spielen. Aber auch hinsichtlich 
des Fahrens bei Müdigkeit oder unter Alkoholein-
fluss oder bei technischen Problemen am Fahrzeug 
zeigen 15-jährige Mofafahrer aus den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern eine ausgeprägtere 
Gefahrenwahrnehmung als gleichaltrige AM-Fah-
rer. Weiterführende Berechnungen zeigen, dass 
sich bei einer Vergrößerung des Stichprobenum-
fangs der ostdeutschen Mofafahrer weitere signifi-
kante Unterschiede zwischen der Prüf- und der 
Kontrollgruppe KG3 in der beschriebenen Richtung 
erwarten lassen.

Hinsichtlich einer ganzen Reihe von Fahrsituatio-
nen weisen AM15-Teilnehmer eine signifikant aus-
geprägtere Gefahrenwahrnehmung als gleichaltrige 
Mofafahrer aus Niedersachsen auf. So hinsichtlich 
des tagsüber Fahrens ohne eingeschaltetes Licht, 
des Fahrens ohne abriebfeste Schutzkleidung oder 
ohne Helm, des Kurvenschneidens, des Fahrens 
bei Müdigkeit, unter Zeitdruck oder unter emotiona-
ler Belastung. Allerdings lässt sich diese unter-
schiedliche Gefahrenwahrnehmung nur im Ver-
gleich zur Gruppe der Mofafahrer aus Niedersach-
sen nachweisen. Im Vergleich der Prüfgruppe zu 
den Mofafahrern aus ostdeutschen Nicht-Modell-
versuchsländern erweisen sich AM15-Fahrer als 
eher weniger gefahrenbewusst.

Fazit

Zum Erhebungszeitpunkt W1 zeigen die Befragten 
situationsspezifisch eine differenzierte Gefahren-
wahrnehmung, die dem objektiv betrachteten Ge-
fahrenpotenzial der vorgelegten Fahrsituationen 
durchaus gerecht wird. Subjektiv wird das Fahren 
auf Landstraßen von den AM15-Teilnehmern am 
wenigsten als gefährlich wahrgenommen. Zudem 

schätzen insbesondere die weiblichen AM15-Teil-
nehmer und die Späteinsteiger, die die AM15-Fahr-
erlaubnis mehr als drei Monate nach ihrem 15. Ge-
burtstag erworben haben, in der Erstbefragung die 
Fahrsituationen als gefährlicher ein.

Bis zur Zweitbefragung nimmt die Wahrnehmung 
der Fahrsituationen als potenziell risikobehaftet fast 
durchweg ab. Insgesamt sinkt das Gefahrenbe-
wusstsein der Jugendlichen jedoch nur moderat, 
die Einschätzung der einzelnen Fahrsituationen als 
potenziell gefährlich bleibt auch in der zweiten  
Befragung bestehen. Es ist deshalb eher anzuneh-
men, dass die AM15-Teilnehmer durch die gestie-
gene Fahrerfahrung die subjektive Einschätzung 
der Gefährlichkeit einzelner Situationen nun an-
hand ihrer Erlebnisse relativieren.

Im Vergleich zu den Kontrollgruppen mit ausschließ-
lich (KG2) oder überwiegend (KG4 und KG6) A1- 
Fahrern weisen AM15-Teilnehmer eine signifikant 
geringer ausgeprägte Gefahrenwahrnehmung hin-
sichtlich der meisten Fahrsituationen auf. Als Grün-
de dafür lassen sich Unterschiede in der Tiefe der 
Fahrausbildung, aber auch empirisch zu belegende 
Unterschiede in der erbrachten Fahrleistung, die 
sich in einer fahrzeugspezifischen Fahrerfahrung 
niederschlägt, sowie unterschiedliche Höchstge-
schwindigkeiten bzw. Reichweiten der gefahrenen 
Fahrzeuge vermuten.

Sowohl bei dichtem Verkehr in der Stadt als auch 
auf Landstraßen ist die Gefahrenwahrnehmung von 
15-jährigen Mofafahrern aus Ost und West stärker 
ausgeprägt als jene von den gleichaltrigen AM-Fah-
rern in der Prüfgruppe. Aber auch hinsichtlich des 
Fahrens bei Müdigkeit oder unter Alkoholeinfluss 
oder bei technischen Problemen am Fahrzeug  
zeigen 15-jährige Mofafahrer aus den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern eine ausgeprägtere 
Gefahrenwahrnehmung als gleichaltrige AM-Fah-
rer. Hinsichtlich einer ganzen Reihe von Fahr-
situationen weisen AM15-Teilnehmer dagegen eine 
signifikant bessere Gefahrenwahrnehmung als 
gleichaltrige Mofafahrer aus Niedersachsen auf. In 
der Zusammenschau bleiben die Befunde aus den 
Vergleichen der AM15-Prüfgruppe mit den beiden 
Kontrollgruppen der Mofafahrer widersprüchlich 
und sprechen deshalb eher gegen eine generell an-
gemessenere Gefahrenwahrnehmung der AM15- 
Teilnehmer, z. B. aufgrund ihrer umfassenderen 
Fahrausbildung.  



177

8.2 Gefahrenexposition

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

In der Erstbefragung geben die AM15-Teilnehmer 
zu erkennen, dass sie sich seit dem Erwerb der 
Fahrerlaubnis am häufigsten dem risikobehafteten 
Fahren auf der Landstraße ausgesetzt haben (vgl. 
Tabelle 8-6). 77,5 % der Befragten berichten zum 
Zeitpunkt der Erstbefragung, ,häufig’ und ,sehr häu-
fig’ auf Landstraßen unterwegs gewesen zu sein. 
Dieses Antwortverhalten spiegelt die Dominanz der 
AM15-Nutzung im ländlichen Raum wider. Die Ex-
position in anderen potenziell gefährlichen Situatio-
nen ist mit Abstand geringer. So geben knapp vier 
von zehn Jugendlichen (39,7 %) an, häufig bis sehr 
häufig ohne abriebfeste Schutzkleidung gefahren 
zu sein. Etwa gleich viele AM15-Teilnehmer bekun-
den in der Erstbefragung, häufig bis sehr häufig in 
Gruppen von motorisierten Zweirädern (39,5 %) 
oder auch bei schlechten Straßenverhältnissen 
(39,5 %) unterwegs gewesen zu sein.

Bis zu drei von zehn Befragten dokumentieren da-
rüber hinaus, dass sie während ihrer bisherigen 
Fahrten häufig bis sehr häufig Dunkelheit  
(27,7 %) und dichtem Stadtverkehr (29,5 %) ausge-
setzt gewesen sind.

Schlechtem Wetter waren die AM15-Teilnehmer 
nach eigenem Bekunden noch seltener ausgesetzt: 
Zusammengerechnet 17,1 % berichten von häufi-
gen Fahrten bei schlechtem Wetter. Nichtsdesto-
trotz äußern 37,0 % der 15-Jährigen manchmal und 
34,5 % selten bei schlechtem Wetter gefahren zu 
sein. Seltener sind die AM15-Fahranfänger unter 
Zeitdruck gefahren. Mit 41,7 % gibt der größte  
Anteil an, beim Fahren selten unter zeitlichem  
Druck gestanden zu haben. Besondere emotionale 
Umstände waren für die Jugendlichen zum großen 
Teil (46,2 %) nie ein Problem.

Auch dem Fahren unter Müdigkeit (46,5 %) sowie 
dem Schneiden von Kurven (55,2 %) haben sich 
viele der AM15-Fahranfänger in ihrer bisherigen 
Fahrkarriere nie ausgesetzt. Noch mehr Jugend-
liche haben sich risikobehafteten Fahrsituationen 
aufgrund eines tagsüber nicht eingeschalteten 
Lichts (68,0 %) oder eines technisch nicht adäqua-
ten Fahrzeugs (73,9 %) nie ausgesetzt. 95,0 % der 
AM15-Teilnehmer geben an, bis zum Zeitpunkt der 
Erstbefragung nie unter Alkoholeinfluss, und  
95,4 % nie ohne Helm gefahren zu sein.

Die Differenzierung der Exposition nach dem Set 
der unabhängigen Variablen skizziert insbesondere 
für das Geschlecht und den Schulabschluss ein  

Tab. 8-6:  AM15-Teilnehmer – Gefahrenexposition beim Fahren mit dem Moped in verschiedenen Fahrsituationen; erste Panelwelle

Exposition in gefährlichen  
Fahrsituationen

n Nie Selten Manchmal Häufig Sehr häufig

Zeilen-%

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 854 11,4 34,5 37,0 14,3 2,8

Bei Dunkelheit 851 12,7 32,3 27,3 21,6 6,1

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 848 12,7 28,9 28,9 23,6 5,9

Auf Landstraßen 846 1,3 6,3 14,9 31,4 46,1

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 853 68,0 12,8 6,8 7,3 5,2

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 854 24,5 19,1 16,7 20,1 19,6

Ohne Helm 851 95,4 2,7 0,9 0,5 0,5

Wenn man Kurven schneidet 851 55,2 28,7 12,6 2,8 0,7

Bei schlechten Straßenverhältnissen 854 2,1 16,6 41,8 32,1 7,4

Wenn man sich müde fühlt 851 46,5 39,0 9,9 4,0 0,6

Wenn man Alkohol getrunken hat 854 95,0 2,8 1,6 0,2 0,4

Wenn man unter Zeitdruck fährt 847 29,2 41,7 23,0 5,3 0,8

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 850 46,2 37,9 13,2 2,2 0,5

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 853 16,9 17,0 26,6 26,8 12,7

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 854 73,9 19,3 4,7 0,9 1,2
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deutlich erkennbares Bild (vgl. Bild A8-31 bis Bild 
A8-45)71: 

•  In sieben der 15 vorgelegten Fahrsituationen be-
richten die männlichen Befragten von einer hö-
heren Exposition als ihre weiblichen Pendants. 
Diese signifikanten Unterschiede treten beim 
Fahren bei schlechtem Wetter, bei Dunkelheit, 
auf Landstraßen und unter Alkoholeinfluss auf. 
Außerdem haben die männlichen AM15-Teilneh-
mer häufiger eine Kurve geschnitten, sind häufi-
ger gemeinsam in Gruppen gefahren oder auf 
einem Kleinkraftrad mit technischen Mängeln 
unterwegs gewesen.

•  Im Vergleich der Schülergruppen berichten die-
jenigen AM15-Modellversuchsteilnehmer, die 
eine Mittlere Reife anstreben oder bereits absol-
viert haben, von einer signifikant höheren Expo-
sition in fünf risikobehafteten Fahrsituationen: 
Beim Fahren bei schlechtem Wetter, bei Dunkel-
heit, ohne Helm, unter Alkoholeinfluss und ge-
meinsam in der Gruppe.

•  Die regionale Herkunft ist in der Erstbefragung 
für vier Fahrsituationen ein statistisch relevanter 

Einflussfaktor. AM15-Teilnehmer aus großstädti-
schen Kreisen zeigen sich bei Fahrten in der 
Dunkelheit, in dichtem Stadtverkehr und in einer 
emotionalisierten Gemütsverfassung stärker ex-
poniert als die Jugendlichen aus den übrigen 
Kreistypen. Auf Landstraßen sind wiederum 
AM15-Fahranfänger aus dünn besiedelten Krei-
sen noch vor Befragten aus ländlichen Kreisen 
am häufigsten unterwegs.

•  Für die selbstberichtete Exposition in den vorge-
legten Risikosituationen ergeben sich für die Dif-
ferenzierung nach dem Alter beim Fahrerlaub-
niserwerb keine verallgemeinerbaren Unter-
schiede.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Die Exposition der AM15-Teilnehmer in risikobehaf-
teten Fahrsituationen ist zum zweiten Befragungs-
zeitpunkt, gegen Ende der Modellversuchsteilnah-
me, weitgehend ähnlich zu jener in der ersten Be-
fragung. Mit 79,5 % berichten die meisten Jugend-
lichen von einer häufigen bis sehr häufigen Exposi-
tion als Mopedfahrer auf Landstraßen (vgl. Tabelle 
8-7). Eine annähernd gleich große Exposition in ei-
ner risikobehafteten Fahrsituation ist in den Befra-
gungsdaten nicht dokumentiert. So berichten vier 
von zehn Befragten, dass sie bis zum Zeitpunkt der 

Tab. 8-7:  AM15-Teilnehmer – Gefahrenexposition beim Fahren mit dem Moped in verschiedenen Fahrsituationen; zweite Panelwelle

Potenzielle gefährliche  
Fahrsituationen

n Nie Selten Manchmal Häufig Sehr häufig

Zeilen-%

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 348 4,6 28,2 42,0 21,0 4,3

Bei Dunkelheit 344 5,5 19,2 34,9 33,7 6,7

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 347 7,8 25,9 30,5 28,0 7,5

Auf Landstraßen 342 0,9 7,0 12,9 29,8 49,4

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 347 64,3 14,4 8,6 8,6 4,0

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 347 17,3 21,6 21,3 21,0 18,7

Ohne Helm 347 94,8 4,3 0,3 0,6 0

Wenn man Kurven schneidet 346 46,8 32,1 17,3 3,5 0,3

Bei schlechten Straßenverhältnissen 344 2,3 19,5 38,1 31,7 8,4

Wenn man sich müde fühlt 344 34,0 45,1 14,8 5,5 0,6

Wenn man Alkohol getrunken hat 347 94,2 4,6 1,2 0 0

Wenn man unter Zeitdruck fährt 343 23,3 43,4 24,5 7,9 0,9

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 346 36,7 43,9 15,6 3,8 0

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 345 13,6 20,3 31,0 25,2 9,9

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 347 64,0 27,4 4,9 2,9 0,9

71 Diese Bilder werden in Anhang VIII dokumentiert.
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Zweitbefragung ähnlich häufig bei Dunkelheit 
(40,4 %), bei schlechten Straßenverhältnissen  
(40,1 %) oder ohne abriebfeste Schutzkleidung 
(39,7 %) gefahren sind.

Ein vergleichbarer Anteil an jugendlichen Befragten 
ist bis zur Wiederholungsbefragung häufig bis sehr 
häufig bei dichtem Stadtverkehr (35,5 %) oder in 
Gruppen von Zweirädern (35,1 %) unterwegs ge-
wesen. Bei schlechtem Wetter sind die Jugend-
lichen nahezu alle gefahren, jedoch sind sie dieser 
potenziell gefährlichen Fahrsituation mehrheitlich 
selten (28,2 %) bzw. manchmal (42,0 %) ausge-
setzt gewesen. Auch das Fahren unter zeitlichem 
Druck (43,4 %), in besonders emotionalisierter 
Stimmung (43,9 %) sowie unter Müdigkeit  
(45,1 %) haben die AM15-Teilnehmer zumeist sel-
ten erlebt.

In großen Teilen berichten die AM15-Modellver-
suchsteilnehmer in der Wiederholungsbefragung, 
nie Kurven geschnitten zu haben (46,8 %). Tags-
über ohne eingeschaltetes Licht (64,3 %) oder mit 
einem Fahrzeug in einem technisch mangelhaften 
Zustand (64,0 %) ist die Mehrheit der AM15-Teil-
nehmer auch bis zum zweiten Befragungszeitpunkt 
nie gefahren. Die Anteile derjenigen Jugendlichen, 
die nie unter Alkoholeinfluss (94,2 %) oder ohne 
Helm (94,8 %) gefahren sind, sind auf einem zur 
Welle W1 vergleichbar hohen Niveau geblieben. In 
der zweiten Befragungswelle werden in der Unter-
suchung des Antwortverhaltens nach dem definier-
ten Set unabhängiger Variablen strukturelle Unter-
schiede erneut vor allem zwischen den Ausprägun-
gen des Geschlechts und des Alters beim Fahr-
erlaubniserwerb sichtbar (vgl. Bild A8-46 bis Bild 
A8-60).72 

•  In acht der 15 Fahrsituationen dokumentieren in 
der Zweitbefragung die männlichen AM15-Fahr-
anfänger eine signifikant stärkere Exposition als 
die weiblichen Befragten. Konkret fahren die 
männlichen Jugendlichen häufiger bei schlech-
tem Wetter, bei Dunkelheit, in dichtem Stadtver-
kehr und ohne abriebfeste Schutzkleidung. 
Überdies sind sie nach eigenem Bekunden häu-
figer schlechten Straßenverhältnissen, Fahrten 
unter Zeitdruck, Fahrten in einer angespannten 
Gemütsverfassung und dem gemeinsamen Fah-
ren in der Gruppe ausgesetzt.

•  In drei Fahrsituationen, darunter das Fahren bei 
schlechtem Wetter, bei Dunkelheit oder ohne 
Helm, berichten die Schüler, die die Mittlere Rei-
fe anstreben oder bereits absolviert haben, eine 
stärkere Exposition. Die Jugendlichen mit einem 
angestrebten (Fach-)Abitur sind – statistisch 
verallgemeinerbar – häufiger unter Zeitdruck ge-
fahren.

•  Differenziert nach den Kreistypen erweist sich 
das Fahrverhalten der befragten Panelbefra-
gungsteilnehmer in vier Fahrsituationen als sig-
nifikant voneinander verschieden. Auf Landstra-
ßen fahren Jugendliche aus ländlichen Gebieten 
noch vor AM15-Teilnehmern aus dünn besiedel-
ten Regionen sowie aus städtischen und groß-
städtischen Kreisen am häufigsten. Vom tags-
über Fahren ohne Licht berichten hingegen die 
Panelbefragungsteilnehmer aus den dünn be-
siedelten Regionen häufiger als jene aus den 
ländlichen und (groß-)städtischen Kreisen. Das 
Fahren in einer besonders emotionalisierten  
Gemütsverfassung sowie das Fahren in der 
Gruppe berichten hingegen die AM15-Teilneh-
mer in der Zweitbefragung aus den städtischen 
Kreisen häufiger als die Jugendlichen aus den 
anderen Regionen.

•  Während in der Erstbefragung das Alter beim 
Fahrerlaubniserwerb kaum Einfluss auf das 
Fahrverhalten in den risikobehafteten Fahrsitu-
ationen zeigte, treten in den Befragungsdaten 
der zweiten Erhebung sieben signifikante Unter-
schiede zu Tage, in denen durchweg die Früh-
einsteiger von einer größeren Exposition berich-
ten als diejenigen AM15-Teilnehmer, die ihre 
Fahrerlaubnis mehr als drei Monate nach dem 
15. Geburtstag erworben haben. Die Frühein-
steiger in den Modellversuch sind bis zum Zeit-
punkt der Zweitbefragung nach eigenen Anga-
ben häufiger bei schlechtem Wetter, auf Land-
straßen oder bei schlechten Straßenverhältnis-
sen mit dem Moped unterwegs gewesen. Au-
ßerdem haben sie häufiger Kurven geschnitten 
bzw. sind vermehrt unter Zeitdruck, in einer be-
sonderen emotionalen Stimmung oder mit ei-
nem Kleinkraftrad mit technischen Mängeln ge-
fahren.

Erneut werden die Ergebnisse der Längsschnit-
tanalyse in zwei Tabellen dargestellt. In Tabelle 8-8 
und Tabelle 8-9 ist zu erkennen, dass in 11 der 15 
erhobenen risikobehafteten Fahrsituationen die 
Exposition der AM15-Teilnehmer zwischen den  

72 Die entsprechenden Bilder finden sich in Anhang VIII zu die-
sem Bericht.
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Befragungszeitpunkten signifikant angestiegen ist. 
Infolge der insgesamt gestiegenen Fahrleistung  
haben sich die Jugendlichen ebenso stärker in  
potenziell gefährlichen Fahrsituationen exponiert. 
Dies weist auch auf eine zunehmende Fahrerfah-
rung der AM15-Modellversuchsteilnehmer hin, bei 
der sie den Umgang mit risikobehafteten Situatio-
nen kennenlernen. Eine besonders deutliche Stei-
gerung dokumentieren die Panelbefragungsresul-
tate für Fahrten bei Dunkelheit, bei dichtem Ver-
kehr in der Stadt und bei schlechtem Wetter (vgl. 
Tabelle 8-9).

Allerdings sind die befragten Jugendlichen nicht nur 
unter besonderen äußeren Bedingungen häufiger 
gefahren, sie haben über die Zeit auch häufiger  
gefährliche Verhaltensweisen, wie das Schneiden 
von Kurven, das Fahren unter Müdigkeit oder ohne 
abriebfeste Schutzkleidung, an den Tag gelegt.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Die Befunde des Prüf- und Kontrollgruppenver-
gleichs hinsichtlich der Gefahrenexposition in  
Tabelle 8-10 weisen – wie schon bei der Gefahren-
wahrnehmung –, in 14 der 15 beantworteten Fahr-
situationen auf ein signifikant unterschiedliches  
Antwortverhalten der Befragten in der Prüf- im Ver-
gleich zu jenen in Kontrollgruppen hin.73 Nur hin-
sichtlich des Fahrens ohne Helm berichten alle Teil-
gruppen der jugendlichen motorisierten Zwei-
rad-Fahranfänger vergleichbare Expositionshäufig-
keiten. Hinter den in unterschiedlichen Farben zum 
Ausdruck gebrachten signifikanten Unterschieden 

73 Vertiefende Analysen zur inhaltlichen Bedeutung der mar-
kierten signifikanten Gruppenunterschiede verweisen erneut 
auf durchweg kleine bis mittlere Effektstärken (vgl. DÖRING, 
BORTZ 2016: 820).

Tab. 8-8:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung der Gefahrenexposition beim Fahren mit dem Moped zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Exposition in gefährlichen  
Fahrsituationena

Angaben  
in W1

Angaben in W1 
für die  

Panelteilnehmer

Zentrale Maße  
in W2

Gesamtmedian/-mittelwert  
intrapersoneller  

Veränderung

n Median/ 
MWb n Median/ 

MWb n Median/ 
MWb n

W1:  
Median/

MWb

W2:  
Median/

MWb

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 854 2,6 346 2,6 346 2,9 346 -0,16 0,16

Bei Dunkelheit 851 2,8 342 2,7 342 3,2 342 -0,25 0,25

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 848 2,8 344 2,7 344 3,0 344 -0,17 0,17

Auf Landstraßen 846 4,2 335 4,1 335 4,2 335 -0,06 0,06

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 853 1,7 344 1,7 344 1,7 344 0,00 -0,00

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 854 2,9 345 2,8 345 3,0 345 -0,11 0,11

Ohne Helm 851 1,0/1,1 344 1,0/1,0 344 1,0/1,1 344 0,00/-0,02 0,00/0,02

Wenn man Kurven schneidet 851 1,7 342 1,6 342 1,8 342 -0,10 0,10

Bei schlechten Straßenverhältnissen 854 3,3 342 3,3 342 3,3 342 0,01 -0,01

Wenn man sich müde fühlt 851 1,7 342 1,7 342 1,9 342 -0,14 0,14

Wenn man Alkohol getrunken hat 854 1,0/1,1 345 1,0/1,1 345 1,0/1,1 345 0,00/-0,00 0,00/0,00

Wenn man unter Zeitdruck fährt 847 2,1 337 2,0 337 2,2 337 -0,08 0,08

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 850 1,7 344 1,7 344 1,9 344 -0,09 0,09

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 853 3,0 342 2,9 342 3,0 342 -0,03 0,03

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 854 1,0/1,4 345 1,0/1,3 345 1,0/1,5 345 0,00/-0,09 0,00/0,09

a Antwortkategorien: 1 = Nie, 2 = Selten, 3 = Manchmal, 4 = Häufig, 5 = Sehr häufig
b Ausschließlich der Mittelwert wird angegeben, wenn die Verteilung der Variablen annähernd normalverteilt ist
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den beiden Erhebungen an
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zwischen der Prüf- und einzelnen Kontrollgruppen 
lässt sich folgendes Muster erkennen:

•  Zwischen AM15- und AM16-Fahrern in den  
Modellversuchsländern lassen sich, mit Ausnah-
me des Fahrens bei Dunkelheit, keine verallge-
meinerbaren Unterschiede feststellen. Erneut 
dürften hierfür der große Anteil von AM16-Fah-
rern, die eigentlich an AM15 teilnehmen wollten 
und der hierdurch bewirkte fließende Übergang 
zwischen den beiden Untersuchungsgruppen 
verantwortlich sein.

•  Sowohl hinsichtlich dichten Verkehrs in der Stadt 
als auch dem Verkehr auf Landstraßen setzen 
sich AM15-Fahrer seltener entsprechenden  
Gefahren aus als A1-Fahrer, aber häufiger als 
Mofafahrer. In diesen Daten drückt sich das Ver-
haltensmuster in der Nutzung des jeweiligen 
motorisierten Zweirads aus, letztlich also die er-
brachte Fahrleistung.

•  Hinsichtlich des Fahrens am Tag ohne einge-
schaltetes Licht bzw. des Fahrens ohne abrieb-
feste Schutzkleidung zeigen AM15-Teilnehmer 

eine signifikant höhere Exposition als die Kon-
trollgruppen mit (überwiegend) A1-Fahrern 
(KG2, KG4 und KG6). Hierbei darf unterstellt 
werden, dass sich A1-Fahrer aufgrund der 
fahrzeug bedingt möglichen höheren Geschwin-
digkeiten der Gefährlichkeit der geschilderten 
Situationen eher bewusst sind als AM15-Fahrer.

•  Hinsichtlich des Fahrens unter Müdigkeit, Zeit-
druck oder emotionaler Belastung berichten 
Kontrollgruppen mit (überwiegend) A1-Fahrern, 
aber auch Mofafahrer aus Niedersachsen, eine 
größere Exposition als AM15-Fahrer. Die signifi-
kanten Unterschiede zwischen der Prüfgruppe 
und den A1-Kontrollgruppen erscheinen auf-
grund der höheren Fahrleistung von A1-Fahrern, 
die eine höhere Exposition in den angesproche-
nen Situationen plausibel erscheinen lässt, 
nachvollziehbar. Für das entsprechende Ant-
wortverhalten der Mofafahrer aus Niedersach-
sen bietet sich keine ad hoc-Erklärung an.

•  AM15-Teilnehmer weisen schließlich im Ver-
gleich zu Kontrollgruppen mit (überwiegend) 
A1-Fahrern noch eine höhere Gefahrenexpo- 

Tab. 8-9:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Gefahrenexposition beim Fahren mit dem Moped zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Exposition in gefährlichen  
Fahrsituationen

n Starke  
Reduzierung 
(-3 und mehr 
Kategorien)

Reduzierung 
(-1 bis -2  

Kategorien)

Keine  
Veränderung

Zunahme  
(+1 bis +2 

Kategorien)

Starke  
Zunahme  

(+3 und mehr 
Kategorien)

Zeilen-%

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 346 0 15,6 43,1 40,2 1,2

Bei Dunkelheit 342 0 15,2 38,3 43,3 3,2

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 344 0,9 16,0 40,1 42,4 0,6

Auf Landstraßen 335 0,6 17,3 54,0 27,8 0,3

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 344 4,1 16,0 59,3 17,4 3,2

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 345 3,5 24,1 34,5 32,2 5,8

Ohne Helm 344 0 0 96,5 3,5 0

Wenn man Kurven schneidet 342 0 15,8 53,8 29,2 1,2

Bei schlechten Straßenverhältnissen 342 0,6 29,8 40,1 28,9 0,6

Wenn man sich müde fühlt 342 0,3 13,5 51,2 34,2 0,9

Wenn man Alkohol getrunken hat 345 0,3 2,6 93,0 4,1 0

Wenn man unter Zeitdruck fährt 337 0,3 17,8 48,4 32,9 0,6

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt hat 344 0 18,9 50,6 29,7 0,9

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 342 1,5 24,6 45,6 26,3 2,0

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 345 0,6 7,2 69,6 21,4 1,2

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den beiden Erhebungen an
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si tion hinsichtlich des technischen Zustandes ih-
rer Fahrzeuge aus. Zu fragen wäre hier, ob die 
meist älteren Fahrzeuge in der Prüfgruppe der 
AM15- Teilnehmer öfter technische Mängel auf-
weisen als die in den einschlägigen Kontroll-
gruppen verwendeten A1-Fahrzeuge. Möglich 
erscheint auch eine größere Sensibilität für den 
technisch einwandfreien Zustand des A1-Fahr-
zeugs wegen des Bewusstseins der höheren 
maximalen Geschwindigkeit.

Fazit

Wie schon bei der Gefahrenwahrnehmung berich-
ten die AM15-Teilnehmer von einer insgesamt an-
gepassten Risikoexposition während der Fahrten 
mit dem Kleinkraftrad. Am häufigsten setzen sich 
die AM15-Teilnehmer Gefahren beim Befahren von 
Landstraßen aus. Dies ist vor dem Hintergrund der 
regionalen Herkunft der Modellversuchsteilnehmer 
plausibel, im Lichte der vergleichsweise geringsten 

Tab. 8-10:  Prüf- und Kontrollgruppen – Gefahrenexposition bei Fahrten mit dem motorisierten Zweirad

Gefahren- 
expositiona

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG (W2) KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

Mittelwert (x̅)  (Median (x̅))b

Bei schlechtem Wetter  
(Regen/Schnee)

2,9 
(n = 348)

2,8 
(n = 222)

2,8 
(n = 427)

2,6 
(n = 72)

2,9 
(n = 356)

2,8 
(n = 369)

3,2 
(n = 538)

Bei Dunkelheit 3,2 
(n = 344)

3,3 
(n = 224)

3,1 
(n = 424)

3,2 
(n = 71)

3,0 
(n = 351)

3,1 
(n = 368)

3,3 
(n = 536)

Bei dichtem Verkehr in  
der Stadt

3,0 
(n = 347)

3,0 
(n = 223)

3,3 
(n = 426)

2,5 
(n = 72)

3,3 
(n = 355)

2,6 
(n = 367)

3,2 
(n = 538)

Auf Landstraßen 4,2 (5,0)
(n = 342)

4,0 
(n = 224)

4,5 
(n = 424)

3,5 
(n = 71)

4,4 
(n = 352)

3,8 
(n = 366)

4,5 (5,0) 
(n = 534)

Tagsüber ohne  
eingeschaltetes Licht

1,7 (1,0)
(n = 347)

1,6  
(n = 225)

1,4 (1,0)
(n = 426)

1,8 
(n = 72)

1,3 (1,0) 
(n = 355)

1,9 
(n = 366)

1,3 (1,0) 
(n = 535)

Ohne abriebfeste  
Schutzkleidung

3,0 
(n = 347)

3,0 
(n = 225)

2,7 
(n = 425)

2,8 
(n = 72)

2,7 
(n = 355)

3,2 
(n = 368)

2,4 
(n = 536)

Ohne Helm 1,1 (1,0) 
(n = 347)

1,1 (1,0) 
(n = 224)

1,0 (1,0) 
(n = 426)

1,1 (1,0) 
(n = 72)

1,0 (1,0) 
(n = 354)

1,2 (1,0) 
(n = 366)

1,1 (1,0) 
(n = 538)

Wenn man Kurven schneidet 1,8 
(n = 346)

1,7 
(n = 224)

1,9 
(n = 424)

1,7 (1,0) 
(n = 71)

1,7 
(n = 355)

1,8 
(n = 365)

1,9 
(n = 537)

Bei schlechten  
Straßenverhältnissen

3,2 
(n = 344)

3,3 
(n = 224)

3,4 
(n = 425)

3,2 
(n = 72)

3,3 
(n = 353)

3,3 
(n = 367)

3,3 
(n = 537)

Wenn man sich müde fühlt 1,9 
(n = 344)

2,0 
(n = 224)

2,0 
(n = 427)

1,8 (2,0) 
(n = 72)

2,1 
(n = 355)

2,1 
(n = 366)

2,2 
(n = 537)

Wenn man Alkohol  
getrunken hat

1,1 (1,0) 
(n = 347)

1,1 (1,0) 
(n = 223)

1,1 (1,0) 
(n = 427)

1,1 (1,0) 
(n = 72)

1,1 (1,0) 
(n = 355)

1,1 (1,0) 
(n = 368)

1,1 (1,0) 
(n = 538)

Wenn man unter  
Zeitdruck fährt

2,2 
(n = 343)

2,2 
(n = 224)

2,5 
(n = 427)

2,2 
(n = 72)

2,5 
(n = 353)

2,4 
(n = 365)

2,6 
(n = 536)

Wenn man kurz vor der Fahrt 
etwas Aufregendes oder  
Belastendes erlebt hat

1,9 
(n = 346)

1,9 
(n = 224)

2,1 
(n = 426)

1,9 
(n = 72)

2,0 
(n = 354)

2,0 
(n = 368)

2,1 
(n = 538)

Wenn man in einer Gruppe  
von Zweirädern unterwegs ist

3,0 
(n = 345)

2,8 
(n = 224)

3,0 
(n = 426)

2,1 
(n = 72)

2,9 
(n = 352)

2,9 
(n = 366)

3,0 
(n = 537)

Wenn man ein Fahrzeug fährt, 
das technisch nicht in Ordnung 
ist

1,5 (1,0) 
(n = 347)

1,5 (1,0) 
(n = 225)

1,3 (1,0) 
(n = 426)

1,5 (1,0) 
(n = 72)

1,3 (1,0) 
(n = 355)

1,4 (1,0) 
(n = 368)

1,4 (1,0) 
(n = 537)

Gefahrenexposition niedriger

Gefahrenexposition höher

a Antwortkategorien: 1 = Nie, 2 = Selten, 3 = Manchmal, 4 = Häufig, 5 = Sehr häufig
b Ausschließlich der Mittelwert wird angegeben, wenn die Verteilung der Variablen annähernd normalverteilt ist
Die Schattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Wahrnehmung dieser Fahrsituation als gefährlich 
jedoch auch durchaus bedenklich. Insbesondere 
die männlichen AM15-Fahranfänger ragen im Aus-
maß der Häufigkeit, mit der sie in risikobehafteten 
Situation fahren, hervor.

Die Exposition erhöht sich bis zum zweiten Erhe-
bungszeitpunkt. Dies bedeutet einerseits eine Zu-
nahme des potenziellen Unfallrisikos, andererseits 
zeigt sich darin auch eine zunehmende Fahrerfah-
rung, die die Jugendlichen im AM15-Modellversuch 
hinzugewinnen.

Im Vergleich der Prüf- mit einzelnen Kontrollgrup-
pen zeigen AM15-Teilnehmer eine geringere Ge-
fahrenexposition bezüglich des Fahrens bei dich-
tem Verkehr in der Stadt oder auf Landstraßen, un-
ter Müdigkeit, Zeitdruck oder emotionaler Belas-
tung. Dagegen zeigen AM15-Teilnehmer eine ver-
gleichsweise höhere Gefahrenexposition hinsicht-
lich des Fahrens am Tag ohne eingeschaltetes 
Licht, des Fahrens ohne abriebfeste Schutzklei-
dung oder des technischen Zustandes ihrer Fahr-
zeuge. Die erkennbaren strukturbedingten Unter-
schiede in der Gefahrenexposition zwischen der 
Prüf- und den Kontrollgruppen sind auf den ent-
sprechend der Fahrerlaubnisklasse am häufigsten 
genutzten Fahrzeugtyp und die damit verbundene 
Alltagsmobilität zurückzuführen. Dennoch offen-
baren die Inhaber der AM15-Fahrerlaubnis im Ver-
gleich mit den einzelnen Kontrollgruppen häufiger 
risikobehaftete Verhaltensweisen, die auf ein weni-
ger ausgeprägtes Sicherheitsbewusstsein hinwei-
sen.

8.3 Vergleich der Gefahrenwahr-
nehmung und -exposition von 
AM15-Modellversuchsteilnehmern

Abschließend zur Untersuchung der individuellen 
Gefahrenwahrnehmung und -exposition der 
AM15-Modellversuchsteilnehmer werden die Ein-
schätzungen und die selbstberichtete Exposition für 
jede Fahrsituation gegenübergestellt und mithilfe 
von Korrelationsanalysen auf einen statistischen 
Zusammenhang hin überprüft. Zur Anwendung 
kommen dabei die Korrelationsmaße Pearson’s R 
und – im Falle nicht annähernd normalverteilten 
Häufigkeitsverteilungen der Variablen – Spear-
man’s Rho.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Die Ergebnisse der Gegenüberstellung für den ers-
ten Befragungszeitpunkt sind durchweg signifikant 
und verweisen aufgrund des Vorzeichens des Kor-
relationsmaßes auf einen negativen Zusammen-
hang zwischen der subjektiven Gefahrenwahrneh-
mung und der tatsächlichen Gefahrenexposition hin 
(vgl. Tabelle 8-11). Ein negativer Zusammenhang 
bedeutet, dass mit der subjektiven Wahrnehmung, 
eine Fahrsituation sei gefährlich, auch eine geringe-
re Exposition in eben jener Fahrsituation einher-
geht.

Der stärkste Zusammenhang wird für das Fahren 
ohne abriebfeste Schutzkleidung angezeigt (Pear-
son’s R = -0,50). Der Korrelationskoeffizient weist 
auf einen geringen, negativen sowie signifikanten 
Zusammenhang hin. Die Wahrnehmung des Risi-
kos, ohne abriebfeste Kleidung zu fahren, und das 

Tab. 8-11:  Vergleich der Gefahrenwahrnehmung und -exposi-
tion in verschiedenen Fahrsituationen; erste Panel- 
welle

Potenzielle gefährliche  
Fahrsituationen

n Korrelationa

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 854 -0,28*

Bei Dunkelheit 848 -0,28*

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 846 -0,22*

Auf Landstraßen 842 -0,31*

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 848 -0,30*

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 853 -0,50*

Ohne Helm 849 -0,25*b

Wenn man Kurven schneidet 845 -0,50*b

Bei schlechten Straßenverhältnissen 853 -0,21*

Wenn man sich müde fühlt 849 -0,28*

Wenn man Alkohol getrunken hat 853 -0,27*b

Wenn man unter Zeitdruck fährt 842 -0,30*

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt 
hat

847 -0,22*

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 848 -0,25*

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 854 -0,29*b

a Verwendung des Korrelationskoeffizienten Pearson‘s R (vgl. 
WITTENBERG, CRAMER, VICARI 2014: 217)

b Wegen der fehlenden approximativen Normalverteilung in 
mindestens einer der einbezogenen Variablen wird hier der 
Korrelationskoeffizient Spearman’s Rho angegeben (vgl. 
BORTZ, SCHUSTER 2010: 178)

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < 0,05; zwei-
seitige Signifikanz)
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selbstberichtete Verhalten der Befragten stehen in 
einem direkten und gering ausgeprägten negativen 
Zusammenhang.

Die gleiche Stärke und Richtung hat die Korrelation 
zwischen dem wahrgenommenen Risiko und dem 
tatsächlichen Verhalten beim Schneiden von Kur-
ven (Spearman’s Rho = -0,50) – mit der gleichen 
Interpretation: AM15-Teilnehmer, die das Schnei-
den von Kurven als gefährlich einschätzen, legen 
seltener ein solches Verhalten an den Tag.

Weniger stark ist der Zusammenhang zwischen der 
individuellen Gefahrenwahrnehmung und -exposi-
tion hinsichtlich des Fahrens auf Landstraßen  
(Pearson’s R = -0,31) und des Fahrens unter  
Zeitdruck (Pearson’s R = -0,30). In einer ähnlichen 
Größenordnung bewegen sich die Zusammen-
hangsmaße für das Fahren tagsüber ohne einge-
schaltetes Licht, mit einem technisch mangelhaften 
Fahrzeug, bei Müdigkeit, bei schlechtem Wetter, bei 
Dunkelheit oder unter Alkoholeinfluss. Der statisti-
sche Zusammenhang für die Gefahrenwahrneh-
mung und -exposition hinsichtlich des Fahrens ohne 
Helm (Spearman’s Rho = -0,25) sowie hinsichtlich 
des gemeinsamen Unterwegsseins in einer Gruppe 
(Pearson’s R = -0,25) liegt bereits etwas niedriger. 
Die geringsten Zusammenhangsmaße errechnen 
sich für das Fahren in dichtem Stadtverkehr (Pear-
son’s R = -0,22) oder bei schlechten Straßenver-
hältnissen (Pearson’s R = -0,21). Bei den Antworten 
zu diesen Fahrsituationen gehen die individuellen 
Einschätzungen und das berichtete Verhalten der 
Befragten am weitesten auseinander. Das erscheint 
insofern plausibel, als sich die jugendlichen Zwei-
radfahrer diesen beiden Fahrsituationen bei ihrer 
Alltagsmobilität kaum entziehen können.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

An der Richtung und der statistischen Relevanz der 
gemessenen Zusammenhänge hat sich zum Befra-
gungszeitpunkt W2 nichts geändert. Alle gemesse-
nen Zusammenhänge für die Gefahrenwahrneh-
mung und -exposition sind negativ und statistisch 
signifikant. Die höchste negative Korrelation zwi-
schen der Gefahrenwahrnehmung und -exposition 
ergibt sich in der Zweitbefragung für die Fahrsitua-
tion des Schneidens von Kurven (Pearson’s  
R = -0,52; vgl. Tabelle 8-12). Stärker als noch in der 
ersten Befragungswelle halten sich die Befragten 
an ihre Einschätzung des Risikopotenzials beim 
Schneiden von Kurven und berichten dieses Fahr-
verhalten eher selten. Einen ähnlich starken sowie 

signifikant negativen Zusammenhang weisen die 
Gefahrenwahrnehmung und die entsprechende Ex-
position für das Fahren ohne abriebfeste Schutz-
kleidung auf (Pearson’s R = -0,47).

Des Weiteren zeigen die Wahrnehmung und das 
Fahrverhalten der jugendlichen Panelbefragungsteil-
nehmer hinsichtlich der Fahrten auf Landstraßen 
(Pearson’s R = -0,34), der Fahrten am Tag ohne ein-
geschaltetes Licht (Pearson’s R = -0,34) und dem 
Fahren ohne Helm (Spearman’s Rho = -,33) eine 
gering ausgeprägte, aber dennoch vergleichsweise 
hohe negative Korrelation. Der statistische Zusam-
menhang für die risikobehafteten Fahrsituationen 
des Fahrens eines Fahrzeugs mit technischen Män-
geln (Spearman’s Rho = -,32), des Führens des 
Kleinkraftrads unter Alkoholeinfluss (Spearman’s 
Rho = -0,31) und des Fahrens bei Müdigkeit  
(Pearson’s R = -0,29) liegen mit den vorherigen Kor-
relationskoeffizienten noch annähernd gleichauf.

Tab. 8-12:  Vergleich der Gefahrenwahrnehmung und -expo si-
tion in verschiedenen Fahrsituationen; zweite Panel- 
welle

Potenzielle gefährliche  
Fahrsituationen

n Korrelationa

Bei schlechtem Wetter (Regen/Schnee) 347 -0,20*

Bei Dunkelheit 342 -0,22*

Bei dichtem Verkehr in der Stadt 340 -0,19*

Auf Landstraßen 343 -0,34*

Tagsüber ohne eingeschaltetes Licht 343 -0,34*

Ohne abriebfeste Schutzkleidung 344 -0,47*

Ohne Helm 345 -0,33*b

Wenn man Kurven schneidet 341 -0,52*

Bei schlechten Straßenverhältnissen 343 -0,24*

Wenn man sich müde fühlt 342 -0,29*

Wenn man Alkohol getrunken hat 344 -0,31*b

Wenn man unter Zeitdruck fährt 334 -0,24*

Wenn man kurz vor der Fahrt etwas  
Aufregendes oder Belastendes erlebt 
hat

343 -0,35*

Wenn man in einer Gruppe von  
Zweirädern unterwegs ist 341 -0,24*

Wenn man ein Fahrzeug fährt, das  
technisch nicht in Ordnung ist 345 -0,32*b

a Verwendung des Korrelationskoeffizienten Pearson‘s R (vgl. 
WITTENBERG, CRAMER, VICARI 2014: 217)

b Wegen der fehlenden approximativen Normalverteilung in 
mindestens einer der einbezogenen Variablen wird hier der 
Korrelationskoeffizient Spearman’s Rho verwendet (vgl. 
BORTZ, SCHUSTER 2010: 178)

* Statistisch signifikanter Zusammenhang (p < 0,05; zwei-
seitige Signifikanz)
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Das Zusammenhangsmaß für das Fahren unter 
Zeitdruck, bei schlechten Straßenverhältnissen 
oder in einer Gruppe von motorisierten Zweirädern 
beträgt jeweils Pearson’s R = -0,24. Für das Fahren 
bei Dunkelheit (Pearson’s R = -0,22), bei schlech-
tem Wetter (Pearson’s R = -0,20) oder bei dichtem 
Stadtverkehr (Pearson’s R = -0,19) ergeben sich 
die geringsten Werte des Zusammenhangsmaßes. 
Denkbar als Erklärung hierfür ist der Einfluss exter-
ner Faktoren, sodass sich die befragten Jugend-
lichen des Gefährdungspotenzials zwar bewusst 
sind, wegen äußerer Umstände jedoch unter diesen 
Bedingungen häufiger gefahren sind bzw. fahren 
mussten.

Fazit

Der Abgleich der Gefahrenwahrnehmung und -ex-
position von AM15-Modellversuchsteilnehmern 
zeigt anhand der negativen Zusammenhangsmaße, 
dass bei den befragten Jugendlichen die subjektive 
Wahrnehmung risikobehafteter Fahrsituationen und 
ein entsprechendes, Gefahrensituationen vermei-
dendes Fahrverhalten miteinander einhergehen. 
Bei offensichtlich beeinflussbaren Fahrsituationen, 
darunter das Tragen abriebfester Kleidung und das 
Schneiden von Kurven, zeigen die Zusammen-
hangsmaße ihre höchsten Ausprägungen. Die  
Zusammenhangsmaße sind vor allem dann ver-
gleichsweise niedrig, wenn äußere Bedingungen 
für die Fahrsituation eine Rolle spielen, wie z. B. 
das Wetter oder die Straßenverhältnisse. Diese 
Tendenz bestätigt sich in den Befunden aus beiden 
Erhebungswellen.

8.4 Bewertung der eigenen Fähigkeit 
zur Gefahrenwahrnehmung

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Die Selbsteinschätzung der eigenen Fähigkeit zum 
Erkennen und Vermeiden von Gefahren im Stra-

ßenverkehr komplettiert die Erhebung über die  
Gefahrenwahrnehmung der jugendlichen motori-
sierten Zweirad-Fahranfänger. Das Erkennen von 
Gefahren und insbesondere ihr Vermeiden werden 
gegenüber dem Bewältigen von Gefahren in der 
Forschung einheitlich befürwortet und als sicher-
heitswirksameres Fahrverhalten bewertet (vgl. 
VLAKVELD, WREN 2013; KRÖSKE, TEICHERT 
2015).

In der Fähigkeit, die unfallträchtigen Situationen im 
Straßenverkehr zu erkennen, schätzen sich sieben 
von zehn Befragten anhand der vorgelegten 
Schulnoten-Skala als gut ein (69,5 %; vgl. Tabelle 
8-13). Zu beinahe gleichen Teilen schätzen sich 
15,4 % der 15-Jährigen mit der Note eins besser 
und 13,8 % mit der Note drei etwas schlechter ein. 
Nur ein äußerst geringer Anteil an AM15-Teilneh-
mern (1,2 %) benotet die eigene Fähigkeit zum Er-
kennen von Gefahrensituationen im Straßenver-
kehr als ausreichend, mangelhaft oder ungenü-
gend. Somit errechnet sich für die Jugendlichen 
zeitnah zum Einstieg in die motorisierte Zweiradmo-
bilität ein selbsteingeschätzter Notendurchschnitt 
von x ̃= 2,0 (x̅ = 2,0) für das Erkennen von risikobe-
hafteten Situationen.

Die damit verbundene Fähigkeit, als gefährlich er-
kannte Situationen im Straßenverkehr auch vermei-
den zu können, wird von den Jugendlichen ähnlich 
positiv eingeschätzt (vgl. nochmals Tabelle 8-13). 
Die Mehrheit der befragten AM15-Fahranfänger 
(62,8 %) schätzt die eigene entsprechende Fähig-
keit als gut ein. Mehr als ein Fünftel aller Befragten 
(21,9 %) äußert darüber hinaus, im Vermeiden der 
Gefahrensituation sehr gut zu sein. 13,5 % hinge-
gen stufen ihre entsprechende Kompetenz etwas 
schlechter mit befriedigend ein und 1,8 % halten 
ihre Fähigkeit zum Vermeiden von Gefahren für 
noch schlechter. Im Mittel geben sich die befragten 
15-Jährigen einen guten Notendurchschnitt (x=̃ 2,0; 
x̅ = 2,0).

Tab. 8-13:  AM15-Teilnehmer – Subjektive Bewertung der Fähigkeiten zur Gefahrenwahrnehmung und -vermeidung; erste Panel- 
welle

Fähigkeit zum Erkennen und  
Vermeiden von Gefahrensituationen

n Note 1 
(sehr gut)

Note 2 Note 3 Note 4 Note 5 Note 6 
(ungenügend)

Zeilen-%

Wie gut kannst du Situationen erkennen, 
die zu einem Unfall führen können? 896 15,4 69,5 13,8 0,9 0,2 0,1

Wie gut schätzt du deine Fähigkeiten ein, 
Gefahrensituationen von vornherein zu 
vermeiden?

896 21,9 62,8 13,5 1,6 0,1 0,1
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Anhand der statistischen Analyse von Unterschie-
den zwischen den vorab definierten Subgruppen 
ergeben sich für beide Fähigkeiten ausschließlich 
Unterschiede zwischen den männlichen und weib-
lichen Fahranfängern (vgl. Bild 8-1 und Bild 8-2). 
Sowohl beim Erkennen von Gefahren als auch 
beim Vermeiden dieser Situationen schätzen sich 
die männlichen AM15-Teilnehmer anhand der  
Noten signifikant besser ein als ihre weiblichen 
Pendants.74 

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Das zum Befragungszeitpunkt W1 gezeichnete Bild 
wiederholt sich zum Befragungszeitpunkt W2. Die 

Panelbefragungsteilnehmer der Prüfgruppe äußern 
zu 71,8 %, dass sie das Erkennen von Gefahren-
situationen gut beherrschen (vgl. Tabelle 8-14). Für 
sehr gut halten sich darin 14,0 % der AM15-Teilneh-
mer zum zweiten Befragungszeitpunkt und für be-
friedigend 13,4 %. Nur 0,8 % geben sich selbst eine 
schlechtere Note. Im Mittel ergeben die Einschät-
zungen der Befragten einen Notendurchschnitt von 
x̅ = 2,0 für das Erkennen von Gefahrensituationen.

Ihre Fähigkeit zum Vermeiden von Gefahrensitua-
tion im Straßenverkehr schätzen 16,2 % der Teil-
nehmer an der Wiederholungsbefragung als sehr 
gut ein (vgl. Tabelle 8-14). Sieben von zehn Befrag-
ten (69,6 %) vergeben für ihre entsprechende  
Fähigkeit die Note gut und 12,8 % wählen die Note 
befriedigend. Kaum jemand hält die eigene Kompe-
tenz zum Vermeiden von potenziellen Unfallsitua-
tionen für schlechter (1,4 %). Aus diesen Angaben 
errechnet sich erneut ein Notendurchschnitt von  
x̅ = 2,0.

Bild 8-1:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Bewertung der eigenen Fähigkeiten zum Erkennen von Gefahrensituationen im Stra-
ßenverkehr; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Bild 8-2:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Bewertung der eigenen Fähigkeiten zum Vermeiden von Gefahrensituationen im Stra-
ßenverkehr; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

74 Eine höhere Selbsteinschätzung männlicher Befragter 
bezüglich der eigenen Fahrfertigkeiten ist auch unter 
Pkw-Fahranfängern ein beständiges Muster (vgl. FUNK, 
SCHRAUTH 2016: 286 ff.).
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In der Subgruppenanalyse tun sich wiederum Un-
terschiede im Antwortverhalten von männlichen und 
weiblichen Befragten auf – diesmal jedoch nur für 
das Erkennen von Gefahrensituationen (vgl. Bild 
8-3). Männliche AM15-Teilnehmer benoten ihre  
Fähigkeit zum Ende des Modellversuchs signifikant 
besser als die weiblichen Befragten. Hinsichtlich 
der Bewertung des Vermeidens von unfallträchtigen 
Situationen ergeben sich in allen unabhängigen  
Variablen keine statistisch auffälligen Befunde (vgl. 
Bild 8-4).

Die längsschnittliche Analyse der Befragungser-
gebnisse für das Erkennen von Gefahrensituatio-
nen im Straßenverkehr ist in Tabelle 8-15 und  
Tabelle 8-16 dokumentiert. Die Maße der zentralen 
Tendenz in Tabelle 8-15 replizieren den Eindruck 
aus den Befunden zu den Erhebungszeitpunkten 
W1 und W2. Die Panelbefragungsteilnehmer schät-
zen ihre Kompetenz zum Erkennen von unfallträch-
tigen Situationen in der Erst- und in der Zweitbefra-
gung im Durchschnitt nahezu identisch ein. Der Test 
auf statistische Signifikanz der Veränderung zwi-

Tab. 8-14:  AM15-Teilnehmer – Subjektive Bewertung der Fähigkeiten zur Gefahrenwahrnehmung und -vermeidung; zweite Panel- 
welle

Fähigkeit zum Erkennen und  
Vermeiden von Gefahrensituationen

n Note 1 
(sehr gut)

Note 2 Note 3 Note 4 Note 5 Note 6  
(ungenügend)

Zeilen-%

Wie gut kannst du Situationen erkennen, 
die zu einem Unfall führen können? 358 14,0 71,8 13,4 0,8 0 0

Wie gut schätzt du deine Fähigkeiten ein, 
Gefahrensituationen von vornherein zu 
vermeiden?

359 16,2 69,6 12,8 1,4 0 0

Bild 8-3:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Bewertung der eigenen Fähigkeiten zum Erkennen von Gefahrensituationen im Stra-
ßenverkehr; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Bild 8-4:  AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche Bewertung der eigenen Fähigkeiten zum Vermeiden von Gefahrensituationen im Stra-
ßenverkehr; zweite Panelwelle – nach relevanten Subgruppen
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schen den Erhebungszeitpunkten bestätigt noch-
mals die konstante Einschätzung in beiden Befra-
gungen.

Ein Blick auf die detaillierte Darstellung der weni-
gen Veränderungen in Tabelle 8-16 zeigt einerseits, 
dass die Jugendlichen ihre Bewertungen der eige-
nen Fähigkeit zum Erkennen von Gefahrensituatio-
nen hauptsächlich um maximal eine Note nach 
oben oder unten korrigiert haben. Anderseits ist 
klar ersichtlich, dass mit 65,1 % knapp zwei Drittel 
der Befragten die Einschätzung ihrer Fähigkeiten 
zum Erkennen von Gefahrensituationen über die 
Dauer des Modellversuchs hinweg nicht geändert 
haben.

Die Panelanalyse zur Selbsteinschätzung der eige-
nen Fähigkeit zum Vermeidung von Gefahrensitua-
tionen resultiert ebenfalls in einem statistisch nicht 

signifikanten Ergebnis. Im Beobachtungszeitraum 
hat sich die Selbsteinschätzung der AM15-Teilneh-
mer hinsichtlich der Bewertung des eigenen Kön-
nens beim Vermeiden von gefährlichen Situationen 
im Durchschnitt zwischen den Erhebungszeitpunk-
ten kaum nennenswert geändert (vgl. Tabelle 8-17).

Die Befunde in Tabelle 8-18 belegen, dass sich 
mehr als jeder zweite Panelbefragungsteilnehmer 
(55,9 %) in der ersten und in der zweiten Befragung 
in der Fähigkeit zur Vermeidung von Gefahrensitua-
tionen identisch einschätzt. Je etwa ein Fünftel der 
AM15-Teilnehmer bewertet ihre entsprechende 
Kompetenz entweder um eine Note besser (20,7 %) 
oder um eine Note schlechter (20,4 %). Nur wenige 
Befragte haben ihre Meinung stärker geändert und 
ihre Einschätzung um mehr als eine Note nach 
oben (1,7%) bzw. nach unten (1,4 %) korrigiert.

Tab. 8-15:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der Fähigkeit zum Erkennen von potenziellen Gefah-
rensituationen zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Fähigkeit zum Erkennen  
von Gefahrensituationena

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 896 2,00/2,01

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 358 2,00/2,01

Zentrale Maße in W2 358 2,00/2,01

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 358 0,00/0,00

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 358 0,00/0,00

a Antwortkategorien: 
1 = Sehr gut, 2 = Gut, 3 = Befriedigend,  
4 = Ausreichend, 5 = Mangelhaft, 6 = Ungenügend.

Tab. 8-16:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Fähigkeit zum 
Erkennen von potenziellen Gefahrensituationen zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2

Fähigkeit zum Erkennen von  
Gefahrensituationen %

Starke Zunahme (Mehr als eine Note besser) 0,8

Zunahme (Eine Note besser) 16,5

Keine Veränderung 65,1

Reduzierung (Eine Note schlechter) 17,0

Starke Reduzierung  
(Mehr als eine Note schlechter) 0,6

Anzahl (n) 358

Tab. 8-17:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der Fähigkeit zum Vermeiden von potenziellen  
Gefahrensituationen zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Fähigkeit zum Vermeiden von 
Gefahrensituationena

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 896 2,00/1,96

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 358 2,00/1,98

Zentrale Maße in W2 358 2,00/1,99

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 358 0,00/-0,01

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 358 0,00/0,01

a Antwortkategorien: 
1 = Sehr gut, 2 = Gut, 3 = Befriedigend,  
4 = Ausreichend, 5 = Mangelhaft, 6 = Ungenügend.

Tab. 8-18:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Fähigkeit zum 
Vermeiden von Gefahrensituationen zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Fähigkeit zum Vermeiden von  
Gefahrensituationen %

Starke Zunahme (Mehr als eine Note besser) 1,7

Zunahme (Eine Note besser) 20,7

Keine Veränderung 55,9

Reduzierung (Eine Note schlechter) 20,4

Starke Reduzierung  
(Mehr als eine Note schlechter) 1,4

Anzahl (n) 358
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Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Der Prüf- und Kontrollgruppenvergleich zur subjek-
tiven Bewertung der eigenen Fähigkeit zum Erken-
nen von Gefahrensituationen zeigt für die einzelnen 
Gruppen nur geringfügige Unterschiede. Diese sind 
inhaltlich kaum nennenswert und statistisch nicht 
signifikant (vgl. Tabelle 8-19). Die Gruppe der 
AM15-Modellversuchsteilnehmer weicht in der mitt-
leren Selbsteinschätzung ihrer Fähigkeit zum  
Erkennen von Gefahrensituationen im Wesent-
lichen nicht von den Durchschnittswerten der Kont-
rollgruppen ab.

Im Abgleich der Prüf- und Kontrollgruppen hinsicht-
lich der subjektiven Einschätzung der eigenen  
Fähigkeit, Gefahrensituationen zu vermeiden, wird, 

wie schon bei der Selbsteinschätzung des Erken-
nens von Gefahrensituationen, erkennbar, dass 
sich die jugendlichen Zweirad-Fahranfänger unab-
hängig von der erworbenen Prüfbescheinigung 
bzw. Fahrerlaubnis in ihrer Fähigkeit, potenzielle 
Gefahrensituationen zu vermeiden, nahezu iden-
tisch bewerten (vgl. Tabelle 8-20). Lediglich  
Mofafahrer aus ostdeutschen Nicht-Modellver-
suchsländern bewerten ihre Fähigkeiten zur Ver-
meidung von Gefahrensituationen schlechter als 
AM15-Teilnehmer. A1-Fahrer aus Niedersachsen 
bewerten ihre entsprechenden Fähigkeiten dage-
gen besser als AM15-Fahrer.

Fazit

Die subjektive Bewertung der eigenen Fähigkeit 
zum Erkennen und Vermeiden unfallträchtiger Ge-
fahrensituationen vermittelt einen sehr homogenen 
und überdies positiven Eindruck. Die AM15-Modell-
versuchsteilnehmer schätzen ihre entsprechenden 
subjektiv wahrgenommenen Fähigkeiten sowohl in 
der Erst- als auch in der Zweitbefragung als insge-
samt gut ein. Eine weitgehend ähnliche Meinung 
von ihren Fähigkeiten vertreten die untersuchten 
Kontrollgruppen. Auffällig sind in diesem Zusam-
menhang die männlichen Befragten unter den 
AM15-Teilnehmern, die ihre Kompetenzen zur  
Gefahrenwahrnehmung und -vermeidung beinahe 
durchweg höher als die weiblichen Jugendlichen 
einschätzen.

8.5 Kontrollgruppe KG2: Auswirkun-
gen der AM15-Teilnahme

Die Möglichkeit der langfristigen Nachverfolgung 
von AM15-Modellversuchsteilnehmern ist wegen 
der zeitlichen und finanziellen Rahmenbedingun-
gen dieser Evaluationsstudie begrenzt. Durch die 
Erhebung der Kontrollgruppe KG2 eröffnet sich  
jedoch die Option, im kleinen Maßstab die sicher-
heitswirksamen Auswirkungen der AM15-Modell-
versuchsteilnahme ansatzweise nachzuverfolgen. 
Wie in Kapitel 6.7.3 berichtet, sind 23,0 % der  
befragten A1-Fahranfänger der Kontrollgruppe KG2 
in den Modellversuchsländern Inhaber der AM15- 
Fahrerlaubnis.

Deswegen werden die bisherigen Fragestellungen 
zur Gefahrenwahrnehmung und -exposition noch-
mals getrennt für die Gruppen der befragten 
A1-Fahrerlaubniserwerber (Kontrollgruppe KG2) 

Tab. 8-19:  Prüf- und Kontrollgruppen – Bewertung der eigenen 
Fähigkeit zum Erkennen von Gefahrensituationen

Fähigkeit zum Erkennen  
von Gefahrensituationena

n Median/ 
Mittelwert

PG: AM15 MVL (W2) 358 2,0/2,0

KG1: AM16 MVL 242 2,0/2,1

KG2: A1 MVL 442 2,0/2,0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 79 2,0/1,9

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 370 2,0/1,9

KG5: Mofa Nicht-MVL West 399 2,0/2,1

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 555 2,0/2,1
a Antwortkategorien: 

1 = Sehr gut, 2 = Gut, 3 = Befriedigend,  
4 = Ausreichend, 5 = Mangelhaft, 6 = Ungenügend.

Tab. 8-20:  Prüf- und Kontrollgruppen – Bewertung der eigenen 
Fähigkeit zum Vermeiden von Gefahrensituationen

Fähigkeit zum Vermeiden  
von Gefahrensituationena

n Median/ 
Mittelwert

PG: AM15 MVL (W2) 359 2,0/2,0

KG1: AM16 MVL 241 2,0/2,0

KG2: A1 MVL 442 2,0/2,0

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 79 2,0/1,8

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 370 2,0/2,0

KG5: Mofa Nicht-MVL West 399 2,0/2,0

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 556 2,0/2,2
a Antwortkategorien: 

1 = Sehr gut, 2 = Gut, 3 = Befriedigend,  
4 = Ausreichend, 5 = Mangelhaft, 6 = Ungenügend.

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen 
der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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mit der Differenzierung nach der Modellversuchs-
teilnahme berichtet.75 

In der Wahrnehmung der Gefährlichkeit der vorge-
legten Fahrsituationen ergibt sich zwischen den 
Einschätzungen der Jugendlichen mit und ohne 
AM15-Hintergrund eine signifikante Unterschei-
dung für das Fahren unter Zeitdruck (vgl. Tabelle 
8-21). Die 16-Jährigen ohne AM15-Hintergrund er-
kennen darin eine potenziell gefährlichere Situa-

tion. Eine strukturelle Verbesserung der Gefahren-
wahrnehmung infolge der AM15-Teilnahme und  
einer deswegen längeren Fahrerfahrung76 ist den 
Befragungsresultaten zur Gefahrenwahrnehmung 
nicht zu entnehmen.

Die Gegenüberstellung der selbstberichteten Ge-
fahrenexposition seit dem Erhalt der Fahrerlaubnis, 
durch die Jugendlichen mit und ohne AM15-Hinter-
grund, resultiert für sieben der 15 vordefinierten 
Fahrsituationen in einem signifikanten Unterschied 
(vgl. Tabelle 8-22). Darin geben die ehemaligen 
AM15-Modellversuchsteilnehmer beständig eine 
höhere Exposition in den potenziell risikobehafteten 
Fahrsituationen an. Aufgrund ihrer längeren Fahr-
erfahrung ist dieser Befund plausibel.

In der Bewertung der eigenen Fahrfertigkeiten schät-
zen sich die 16-Jährigen mit einem AM15-Hinter-
grund zwar in beiden erhobenen Aspekten besser 
ein (vgl. Tabelle 8-23). Hinsichtlich ihrer eigenen Ein-
schätzung der Fähigkeit, Gefahren zu erkennen, 
sind die A1-Fahrerlaubnisbesitzer in den Modellver-
suchsländern mit und ohne vorheriger AM15-Teil-
nahme allerdings nicht signifikant voneinander ver-
schieden. In der Vermeidung von Gefahrensituation 
legen die Jugendlichen mit AM15-Hintergrund hinge-
gen eine signifikant positivere Selbsteinschätzung 
als ihre AM15-unerfahrenen Pendants an den Tag.

Fazit

Durch die A1-Fahrerlaubnisbesitzer in der Kontroll-
gruppe KG2 ist es im Rahmen dieser Befragungs-
studie möglich, einen ersten Eindruck über mittel-
fristig verkehrssicherheitsrelevante Folgen der 
AM15-Modellversuchsteilnahme zu gewinnen. Die 
Differenzierung der Jugendlichen in der Kontroll-
gruppe KG2 belegt für die ehemaligen AM15-Mo-
dellversuchsteilnehmer gegenüber den 16-Jährigen 
ohne einen AM15-Hintergrund eine höhere Exposi-
tion in einzelnen Gefahrensituationen und die sub-
jektiv als besser eingeschätzte eigene Fähigkeit zur 
Vermeidung von Gefahrensituationen. Hinsichtlich 
der Gefahrenwahrnehmung und der Bewertung der 

Tab. 8-21:  Kontrollgruppe KG2 – Wahrnehmung von Gefahren 
beim Fahren eines motorisierten Zweirads (nach vor-
heriger AM15-Modellversuchsteilnahme)

Gefahrenwahrnehmunga Mit AM15- 
Hintergrund

Ohne AM15- 
Hintergrund

(x̅) (x̅)b (x̅) (x̅)b

Bei schlechtem Wetter  
(Regen/Schnee)

4,7 
(n = 66)

5,0 
(n = 221)

Bei Dunkelheit 3,5 
(n = 66)

3,6 
(n = 221)

Bei dichtem Verkehr  
in der Stadt

2,9 
(n = 66)

3,1 
(n = 220)

Auf Landstraßen 2,0 
(n = 64)

2,2 
(n = 219)

Tagsüber ohne  
eingeschaltetes Licht

3,4 
(n = 65)

3,3 
(n = 220)

Ohne abriebfeste  
Schutzkleidung

4,6 
(n = 65)

4,5 
(n = 221)

Ohne Helm 5,9 (6,0)  
(n = 66)

5,9 (6,0) 
(n = 221)

Wenn man Kurven  
schneidet

5,2 
(n = 66)

5,2 
(n = 220)

Bei schlechten  
Straßenverhältnissen

4,6 
(n = 66)

4,6 
(n = 221)

Wenn man sich müde fühlt 4,8 
(n = 66)

4,9 
(n = 221)

Wenn man Alkohol  
getrunken hat

5,7 (6,0) 
(n = 66)

5,8 (6,0) 
(n = 221)

Wenn man unter  
Zeitdruck fährt

4,3 
(n = 66)

4,6 
(n = 221)

Wenn man kurz vor der Fahrt 
etwas Aufregendes oder  
Belastendes erlebt hat

3,9 
(n = 66)

4,1 
(n = 221)

Wenn man in einer Gruppe  
von Zweirädern unterwegs ist

3,0 
(n = 66)

2,9 
(n = 221)

Wenn man ein Fahrzeug fährt, 
das technisch nicht in Ordnung 
ist

5,1 (6,0) 
(n = 66)

5,2 (6,0) 
(n = 221)

a Antwortkategorien: 
1 = Überhaupt nicht gefährlich, 2 = Nicht gefährlich,  
3 = Eher nicht gefährlich, 4 = Eher gefährlich,  
5 = Gefährlich, 6 = Sehr gefährlich.

b Ausschließlich der Mittelwert wird angegeben, wenn die  
Verteilung der Variablen annähernd normalverteilt ist

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

75 Weiterführende Analysen zur Verunfallung der Jugendlichen 
in der Kontrollgruppe KG2 differenziert nach ihrem AM15-Hin-
tergrund ergeben, auch wegen der geringen Zahl an Unfäl-
len, keine berichtenswerten Ergebnisse.

76 Die Frage nach der tatsächlichen Verweildauer der befragten 
A1-Fahrerlaubniserwerber im AM15-Modellversuch und der 
in dieser Zeit erworbenen Fahrerfahrung kann in dieser Stu-
die nicht beantwortet werden.
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eigenen Fähigkeit zur Gefahrenerkennung finden 
sich zwischen den beiden Teilgruppen keine Unter-
schiede. Die Befunde deuten, wie bereits die Resul-
tate für die AM15-Modellversuchsteilnehmer in der 
Zweitbefragung (vgl. Kapitel 8.2.2), darauf hin, dass 
die zunehmende Fahrerfahrung den Jugendlichen 
hilft, mit potenziell risikobehafteten Fahrsituationen 
besser umzugehen. Vorteile für die Gefahrenwahr-
nehmung oder -erkennung sind trotz der vorherigen 
AM15-Teilnahme jedoch nicht festzustellen.

9 Genutzte Fahrzeuge
9.1 Bereits genutzte Fahrzeuge

Erwerber einer AM-Fahrerlaubnis sind berechtigt, 
verschiedene Arten von Fahrzeugen zu führen. Ins-
besondere qualifiziert der AM-Fahrerlaubniserwerb 
zum Fahren von Mopeds, Mokicks oder Rollern, 
Mofas, E-Bikes und Pedelecs, dreirädrigen Fahr-
zeugen (sog. Trikes) sowie leichten vierrädrigen 
Fahrzeugen (sog. Quads, aber auch sog. Micro-
Cars).

Unter Angehörigen der Prüfgruppe wurde erfragt, 
welche der genannten Fahrzeugarten sie seit dem 
Erwerb ihrer AM15-Fahrerlaubnis bereits gefahren 
sind (vgl. Tabelle 9-1). Während nahezu alle Ju-
gendlichen (99,3 %) angeben, bereits mit dem 
Moped, Mokick oder Roller mobil gewesen zu sein, 

Tab. 8-22:  Kontrollgruppe KG2 – Gefahrenexposition bei Fahr-
ten mit dem motorisierten Zweirad (nach vorheriger 
AM15-Modellversuchsteilnahme)

Gefahrenexpositiona Mit AM15- 
Hintergrund

Ohne AM15- 
Hintergrund

(x̅) (x̅)b (x̅) (x̅)b

Bei schlechtem Wetter  
(Regen/Schnee)

3,1 
(n = 63)

2,7 
(n = 219)

Bei Dunkelheit 3,3 
(n = 62)

3,0 
(n = 218)

Bei dichtem Verkehr  
in der Stadt

3,4 
(n = 63)

3,2 
(n = 218)

Auf Landstraßen 4,5 
(n = 63)

4,5 
(n = 217)

Tagsüber ohne  
eingeschaltetes Licht

1,4 (1,0) 
(n = 63)

1,3 (1,0) 
(n = 219)

Ohne abriebfeste  
Schutzkleidung

2,9 
(n = 63)

2,5 
(n = 219)

Ohne Helm 1,0 (1,0) 
(n = 63)

1,0 (1,0) 
(n = 218)

Wenn man Kurven  
schneidet

2,1 
(n = 63)

1,8 
(n = 217)

Bei schlechten  
Straßenverhältnissen

3,5 
(n = 63)

3,4 
(n = 217)

Wenn man sich müde fühlt 2,2 
(n = 63)

1,9 
(n = 219)

Wenn man Alkohol  
getrunken hat

1,0 (1,0) 
(n = 63)

1,0 (1,0) 
(n = 219)

Wenn man unter  
Zeitdruck fährt

2,7 
(n = 63)

2,3 
(n = 219)

Wenn man kurz vor der Fahrt 
etwas Aufregendes oder  
Belastendes erlebt hat

2,3 
(n = 62)

1,9 
(n = 219)

Wenn man in einer Gruppe  
von Zweirädern unterwegs ist

3,4 
(n = 63)

2,9 
(n = 219)

Wenn man ein Fahrzeug fährt, 
das technisch nicht in Ordnung 
ist

1,4 (1,0) 
(n = 63)

1,3 (1,0) 
(n = 219)

a Antwortkategorien: 
1 = Nie, 2 = Selten, 3 = Manchmal,  
4 = Häufig, 5 = Sehr häufig.

b Ausschließlich der Mittelwert wird angegeben, wenn die  
Verteilung der Variablen annähernd normalverteilt ist

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

Tab. 8-23:  Kontrollgruppe KG2 – Fähigkeit zum Erkennen und 
Vermeiden von Gefahrensituationen (nach vorheri-
ger AM15-Modellversuchsteilnahme)

Fähigkeit zum Erkennen und 
Vermeiden von Gefahren- 
situationena

Mit AM15- 
Hintergrund

Ohne AM15- 
Hintergrund

(x̅) (x̅)

Wie gut kannst du Situationen 
erkennen, die zu einem Unfall 
führen können?

1,9 
(n = 66)

2,0 
(n = 221)

Wie gut schätzt du deine Fähig-
keiten ein, Gefahrensituationen 
von vornherein zu vermeiden?

1,9 
(n = 66)

2,0 
(n = 221)

a Antwortkategorien: 
1 = Sehr gut, 2 = Gut, 3 = Befriedigend,  
4 = Ausreichend, 5 = Mangelhaft, 6 = Ungenügend.

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

Tab. 9-1:  AM15-Teilnehmer – Bereits genutzte Fahrzeuge 
(Mehrfachantworten)

Genutzte Fahrzeuge Antworten Befragte

n % %

Moped/Mokick/Roller 884 77,7 99,3

Leichtes vierrädriges  
Fahrzeug 110 9,7 12,4

Mofa 81 7,1 9,1

E-Bike/Pedelec 38 3,3 4,3

Dreirädriges Fahrzeug 13 1,1 1,5

Sonstiges 12 1,1 1,3

Insgesamt 1.138 100,0 127,9

Mehrfachantworten: 1.138 Antworten von 890 Befragten
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erfreuen sich die anderen führungsberechtigten 
Fahrzeugarten einer wesentlich geringeren Beliebt-
heit unter den Modellversuchsteilnehmern: Immer-
hin noch etwa jeder zehnte AM15-Erwerber ist auch 
bereits ein Mofa (9,1 %) oder ein leichtes vierrädri-
ges Fahrzeug (12,4 %) gefahren. Die Nutzung ei-
nes E-Bikes gibt dagegen weniger als jeder zwan-
zigste Jugendliche an (4,3 %). Kaum eine Rolle für 
die Zweirad-Fahranfänger spielen hingegen drei-
rädrige Fahrzeuge (1,5 %) oder sonstige Fahrzeug-
klassen (1,3 %). Letztere umfassen dabei vor allem 
gedrosselte Motocross-Maschinen.

Zwischen den einzelnen Subgruppen der Befrag-
ten innerhalb der Prüfgruppe (vgl. Tabelle 9-2) zei-
gen sich hinsichtlich der bereits genutzten 
Fahrzeug typen signifikante Unterschiede zwi-
schen jungen Männern und Frauen sowie zwi-
schen den verschiedenen siedlungsstrukturellen 
Kreistypen. Männliche Zweirad-Fahranfänger fah-
ren demnach häufiger als ihre weiblichen Pen-
dants auch Mofas. Die Nutzung von leichten vier-
rädrigen und sonstigen Fahrzeugklassen zeigt sich 
häufiger in großstädtischen bzw. im Fall der  
vierrädrigen Fahrzeuge auch in städtischen Regio-

Tab. 9-2:  AM15-Teilnehmer: Bereits genutzte Fahrzeuge – nach relevanten Subgruppen (Mehrfachantworten)

Genutzte Fahrzeuge Geschlecht Schul - 
abschluss

Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Moped/Mokick/Roller 99,0 99,5 99,8 99,0 100,0 99,3 99,3 99,5 99,5 99,3

Leichtes vierrädriges Fahrzeug 12,5 12,8 10,8 13,8 13,6 19,0 10,7 10,4 13,3 12,3

Mofa 5,6 10,8 8,6 9,6 9,1 9,8 9,1 6,3 9,1 9,7

E-Bike/Pedelec 2,8 5,1 3,9 4,6 11,4 5,9 3,7 3,6 3,2 5,7

Dreirädriges Fahrzeug 0,7 1,9 1,7 1,3 2,3 2,6 1,4 0,9 2,2 0,9

Sonstiges 0,7 1,6 1,7 1,0 9,1 1,3 0,2 1,8 0,7 1,9

Insgesamt (n) 288 572 411 491 44 153 431 222 410 431

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten;  
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

Tab. 9-3:  Prüf- und Kontrollgruppen – Genutzte Fahrzeuge (Mehrfachantworten)

Genutzte Fahrzeuge Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Moped/Mokick/Roller 99,3 98,3 73,5 – 64,7 – 53,2

Motorrad – – 97,7 – 93,8 – 92,7

Leichtes vierrädriges Fahrzeug 12,4 10,3 17,3 – 7,9 – 13,8

Mofa 9,1 10,3 9,4 – 16,3 – 41,2

E-Bike/Pedelec 4,3 2,6 4,1 – 1,9 – 9,7

Dreirädriges Fahrzeug 1,5 2,1 1,2 – 0,8 – 1,5

Sonstiges 1,3 2,6 1,8 – 1,9 – 1,8

Insgesamt (n) 890 234 434 – 368 – 549

Mehrfachantworten, Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Befragten
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nen als in ländlichen oder dünn besiedelten Krei-
sen.

Der Vergleich zwischen Prüf- und Kontrollgruppen 
hinsichtlich der bereits genutzten Fahrzeugtypen ist 
nur bedingt aufschlussreich (vgl. Tabelle 9-3). In 
den Kontrollgruppen KG3 und KG5 wurde auf diese 
Fragestellung verzichtet, da Personen, die eine  
Mofa-Prüfbescheinigung erwerben, nur zur Füh-
rung dieses Fahrzeugtyps berechtigt sind. Unter 
den Angehörigen der Kontrollgruppen KG2, KG4 
und KG6 wurde hingegen die zusätzliche Kategorie 
Motorrad erhoben, die zweirädrige Fahrzeuge mit 
einem Hubraum von 50 bis 125 ccm umfasst und 
Mofa- und AM-Erwerbern somit nicht offensteht. 
Diesen Fahrzeugtyp geben, analog zur Kategorie 
Moped, Mokick, Roller unter den Modellversuch-
steilnehmern, beinahe alle Jugendliche in den 
Gruppen KG2, KG4 und KG6 als bereits genutzt an. 
Bemerkenswert ist, dass A1-Erwerber zu hohen  
Anteilen auch bereits ein AM-Fahrzeug genutzt  
haben. In der Kontrollgruppe KG6 sind etwa vier 
von zehn Befragten zudem bereits ein Mofa gefah-
ren. Die 16-jährigen AM-Erwerber aus den Modell-
versuchsländern – als hinsichtlich der genutzten 
Fahrzeugklassen einzige hinreichend mit der Prüf-
gruppe vergleichbare Population – unterscheiden 
sich in ihrem Nutzungsverhalten kaum von den  
Modellversuchsteilnehmern. Aufgrund der unter-
schiedlichen Anzahl an erhobenen Kategorien in 
den Prüf- und Kontrollgruppen wurde im Hinblick 
auf die bereits genutzten Fahrzeuge der Jugend-
lichen auf einen Signifikanztest der beobachteten 
Gruppenunterschiede verzichtet.

9.2 Meistgenutztes Fahrzeug

Neben der Angabe, welche Fahrzeugtypen sie  
bereits genutzt haben, wurde in allen für die Befra-
gung herangezogenen Subpopulationen mit Aus-
nahme der Kontrollgruppen KG3 und KG5 auch er-
hoben, welche die meistgenutzte Fahrzeugklasse 
der Jugendlichen ist.

Die AM15-Modellversuchsteilnehmer nutzen, wie 
erwartet, beinahe ausschließlich am häufigsten 
AM-Fahrzeuge, wie Mopeds, Mokicks oder Roller 
(vgl. Tabelle 9-4). Der Anteil der Jugendlichen, die 
angeben, einen anderen Fahrzeugtyp zu bevorzu-
gen, beträgt in der Prüfgruppe insgesamt nur etwa 
zwei Prozent.

Die nach Subgruppen differenzierte Betrachtung 
der Modellversuchsteilnehmer offenbart weiterhin 
keine Gruppe, die sich in Bezug auf das meistge-
nutzte Fahrzeug signifikant von anderen AM15- 
Erwerbern unterscheidet (vgl. Tabelle 9-5): Die 
höchsten Anteile an Jugendlichen, die am häufigs-
ten einen anderen Fahrzeugtyp als Moped, Mokick 
oder Roller fahren, verzeichnen Modellversuchsteil-
nehmer aus Großstädten mit jeweils 2,3 % der  
Befragten, die angeben, am häufigsten leichte vier-
rädrige Fahrzeuge oder einen sonstigen Fahrzeug-
typ für ihre Mobilität zu nutzen.

Wie bei den generell bereits genutzten Fahrzeugen 
sind auch die Häufigkeitsverteilungen des meistge-
nutzten Fahrzeugs bei der Differenzierung zwi-
schen Prüf- und Kontrollgruppen durch die Art der 
erworbenen Fahrerlaubnis bestimmt (vgl. Tabelle 
9-6). AM15- sowie AM16-Erwerber fahren nahezu 
ausschließlich Mopeds, Mokicks oder Roller. 
A1-Fahrerlaubniserwerber nutzen dagegen zum 
Großteil die nur ihnen offen stehende Kategorie der 
Motorräder. Allerdings finden sich hier auch Perso-
nen, deren meistgenutztes Fahrzeug der Klasse 
AM angehört. Solche Jugendlichen sind mit Antei-
len zwischen 7,4 % und 16,0 % in den Kontrollgrup-
pen KG2, KG4 und KG6 vertreten. Erwerbern einer 
Mofa-Prüfbescheinigung wurde die Frage nach 
dem meistgenutzten Fahrzeug aufgrund deren  
Begrenzung auf einen einzigen Fahrzeugtypus 
nicht vorgelegt. Wie schon im Fall der generell  
bereits genutzten Fahrzeuge wurde vor diesem 
Hintergrund auf einen Signifikanztest der Unter-
schiede zwischen Prüf- und Kontrollgruppen ver-
zichtet.

Tab. 9-4:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug

Meistgenutztes Fahrzeug %

Mofa 0,6

Moped/Mokick/Roller 98,1

Dreirädriges Fahrzeug 0,1

Leichtes vierrädriges Fahrzeug 0,8

Sonstiges 0,5

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 877
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9.3 Charakteristika des  
meistgenutzten Fahrzeugs

9.3.1 Fahrzeugalter

Ein für die Verkehrssicherheit der Jugendlichen 
nicht unwesentliches Merkmal stellt das Alter des 
von ihnen meistgenutzten Fahrzeugs dar.

Durchschnittlich sind die Fahrzeuge der Modell-
versuchsteilnehmer bereits knapp 30 Jahre alt  
(x̅ = 29,9). Um das Fahrzeugalter anschaulich dar-
stellen zu können, wurden die Angaben der Be-

fragten in vier Kategorien eingeteilt. Diese umfas-
sen 

• vergleichsweise neue Fahrzeuge mit einem Alter 
von bis zu zwei Jahren,

•  Fahrzeuge, die zwischen 1990 und 2013 und 
damit nach der deutschen Wiedervereinigung 
gebaut wurden,

•  Fahrzeuge die zwischen 1981 und 1989 noch in 
der ehemaligen DDR gefertigt wurden sowie

•  Fahrzeuge, die bereits 36 Jahre oder älter sind.

Tab. 9-5:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug (nach relevanten Subgruppen)

Meistgenutztes Fahrzeug Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Mofa 0,7 0,5 0,7 0,4 0 0 0,7 0,5 0 1,0

Moped/Mokick/Roller 97,9 98,0 98,3 97,9 95,5 99,3 98,6 97,3 99,0 97,1

E-Bike/Pedelec 0 0 0 0 0 0 0 ,0 0 0

Dreirädriges Fahrzeug 0 0,2 0,2 0 0 0 0,2 0 0 0,2

Leichtes vierrädriges Fahrzeug 0,7 1,1 0,5 1,1 2,3 0,7 0,5 1,4 1,0 0,7

Sonstiges 0,5 0,4 0,2 0,6 2,3 0 0 0,9 0 1,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 284 564 403 471 44 150 426 220 402 416

Tab. 9-6:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahrzeug

Meistgenutztes Fahrzeug Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Mofa 0,6 0,9 0 – 0 – 0,4

Moped/Mokick/Roller 98,1 96,5 14,3 – 16,0 – 7,4

Motorrad – – 85,3 – 82,9 – 90,8

E-Bike/Pedelec 0 0 0,2 – 0 – 0

Dreirädriges Fahrzeug 0,1 0 0 – 0 – 0,2

Leichtes vierrädriges Fahrzeug 0,8 1,8 0,2 – 0 – 0,6

Sonstiges 0,5 0,9 0 – 1,1 – 0,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 – 100,0 – 100,0

Anzahl (n) 877 227 434 – 363 – 542
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Die Betrachtung des kategorisierten Fahrzeugalters 
(vgl. Tabelle 9-7) innerhalb der Prüfgruppe offen-
bart, dass mit 6,7 % der Befragten nur sehr wenige 
Jugendliche neue Fahrzeuge mit einem Alter von 
bis zu zwei Jahren nutzen. Auch zwischen 1990 
und 2013 gefertigte Zweiräder nennt nur etwas 
mehr als jeder zehnte Befragte (12,9 %). Über die 
Hälfte der Jugendlichen (54,5 %) ordnet das Alter 
ihres meistgenutzten Fahrzeugs dagegen zwischen 
27 und 35 Jahren ein. AM-Fahrzeuge im Alter von 
36 Jahren oder mehr werden von etwa einem Vier-
tel der Jugendlichen hauptsächlich genutzt.

Hierbei zeigt sich die große Beliebtheit von in der 
ehemaligen Deutschen Demokratischen Republik 
gefertigten Mopeds in den Modellversuchsländern. 
Besonders die Modellreihen des Herstellers Sim-
son und hier insbesondere die Modelle S51 und 
KR51 (auch Schwalbe genannt) genießen unter 
Zweiradfahrern in Ostdeutschland mitunter Kultsta-
tus und werden offensichtlich teilweise über Gene-
rationen hinweg erhalten und genutzt.

Signifikante Unterschiede zwischen den einzelnen 
Subgruppen der Modellversuchsteilnehmer zeigen 
sich dabei hinsichtlich des Geschlechts sowie des 
höchsten angestrebten Bildungsabschlusses (vgl. 
Tabelle 9-8). Die Fahrzeuge der männlichen Zwei-
rad-Fahranfänger weisen mit x̅ = 31,3 Jahren ein 
höheres durchschnittliches Alter auf als diejenigen 
der weiblichen Befragten (x̅ = 26,7). AM15-Teilneh-
mer, die das (Fach-)Abitur anstreben, fahren durch-
schnittlich neuere Fahrzeuge (x̅ = 29,0) als solche, 
die einen höchsten angestrebten Bildungsab-
schluss bis einschließlich der Mittleren Reife (x̅ = 
30,8) anstreben.

Die hohe Beliebtheit von AM-Fahrzeugen aus der 
ehemaligen DDR schlägt sich auch im Vergleich 
des Fahrzeugalters zwischen Prüf- und Kontroll-
gruppen nieder. Die Fahrzeuge der Erwerber einer 
AM-Fahrerlaubnis aus den Modellversuchsländern 
sind mit x̅ = 29,9 Jahren in der Prüfgruppe und  
x̅ = 28,6 Jahren in der Kontrollgruppe KG1 deutlich 
älter als diejenigen der übrigen Kontrollgruppen 
(vgl. Tabelle 9-10), deren durchschnittliches Fahr-
zeugalter sich zwischen 7,5 und 12,7 Jahren be-
wegt. Demzufolge unterscheidet sich die Prüfgrup-
pe diesbezüglich von allen Kontrollgruppen außer 
den 16-jährigen AM-Erwerbern aus den Modellver-
suchsländern. Auch in der kategorisierten Darstel-
lung (vgl. Tabelle 9-9) lässt sich der beschriebene 
Gruppenunterschied anhand der sehr großen An-
teile von Fahrzeugen im Alter von 27 bis 35 Jahren 
bzw. 36 und mehr Jahren in der Prüfgruppe und der 
Kontrollgruppe KG1 im Vergleich mit den anderen 
Gruppen deutlich ablesen.

Tab. 9-7:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, Fahr-
zeugalter (kategorisiert)

Fahrzeugalter (kategorisiert) %

Null bis zwei Jahre 6,7

Drei bis 26 Jahre 12,9

27 bis 35 Jahre 54,5

36 Jahre und mehr 25,9

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 838

Tab. 9-8:  AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes Fahrzeug, Fahrzeugalter (kategorisiert) – nach relevanten Subgruppen

Fahrzeugalter  
(kategorisiert)

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Null bis zwei Jahre 13,2 3,7 5,4 7,8 7,1 6,3 8,1 3,8 8,0 4,9

Drei bis 26 Jahre 18,0 10,5 10,9 14,7 23,8 16,7 12,8 10,3 13,1 13,1

27 bis 35 Jahre 45,5 58,8 57,4 52,0 45,2 54,2 52,3 59,6 53,1 56,3

36 Jahre und mehr 23,3 27,0 26,4 25,4 23,8 22,9 26,8 26,3 25,8 25,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 266 544 387 448 42 144 407 213 388 405

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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9.3.2 Kilometerstand

Der Kilometerstand der von den Jugendlichen am 
häufigsten genutzten Fahrzeuge gibt weitere Auf-
schlüsse darüber, wie sich die Alltagsmobilität der 
Zweirad-Fahranfänger gestaltet.

Durchschnittlich berichten die AM15-Teilnehmer  
einen Kilometerstand des von ihnen meistgenutz-
ten Fahrzeugs von x ̃ = 6.570 km. Fasst man den 
Kilometerstand für die Prüfgruppe in acht Kategori-
en zusammen, zeigt sich folgendes Bild (vgl. auch 
Tabelle 9-11):

•  Etwa jeder fünfte Jugendliche verfügt über ein 
Fahrzeug, das mit bis zu 1.000 km noch einen 
vergleichsweise geringen Kilometerstand auf-
weist. Insgesamt fahren 61,6 % der Befragten 
Fahrzeuge mit Kilometerständen von bis zu 
10.000 km. Das bedeutet aber auch, dass mehr 
als ein Drittel der Modellversuchsteilnehmer 

AM-Fahrzeuge nutzen, die einen höheren Kilo-
meterstand als 10.000 km auf dem Tachometer 
ausweisen, was unter dem Gesichtspunkt der 
relativ begrenzten Reichweite dieser Fahrzeuge 
einen beachtlichen Wert darstellt. Fast jeder 
zehnte Befragte (9,0 %) gibt sogar einen Kilome-
terstand von 20.000 bis 30.000 km und immer-
hin 7,5 % der Befragten geben Kilometerstände 
von mehr als 30.000 km an. Diese sehr hohen 
Anteile von Fahrzeugen mit ausgeprägt hohem 
Kilometerstand decken sich mit der zuvor ge-
machten Beobachtung des hohen Alters der 
AM-Fahrzeuge in den Modellversuchsländern.

Zum Vergleich der anhand der unabhängigen Vari-
ablen gebildeten Subgruppen der AM15-Modellver-
suchsteilnehmer wird im Folgenden auf die unkate-
gorisierten Angaben der Jugendlichen zurückgegrif-
fen und für jede Subpopulation – aufgrund der nicht 
gegebenen Normalverteilung der betrachteten Grö-

Tab. 9-10:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahr-
zeug, Fahrzeugalter

Untersuchungsgruppe n Durchschnittliches  
Fahrzeugalter in Jahren 

(x̅)
PG 838 29,9

KG1 222 28,6

KG2 423 11,6

KG3 66 11,8

KG4 355 12,7

KG5 340 12,4

KG6 529 7,5

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 9-9:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahrzeug, Fahrzeugalter (kategorisiert)

Fahrzeugalter  
(kategorisiert)

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Bis zu zwei Jahre 6,7 10,8 28,6 27,3 27,0 17,1 34,2

Drei bis 26 Jahre 12,9 13,1 55,3 59,1 54,1 69,4 62,6

27 bis 35 Jahre 54,5 43,7 11,1 6,1 9,9 5,9 2,5

36 Jahre und mehr 25,9 32,4 5,0 7,6 9,0 7,6 0,8

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 838 222 423 66 355 340 529

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 9-11:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, Kilo-
meterstand (kategorisiert)

Kilometerstand (kategorisiert) %

Bis zu 1.000 km 21,7

1.001 bis 2.500 km 12,9

2.501 bis 5.000 km 9,6

5.001 bis 10.000 km 17,4

10.001 bis 15.000 km 13,1

15.001 bis 20.000 km 8,7

20.001 bis 30.000 km 9,0

Mehr als 30.000 km 7,5

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 769
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ße – der Median dargestellt (vgl. Tabelle 9-12). Da-
bei fällt auf, dass die Fahrzeuge der männlichen 
Zweirad-Fahranfänger deutlich höhere Kilometer-
stände aufweisen als diejenigen ihrer weiblichen 
Pendants. Auch dieser Befund ist deckungsgleich 
mit dem zuvor festgestellten höheren Alter der 
AM-Fahrzeuge der männlichen AM15-Erwerber. 
Weiterhin zeigt sich, ein weiteres Mal in Konsistenz 
mit dem Befund zum Fahrzeugalter, ein höherer 
mittlerer Kilometerstand für Befragte, die kein 
(Fach-)Abitur erwerben wollen, als für solche Be-
fragte, die einen höheren Abschluss anstreben. 
Schließlich besteht hinsichtlich des Kilometerstan-
des auch ein signifikanter Unterschied zwischen 
den verschiedenen siedlungsstrukturellen Kreis-
typen. Dieser beruht vor allem darauf, dass in städ-
tischen Gebieten deutlich niedrigere Kilometerstän-
de verzeichnet werden als in Großstädten oder 
ländlichen bzw. dünn besiedelten Kreisen.

Die Kilometerstände der meistgenutzten Fahrzeuge 
in den Prüf- und Kontrollgruppen spiegeln die Art 
der von den Jugendlichen dort hauptsächlich gefah-
renen Fahrzeuge und somit die erworbene Fahr-
erlaubnis bzw. Prüfbescheinigung wider (vgl. Tabel-
le 9-13): Die geringsten Kilometerstände verzeich-
nen Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung aus 
den Kontrollgruppen KG3 und KG5. Die höchsten 

Werte geben Erwerber einer A1-Fahrerlaubnis an, 
aus denen sich die Kontrollgruppe KG2 ausschließ-
lich und die Kontrollgruppen KG4 und KG6 zum 
Großteil zusammensetzen. Die Kilometerstände 
der AM-Fahrerlaubniserwerber der Prüfgruppe und 
der Kontrollgruppe KG1 liegen zwischen diesen 
beiden Extremen. Diese Verteilung ist plausibel: Mit 
einem größeren Hubraum (Mofa: bis 25 ccm, AM: 
bis 50 ccm, A1: bis 125 ccm) geht auch eine gestei-
gerte Belastbarkeit der motorisierten Zweiräder ein-
her. Die Prüfgruppe der AM15-Teilnehmer unter-
scheidet sich hinsichtlich des Kilometerstandes des 
meist gefahrenen Fahrzeugs signifikant von Mofa-
fahrern aus ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern (KG3, geringerer Kilometerstand) und den 
Kontrollgruppen mit (überwiegend) A1-Fahrern 
(KG2, KG4 und KG6, höherer Kilometerstand).

9.3.3 Technische Veränderung

Die Frage, ob die Jugendlichen technische Verän-
derungen an ihrem meistgenutzten Fahrzeug vor-
nehmen, verweist auf ein besonderes Interesse an 
der Motortechnik unter den Befragten. Außerdem 
könnte eine technische Veränderung auch darauf 
hindeuten, dass die Jugendlichen versuchen, die 
Maximalgeschwindigkeit ihres Fahrzeugs zu erhö-
hen (vgl. Kapitel 9.3.5). Etwas weniger als jeder 
zehnte Befragte in der Prüfgruppe gibt an, sein 
AM-Fahrzeug technisch modifiziert zu haben (vgl. 
Tabelle 9-14).

Unterteilt man die AM15-Modellversuchsteilnehmer 
nach den Kategorien der unabhängigen Variablen, 
zeigen sich keine verallgemeinerbaren Unterschie-
de zwischen den Subgruppen der Befragten (vgl. 

Tab. 9-12:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, Kilo-
meterstand (nach relevanten Subgruppen)

Ausprägung der  
unabhängigen Variablen

Kilometerstand  
in km (x̅)

Geschlecht

Weiblich (n = 237) 4.000

Männlich (n = 507) 8.000

Schulabschluss

Bis Mittlere Reife (n = 342) 7.000

(Fach-)Hochschulreife  
(n = 425) 6.000

Kreistyp

Großstädte (n = 40) 8.250

Städtisch (n = 124) 3.500

Ländlich (n = 383) 7.000

Dünn besiedelt (n = 194) 7.800

Alter beim Fahrerlaubniserwerb

Bis 15 Jahre, 3 Monate  
(n = 364) 5.595

Ab 15 Jahre, 4 Monate  
(n = 364) 7.640

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

Tab. 9-13:  Prüf und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahr-
zeug, Kilometerstand

Untersuchungsgruppe Kilometerstand in km  
Mittelwert (x̅) (Median (x̅))a

PG (n = 769) 10.620 (6.570)

KG1 (n = 198) 11.158 (8.000)

KG2 (n = 394) 14.285

KG3 (n = 66) 6.798 (3.026)

KG4 (n = 340) 13.992 (9.300)

KG5 (n = 344) 8.124 (5.567)

KG6 (n = 518) 15.595
a Ausschließlich der Mittelwert wird angegeben, wenn die 

Verteilung der Variablen annähernd normalverteilt ist
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Tabelle 9-15). Die geringsten Anteile an technisch 
veränderten Fahrzeugen weisen weibliche Zwei-
rad-Fahranfänger (7,1 %) und solche in dünn besie-
delten Kreisen (7,3 %) auf. Unter den sonstigen Be-
fragten der Prüfgruppe nimmt über alle Subgruppen 
hinweg weiterhin etwa jeder zehnte Jugendliche 
eine technische Veränderung an seinem Fahrzeug 
vor.

Der Vergleich der Prüfgruppe mit den Kontrollgrup-
pen fördert erneut große Schwankungen hinsicht-
lich des Antwortverhaltens der Befragten zutage 

(vgl. Tabelle 9-16): Den geringsten Anteil an Perso-
nen, die ihr Fahrzeug technisch modifizieren, weist 
die Kontrollgruppe KG3 mit lediglich 5,6 % der Be-
fragten auf. In den übrigen Kontrollgruppen bewe-
gen sich die entsprechenden Anteile zwischen  
11,4 % in der Kontrollgruppe KG6 und 17,3 % in der 
Kontrollgruppe KG5. Die AM15-Modellversuchsteil-
nehmer reihen sich mit 9,3 % technisch veränder-
ter Fahrzeuge an zweitletzter Stelle ein. Die Prüf-
gruppe ist also im Vergleich zu den Erwerbern an-
derer Fahrerlaubnisse bzw. Prüfbescheinigungen 
für motorisierte Zweiräder nicht durch eine ausge-
prägtere Neigung zur technischen Veränderung 
ihrer Fahrzeuge gekennzeichnet. Vielmehr unter-
scheidet sie sich signifikant von den Kontrollgrup-
pen KG1, KG2, KG4 und KG5, deren Mitglieder 
deutlich häufiger technische Veränderungen an  
ihren Fahrzeugen vornehmen. Dies könnte plausi-
bel auf die bereits bauartbedingt erzielbare Höchst-
geschwindigkeit der AM-Fahrzeuge zurückzufüh-
ren sein.

Tab. 9-15:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, technische Veränderung (nach relevanten Subgruppen)

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Technische Veränderung

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Ja 7,1 10,0 9,1 9,6 9,1 10,0 9,7 7,3 9,0 9,8

Nein 92,9 90,0 90,9 90,4 90,9 90,0 90,3 92,7 91,0 90,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 281 559 396 471 44 150 422 219 399 418

Tab. 9-16:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahrzeug, technische Veränderung

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Technische Veränderung

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Ja 9,3 16,2 15,5 5,6 14,9 17,3 11,4

Nein 90,7 83,8 84,5 94,4 85,1 82,7 88,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 869 229 431 71 355 381 536

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 9-14:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, tech-
nische Veränderung

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Technische Veränderung %

Ja 9,3

Nein 90,7

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 869
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9.3.4 Höchstgeschwindigkeit

Nach der Richtlinie 2006/126/EG des Europäischen 
Parlaments und des Rates vom 20. Dezember 2006 
dürfen Fahrzeuge der Klasse AM eine bauartbe-
dingte Höchstgeschwindigkeit von bis zu 45 km/h 
aufweisen (EP 2006: 4). Allerdings gilt nach der Ver-
ordnung über die Zulassung von Personen zum 
Straßenverkehr (Fahrerlaubnis-Verordnung FeV)  
§ 76 Übergangsrecht eine Ausnahmeregelung für 
AM-Fahrzeuge, die vor dem 28.02.1992 erstmals in 
den Verkehr gekommen sind, über einen Hubraum 
von nicht mehr als 50 ccm und über eine bauartbe-
dingte Höchstgeschwindigkeit von nicht mehr als  
60 km/h verfügen. Diese dürfen ebenfalls mit dem 
Führerschein der Klasse AM gefahren werden.

Betrachtet man die Angaben der jugendlichen Mo-
dellversuchsteilnehmer zur Höchstgeschwindigkeit 
der von ihnen am häufigsten genutzten Fahrzeuge, 
wird klar, dass diese sich zu einem beträchtlichen 
Teil über der gesetzlich vorgeschriebenen Maxi-
malgeschwindigkeit für die Klasse AM bewegen  
(vgl. Tabelle 9-17). Die durchschnittliche Höchst-
geschwindigkeit in der Prüfgruppe liegt bei x̅ =  
63,8 km/h. Die in den Selbstreports berichtete 
durchschnittliche maximale Höchstgeschwindigkeit 
der AM15-Fahrzeuge ist auch dann zu hoch, wenn 
man mit einbezieht, dass mutmaßlich viele Jugend-
liche Fahrzeuge nutzen, die unter die zuvor ge-
nannte Ausnahmeregelung fallen und somit eine 
Geschwindigkeit von bis zu 60 km/h erreichen dür-
fen. Letzteres erscheint beim Blick auf das durch-
schnittliche Fahrzeugalter in der Prüfgruppe durch-
aus plausibel: Mehr als drei Viertel der von den 
AM15-Teilnehmern gefahrenen Mopeds sind min-

destens 27 Jahre alt, d. h. vor dem Jahr 1990 ge-
baut (vgl. Kapitel 9.3.1) und plausiblerweise bereits 
vor dem 28.02.1992 erstmals in den Verkehr ge-
kommen.

So geben lediglich 3,1 % Prozent der Befragten an, 
mit ihrem Fahrzeug nicht schneller als 45 km/h fah-
ren zu können. 41,0 % der AM15-Erwerber bewe-
gen sich zwischen 46 km/h und 60 km/h Maximal-
geschwindigkeit und 42,9 % berichten eine Höchst-
geschwindigkeit zwischen 61 und 70 km/h. Letztere 
liegen damit bereits knapp über der gesetzlich gera-
de noch erlaubten Grenze unter Einbezug der Aus-
nahmegenehmigung für vor dem 28.02.1992 zuge-
lassene Fahrzeuge. Die übrigen 12,9 % der Ju-
gendlichen geben sogar an, Geschwindigkeiten von 
mehr als 70 km/h erzielen zu können. Damit be-
hauptet mehr als die Hälfte der befragten Jugend-
lichen, schneller fahren zu können, als dies gesetz-
lich vorgesehen ist.77 

Tab. 9-17:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, 
Höchstgeschwindigkeit (kategorisiert)

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Höchstgeschwindigkeit (kategorisiert) %

Bis zu 45 km/h 3,1

46 bis 50 km/h 7,3

51 bis 55 km/h 4,4

56 bis 60 km/h 29,3

61 bis 65 km/h 21,4

66 bis 70 km/h 21,5

71 bis 75 km/h 7,9

Mehr als 75 km/h 5,0

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 873

Tab. 9-18:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, durch-
schnittliche Höchstgeschwindigkeit (nach relevanten 
Subgruppen)

Ausprägung der  
unabhängigen Variablen

Anzahl  
n

Durchschnittliche 
Höchstgeschwindig-

keit (x̅) in km/h

Geschlecht

Männlich 561 64,5

Weiblich 282 62,0

Schulabschluss

Bis Mittlere Reife 400 64,1

(Fach-)Abitur 470 63,5

Kreistyp

Großstädte 44 62,2

Städtisch 151 64,2

Ländlich 424 63,5

Dünn besiedelt 220 64,3

Alter beim Fahrerlaubniserwerb

Bis 15 Jahre, 3 Monate 402 63,8

Ab 15 Jahre, 4 Monate 418 63,8

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede  
zwischen den Teilstichproben an

77 Ein ähnlicher Befund zeigte sich bereits im Rahmen einer 
Analyse der Unfallursachen 15-jähriger Mopedfahrer in der 
Steiermark: Dort gaben ebenfalls lediglich 8 % der interview-
ten Zweirad-Fahranfänger an, die auch in Österreich geltende 
gesetzliche Maximalgeschwindigkeit von 45 km/h für Klein-
krafträder einzuhalten (vgl. Das Land Steiermark 2010: 6).
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Zwischen den einzelnen Subgruppen der Befragten 
liegt bezüglich der Höchstgeschwindigkeit des 
meistgenutzten Fahrzeugs lediglich zwischen jun-
gen Männern und Frauen ein verallgemeinerbarer 
Unterschied vor (vgl. Tabelle 9-18). Männliche Zwei-
rad-Fahranfänger sind demnach etwas schneller 
unterwegs als ihre weiblichen Pendants.

Der Vergleich der durchschnittlichen Höchstge-
schwindigkeiten von Prüf- und Kontrollgruppen er-
bringt folgende Befunde (vgl. Tabelle 9-19). Die 
16-jährigen AM-Erwerber in den Modellversuchs-
ländern (KG1) weisen eine ähnlich hohe durch-
schnittliche Maximalgeschwindigkeit auf, wie die 
Modellversuchsteilnehmer. Weiterhin liegt die 
durchschnittlich angegebene Höchstgeschwindig-
keit in den Gruppen der Mofa-Prüfbescheinigungs-
erwerber um 4,3 (KG3) bzw. 9,2 km/h (KG5) über 
dem gesetzlichen Limit für diese Fahrzeugklasse in 
Höhe von 25 km/h. Für A1-Fahrzeuge ist ein sol-
ches nicht festgeschrieben, allerdings erscheinen 
auch die in den Kontrollgruppen KG2, KG4 und 
KG6 angegebenen durchschnittlichen Höchstge-
schwindigkeiten von jeweils mehr als 100 km/h sehr 
hoch für Fahrzeuge, die laut Gesetzgeber über eine 
Nennleistung von nicht mehr als 11 kW verfügen 
dürfen.78 

Da die Unterschiede in den Höchstgeschwindigkei-
ten der motorisierten Zweiräder durch die jeweilige 
Bauart (Mofa, AM-, A1-Fahrzeug) bestimmt sind, 
wird an dieser Stelle auf Signifikanztests der Unter-
schiede zwischen Prüf- und Kontrollgruppen ver-
zichtet.

Die überraschend hohen Maximalgeschwindigkei-
ten in der Prüfgruppe stellen also unter Zwei-
rad-Fahranfängern keine Besonderheit dar, son-
dern sind unter diesen offensichtlich durchaus üb-
lich. Hierfür können zwei mögliche Erklärungen he-
rangezogen werden: Entweder wesentlich mehr Ju-
gendliche, als dies im Fragebogen zugeben, neh-
men mit dem Ziel der Erhöhung der Leistungsstärke 
ihres Fahrzeugs tatsächlich eine technische Verän-
derung daran vor. Oder die Zweirad-Fahranfänger 
stellen die Höchstgeschwindigkeit ihrer Fahrzeuge 
bewusst übertrieben dar bzw. überschätzen diese 
unbewusst.

Inwieweit die in Kapitel 9.3.4 behandelten techni-
schen Veränderungen tatsächlich mit dem Ziel der 
Erhöhung der erzielbaren Höchstgeschwindigkeit 
vorgenommen wurden, lassen die Befunde in  
Tabelle 9-20 zumindest erahnen. Sowohl in der 
Prüfgruppe als auch in fünf von sechs Kontrollgrup-
pen geben die jugendlichen Fahrer von technisch 
veränderten motorisierten Zweirädern eine höhere 
durchschnittliche Höchstgeschwindigkeit an, als 
Jugendliche, die ihr Zweirad nicht technisch verän-
dert haben. Es darf also plausibel unterstellt wer-
den, dass mit technischer Veränderung von den 
Jugendlichen das landläufig als Frisieren bezeich-
nete Umgehen einer Geschwindigkeitssperre ge-
meint wird.

Tab. 9-19:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahr-
zeug, durchschnittliche Höchstgeschwindigkeit

Untersuchungsgruppe Anzahl  
n

Durchschnittliche 
Höchstgeschwindig-

keit (x̅) in km/h

PG 873 63,8

KG1 230 63,2

KG2 428 109,0

KG3 72 29,3

KG4 350 107,6

KG5 378 34,2

KG6 514 117,6

Tab. 9-20:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahr-
zeug, Höchstgeschwindigkeit (nach Vorliegen einer 
technischen Veränderung)

Untersuchungs- 
gruppe

Technische Veränderung

Ja Nein

n (x̅) (x̅)1 n (x̅) (x̅)1

PG 79 70,8 784 63,1

KG1 37 69,3 191 61,9

KG2 67 115,3 360 107,8

KG3 4 43,8/ 
47,5 66 28,4/ 

27,0

KG4 52 112,8 291 106,7

KG5 66 44,4 309 31,9

KG6 60 124,9 447 116,7
1 Ausschließlich der Mittelwert wird dann dargestellt, wenn die 

Variable annähernd normalverteilt ist
Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede inner halb 
der Teilstichproben hinsichtlich einer technischen Verän derung 
an

78 Vgl. https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/fahrer 
laubnisklassen-uebersicht.html, aufgerufen am 24.10. 2017.
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9.3.5 Besitzer

Im folgenden Kapitel soll beleuchtet werden, ob die 
Jugendlichen selbst der Besitzer ihres Fahrzeugs 
sind oder ob sie Krafträder anderer Personen für 
die Zwecke ihrer Mobilität nutzen. In der Prüfgruppe 
zeigt sich in diesem Zusammenhang, dass mehr als 
zwei Drittel der Jugendlichen selbst Eigentümer des 
von ihnen meistgenutzten Fahrzeugs sind (vgl.  
Tabelle 9-21). Zu mehr als einem Viertel (26,9 %) 
nutzen sie ein Fahrzeug, das sich im Besitz ihrer  

Eltern bzw. Erziehungsberechtigten befindet. Fahr-
zeuge anderer Personen spielen dagegen mit  
einem Anteil von 2,3 % kaum eine Rolle.

Dieses Bild bleibt auch nach der Aufteilung der Prüf-
gruppe in relevante Subgruppen bestehen (vgl.  
Tabelle 9-22). Einzig zwischen jungen Männern und 
Frauen besteht hinsichtlich des Fahrzeugbesitzes 
ein signifikanter Unterschied: Männliche AM15-Teil-
nehmer sind demnach häufiger selbst der Eigen-
tümer ihres Fahrzeugs, während weibliche Zwei-
rad-Fahranfänger vermehrt Fahrzeuge ihrer Eltern 
oder anderer Personen nutzen.

Bei der vergleichenden Betrachtung der Prüf- und 
Kontrollgruppen lässt sich in Bezug auf den Fahr-
zeugbesitz festhalten, dass Erwerber einer Mo-
fa-Prüfbescheinigung am häufigsten als Eigentümer 
ihrer Fahrzeuge in Erscheinung treten (vgl. Tabelle 
9-23). Jeweils etwa vier von fünf Jugendlichen in 
den Kontrollgruppen KG3 und KG5 besitzen ihr  

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Besitzer %

Eigenes Fahrzeug 70,8

Eltern/Erziehungsberechtigte 26,9

Andere Person 2,3

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 877

Tab. 9-21:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, Besit- 
zer

Tab. 9-22:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, Besitzer (nach relevanten Subgruppen)

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Besitzer

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Eigenes Fahrzeug 63,4 75,0 72,1 70,0 75,0 72,0 68,8 73,3 71,8 71,0

Eltern/Erziehungsberechtigte 32,0 23,8 26,2 27,5 22,7 26,0 28,6 25,3 26,5 26,9

Andere Person 4,6 1,2 1,7 2,5 2,3 2,0 2,6 1,4 1,7 2,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 284 563 401 473 44 150 426 221 404 417

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

Tab. 9-23:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahrzeug, Besitzer

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Besitzer

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Eigenes Fahrzeug 70,8 71,3 77,3 78,1 77,2 83,2 76,8

Eltern/Erziehungsberechtigte 26,9 26,5 20,9 19,2 20,6 14,2 22,0

Andere Person 2,3 2,2 1,9 2,7 2,2 2,6 1,3

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 877 230 431 73 359 380 542

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Fahrzeug selbst. Allerdings geben auch die AM- und 
A1-Fahrerlaubniserwerber aus den Kontrollgruppen 
KG2, KG4 und KG6 ähnlich häufig an, selbst der Be-
sitzer des von ihnen meistgenutzten Fahrzeugs zu 
sein. Der Befund aus den Kontrollgruppen KG3 und 
KG5 kann also nicht auf die vergleichsweise gerin-
gen Anschaffungskosten für Mofas zurückgeführt 
werden. Die geringsten Anteile an Personen, die 
sich als Besitzer ihres Fahrzeugs bezeichnen, befin-
den sich in der Prüfgruppe und der Kontrollgruppe 
KG1. Diese nutzen im Gegenzug vermehrt AM-Fahr-
zeuge ihrer Eltern. In allen betrachteten Gruppen 
machen Fahrzeuge, die anderen Personen als den 
Jugendlichen oder ihren Eltern gehören, nur einen 
sehr kleinen Teil der meistgenutzten Fahrzeuge aus. 
Die Prüfgruppe unterscheidet sich hinsichtlich des 
Besitzes des meistgenutzten Fahrzeugs signifikant 
von den Kontrollgruppen KG2, KG5 und KG6.

9.3.6 Fahrer

Für die Mobilität der Jugendlichen spielt die Tat-
sache, ob sie der alleinige oder zumindest der 
hauptsächliche Nutzer ihres Zweirades sind, eine 
entscheidende Rolle. Dieser Sachverhalt wurde  
daher als letztes behandeltes Merkmal des meist-
genutzten Fahrzeugs in allen Gruppen von Befrag-
ten erhoben.

In der Prüfgruppe nutzen etwa sechs von zehn  
Jugendlichen ihr AM-Fahrzeug ausschließlich selbst 
(vgl. Tabelle 9-24). Etwa vier von zehn Befragten ge-
ben außerdem an, der hauptsächliche Nutzer ihres 

Fahrzeugs zu sein. Somit verbleiben jeweils nur we-
niger als ein Prozent der Modellversuchsteilnehmer, 
die die hauptsächliche Nutzung ihres Fahrzeugs bei 
ihren Eltern oder anderen Personen verorten.

Zwischen den Subgruppen der AM15-Teilnehmer 
zeigen sich in Bezug auf die Fahrzeugnutzung deut-
liche Unterschiede (vgl. Tabelle 9-25). So sind 
männliche Modellversuchsteilnehmer häufiger allei-
nige Nutzer ihres Fahrzeugs als ihre weiblichen 
Pendants. Dasselbe gilt für Personen mit einem 
Schulabschluss bis einschließlich der Mittleren  
Reife gegenüber solchen, die das (Fach-)Abitur an-
streben. Innerhalb der siedlungsstrukturellen Kreis-
typen ist die ausschließliche Nutzung des Fahr-
zeugs durch die Jugendlichen in Großstädten mit 
einem Anteil von 70,5 % der Befragten am weites-
ten verbreitet, während sich in städtischen sowie 
dünn besiedelten Kreisen nur jeweils etwas mehr 
als die Hälfte der Jugendlichen als alleinigen Nutzer 
des Fahrzeugs bezeichnet.

Tab. 9-24:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug,  
Fahrer

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Fahrer %

Nur selbst 60,2

Hauptsächlich selbst 39,0

Hauptsächlich Eltern/Erziehungsberechtigte 0,6

Hauptsächlich andere 0,2

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 880

Tab. 9-25:  AM15-Teilnehmer – Meistgenutztes Fahrzeug, Fahrer (nach relevanten Subgruppen)

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Fahrer

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nur selbst 47,4 66,4 64,3 57,0 70,5 57,0 62,1 55,2 62,5 57,3

Hauptsächlich selbst 51,6 32,9 34,5 42,6 25,0 43,0 37,1 43,9 37,3 41,3

Hauptsächlich Eltern/ 
Erziehungsberechtigte 0,7 0,5 0,7 0,4 0 0 0,7 0,9 0,2 1,0

Hauptsächlich andere 0,4 0,2 0,5 0 4,5 0 0 0 0 0,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 285 565 403 474 44 151 428 221 405 419

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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Beim Vergleich der Prüf- und Kontrollgruppen ist 
hinsichtlich des Fahrzeugbesitzes folgende Auffäl-
ligkeit zu verzeichnen (vgl. Tabelle 9-26). Erwerber 
der Fahrerlaubnis AM aus der Prüfgruppe und der 
Kontrollgruppe KG1 müssen ihr Fahrzeug häufiger 
mit anderen Personen teilen als die übrigen  
Befragten. Während der Anteil der alleinigen Fahr-
zeugnutzer in den erstgenannten Gruppen nur 
etwa sechs von zehn Jugendlichen umfasst, er-
rechnen sich für sämtliche anderen Kontrollgrup-
pen Werte von in etwa siebzig Prozent der Befrag-
ten. Hier könnte wiederum eine Rolle spielen, dass 
die AM-Erwerber aus den Modellversuchsländern 
vergleichsweise häufig ein Fahrzeug ihrer Eltern 
nutzen und dieses somit öfter an ihre Erziehungs-
berechtigten und/oder Geschwister abtreten müs-
sen als andere Erwerber von Zweirad-Fahrerlaub-
nissen bzw. -Prüfbescheinigungen. Die Prüfgruppe 
der AM15-Teilnehmer unterscheidet sich hinsicht-
lich des Fahrers des meistgenutzten Fahrzeuges 
signifikant von den Kontrollgruppen KG2, KG4, 
KG5 und KG6.

Fazit

Nahezu alle AM15-Teilnehmer geben an, bereits mit 
dem Moped, Mokick oder Roller mobil gewesen zu 
sein. Etwa jeder zehnte AM15-Erwerber ist auch 
bereits ein Mofa oder ein leichtes vierrädriges Fahr-
zeug gefahren. AM15-Modellversuchsteilnehmer 
nutzen beinahe ausschließlich am häufigsten 
AM-Fahrzeuge, wie Mopeds, Mokicks oder Roller. 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung sind auf 
diese Fahrzeugklasse beschränkt. A1-Fahrerlaub-
niserwerber nutzen zum Großteil die nur ihnen offen 
stehende Kategorie der Motorräder.

Auffällig ist, dass die Fahrzeuge der Prüfgruppe und 
der Kontrollgruppe KG1 im Vergleich zu denjenigen 
der anderen Befragten bereits sehr alt sind (Prüf-
gruppe: x̅ = 29,9 Jahre; KG1: x̅ = 28,6 Jahre) und für 
AM-Fahrzeuge ausgesprochen hohe Kilometer-
stände aufweisen. Hier zeigt sich die große Beliebt-
heit von noch in der DDR gefertigten Kleinkraft-
rädern in den Modellversuchsländern. Eine techni-
sche Veränderung an seinem Fahrzeug gibt etwa 
jeder zehnte Modellversuchsteilnehmer an, signifi-
kant weniger als in vier der sechs Kontrollgruppen. 

Eine Gemeinsamkeit aller befragten Gruppen von 
Zweirad-Fahranfängern besteht in den von den Be-
fragten angegebenen Maximalgeschwindigkeiten 
ihrer Fahrzeuge, die durchweg sehr hoch ausfallen: 
A1-Fahrer erreichen nach eigener Aussage Ge-
schwindigkeiten von – teils deutlich – mehr als ein-
hundert Stundenkilometern. Unter den Mofafahrern 
liegen die genannten Höchstgeschwindigkeiten um 
4,3 bzw. 9,2 km/h über der gesetzlichen Grenze von 
25 km/h für diese Fahrzeugklasse. Und auch die 
AM15-Modellversuchsteilnehmer geben mit durch-
schnittlich 63,8 km/h Höchstgeschwindigkeiten an, 
die, falls sie tatsächlich erreicht werden, über dem 
erlaubten Limit für die Fahrzeugklasse AM liegen. 
Dies stimmt insbesondere vor dem Hintergrund  
bedenklich, dass die Jugendlichen in den Modell-
versuchsländern ohnehin bereits von einer Ausnah-
meregelung für vor dem Jahr 1992 erstmals in den 
Verkehr gebrachte Fahrzeuge profitieren: Diese 
dürfen Geschwindigkeiten von bis zu 60 km/h errei-
chen und sind damit bereits um 15 km/h schneller 
als andere AM-Fahrzeuge. Wird diese Geschwin-
digkeitsgrenze von den Zweirad-Fahranfängern tat-
sächlich im angegebenen Umfang missachtet, so 

Tab. 9-26:  Prüf- und Kontrollgruppen – Meistgenutztes Fahrzeug, Fahrer

Meistgenutztes Fahrzeug:  
Fahrer

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nur selbst 60,2 62,3 72,2 68,5 73,8 74,1 74,7

Hauptsächlich selbst 39,0 35,5 27,1 30,1 25,9 24,0 24,6

Hauptsächlich Eltern/Erzie-
hungsberechtigte 0,6 1,3 0,2 0,0 0,0 0,3 0,2

Hauptsächlich andere 0,2 0,9 0,5 1,4 0,3 1,6 0,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 880 231 432 73 359 379 545

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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fahren diese deutlich schneller, als es das Gesetz 
für die 15-Jährigen vorsieht.

Auch Fahrzeugbesitz und -nutzung liefern einen 
Hinweis auf die Benutzung von in der ehemaligen 
DDR gefertigten Fahrzeugen in der Prüfgruppe und 
der Kontrollgruppe KG1: Die befragten Jugend-
lichen sind seltener Besitzer und auch seltener der 
ausschließliche Fahrer des von ihnen meistgenutz-
ten Fahrzeugs als in den anderen Gruppen von 
Zweirad-Fahranfängern. Dieser Befund verweist auf 
eine vermehrte Nutzung von Fahrzeugen, die den 
Jugendlichen von ihren Eltern überlassen werden.

10 Selbstberichtete Verkehrs-
verstöße und Verunfallung

10.1 Selbstberichtete Verwarnungen 
und Bußgelder

Ergänzend zu den in Kapitel 3 vorgestellten, amt-
lichen Statistiken zu verunglückten AM15-Teilneh-
mern und jugendlichen Kraftfahrern aus den Kon-
trollgruppen werden im vorliegenden Kapitel auch 

die Angaben aus der Befragungsstudie zu Ver-
kehrsverstößen und zu Unfällen der befragten  
Zweirad-Fahranfänger diskutiert.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Tabelle 10-1 nimmt in diesem Zusammenhang  
zunächst die Prüfgruppe der AM15-Teilnehmer zum 
Befragungszeitpunkt W1 in den Blick. Von den 859 
Befragten, die hier Angaben zu ihren geahndeten 
Verkehrsverstößen gemacht haben, berichten  
2,4 % (n = 21) von Verwarnungen im Rahmen ihrer 
bisherigen Verkehrsteilnahme als Mopedfahrer.  
Lediglich vier Jugendliche (0,5 %) geben zum  
Befragungszeitpunkt W1 an, bereits einen Buß - 
geldbescheid erhalten zu haben.79 

Bei der Betrachtung nach den Kategorien der unab-
hängigen Variablen (vgl. Tabelle 10-2) zeigt sich, 
dass vor allem junge Männer mit einem Anteil von 
3,4 % von Verwarnungen betroffen sind. Für weib-
liche Modellversuchsteilnehmer trifft dies deutlich 
seltener zu (0,4 %). Dieser Unterschied erweist sich 
als statistisch signifikant.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Den Modellversuchsteilnehmern wurde auch in der 
Wiederholungsbefragung gegen Ende ihrer AM15-
Zeit die Frage vorgelegt, ob ihr Fahrverhalten be-

Tab. 10-2:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Verwarnungen; erste Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Selbstberichtete  
Verwarnungen

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 99,6 96,6 97,5 97,6 97,7 96,7 98,3 96,8 97,7 97,1

Ja 0,4 3,4 2,5 2,4 2,3 3,3 1,7 3,2 2,3 2,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 276 554 394 463 44 151 420 217 394 409

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

Tab. 10-1:  AM15 Teilnehmer – Selbstberichtete geahndete Ver-
kehrsverstöße; erste Panelwelle

Geahndete  
Verkehrsverstöße

Verwarnung Bußgeld

%

Nein 97,6 99,5

Ja 2,4 0,5

Insgesamt 100,0 100,0

Anzahl 859 856
79 Aufgrund der geringen Anzahl an Befragten, die zum Befra-

gungszeitpunkt W1 Bußgelder berichten, wird für dieses 
Merkmal auf eine Subgruppenanalyse der AM15-Teilnehmer 
verzichtet.
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reits mit Verwarnungen oder Bußgeldern geahndet 
worden ist (vgl. Tabelle 10-3).

Der Anteil der Befragten, die Verwarnungen berich-
ten, ist hier im Vergleich zum Befragungszeitpunkt 
W1 auf mehr als das Doppelte (5,2 %) angewach-
sen. Etwa jeder zwanzigste AM15-Teilnehmer ist bis 
zum Ende seiner Modellversuchsteilnahme ver-
warnt worden. Bußgelder werden in der Zweitbefra-
gung dagegen von keinem AM15-Teilnehmer ge-
nannt.80 

Die Subgruppenanalyse der Prüfgruppe hinsichtlich 
der erhaltenen Verwarnungen zum Befragungszeit-
punkt W2 fördert keine signifikanten Unterschiede 
zwischen den einzelnen Teilgruppen der Modellver-
suchsteilnehmer zutage (vgl. Tabelle 10-4).

Auffällig ist hierbei lediglich der hohe Anteil an  
Befragten in Großstädten, die Verwarnungen be-
richten (15,0 %). Evtl. schlägt sich hierbei eine regi-
onal unterschiedliche Polizeidichte nieder. Aller-

dings basiert dieser Befund auf einer vergleichswei-
se geringen Anzahl von lediglich 20 Personen, die 
in solchen Kreisen verortet werden können, und  
besitzt somit nur geringe Aussagekraft.

Zwischen den Befragungszeitpunkten W1 und W2 
treten ausschließlich im Fall der angegebenen Ver-
warnungen Änderungen unter den Panelteilneh-
mern auf (vgl. Tabelle 10-5). Eine vergleichende  
Betrachtung der berichteten Bußgelder zwischen 
erster und zweiter Befragung kann somit nicht vor-
genommen werden.

3,5 % der Panelteilnehmer, die zum ersten Befra-
gungszeitpunkt noch über keine Verwarnung  
berichtet haben, geben eine solche in der Wieder-
holungsbefragung an. Umgekehrt berichtet ein  
Befragter zum Zeitpunkt W2 über keine Verwar-
nung, der dies in der Basisbefragung noch getan 

Tab. 10-3:  AM15 Teilnehmer – Selbstberichtete geahndete Ver-
kehrsverstöße; zweite Panelwelle

Geahndete  
Verkehrsverstöße

Verwarnung Bußgeld

%

Nein 94,8 100,0

Ja 5,2 0

Insgesamt 100,0 100,0

Anzahl 349 347

Tab. 10-4:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Verwarnungen; zweite Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Selbstberichtete  
Verwarnungen

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 95,7 94,6 95,7 94,1 85,0 95,3 95,4 95,1 93,2 96,8

Ja 4,3 5,4 4,3 5,9 15,0 4,7 4,6 4,9 6,8 3,2

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 224 116 164 185 20 64 174 82 177 155

Tab. 10-5:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der selbstberichteten Verwarnungen zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Selbstberichtete  
Verwarnungen

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 859 1,00/1,02a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 347 1,00/1,02

Zentrale Maße in W2 347 1,00/1,05

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 347 0/ 

-0,02

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 347 0/ 

0,02
a Die Ausprägung Nein ist mit dem Wert 1 codiert,  

Ja mit dem Wert 2

80 Somit entfällt auch für die Zweitbefragung die Subgruppen-
analyse der Modellversuchsteilnehmer hinsichtlich verhäng-
ter Bußgelder.
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hatte (vgl. Tabelle 10-6). Der Anstieg an erhaltenen 
Verwarnungen unter den Modellversuchsteilneh-
mern zwischen der ersten und der zweiten Befra-
gung stellt sich als statistisch signifikant heraus.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen 
vergleichs

Für den Vergleich zwischen Prüf- und Kontrollgrup-
pen werden in diesem Kapitel jeweils die Angaben 
der Modellversuchsteilnehmer aus der Wiederho-
lungsbefragung herangezogen, da diese erst zum 
Befragungszeitpunkt W2 eine ähnlich hohe Fahr-
erfahrung wie die Kontrollgruppen vorweisen kön-
nen (vgl. Kapitel 4.4.3).

Hinsichtlich der erhaltenen Verwarnungen im Ver-
lauf ihrer bisherigen Zweirad-Fahrpraxis zeigt sich 
lediglich ein statistisch signifikanter Unterschied zwi-
schen der Prüfgruppe und den (überwiegend) 
A1-Fahrern in ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern (Kontrollgruppe KG 4) (vgl. Tabelle 10-7). 
Die Jugendlichen dieser Kontrollgruppe berichten  
signifikant häufiger Verwarnungen als AM15-Teil-
nehmer. Auch in den beiden anderen Kontrollgrup-
pen mit (überwiegend) A1-Fahranfängern (KG2 und 
KG6) berichten die Jugendlichen mehr Verwarnun-
gen als in der Prüfgruppe, allerdings ohne dass die-
se Unterschiede statistisch verallgemeinerbar sind. 
Hierbei kann ad hoc ein Zusammenhang mit der hö-
heren Maximalgeschwindigkeit von A1-Fahrzeugen 
vermutet werden: Diese führt möglicherweise dazu, 
dass A1-Fahrer eher wegen überhöhter Geschwin-
digkeit verwarnt werden als Jugendliche, die leis-
tungsschwächere Zweiräder fahren. Für diese  
Hypothese spricht auch die weitere Verteilung der 
Anzahl erhaltener Verwarnungen in den einzelnen 
Untersuchungsgruppen: Mofafahrer berichten am 
seltensten Verwarnungen, während die Prüfgruppe 
und die Kontrollgruppe KG1 sich zwischen den Wer-
ten der A1-Erwerber und der Mofafahrer einreihen.

Tab. 10-6:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der selbstberichte-
ten Verwarnungen zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Selbstberichtete Verwarnungen %

Zunahme 3,5

Keine Veränderung 96,3

Reduzierung 0,3

Anzahl (n) 347

Tab. 10-7:  Prüf- und Kontrollgruppen – Selbstberichtete Verwarnungen

Selbstberichtete  
Verwarnungen

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nein 94,8 96,0 91,3 97,2 91,0 96,5 92,6

Ja 5,2 4,0 8,7 2,8 9,0 3,5 7,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 349 225 427 72 355 373 540

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 10-8:  Prüf- und Kontrollgruppen – Selbstberichtete Bußgelder

Selbstberichtete  
Bußgelder

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nein 100,0 99,1 99,1 100,0 98,9 99,2 99,1

Ja 0,0 0,9 0,9 0,0 1,1 0,8 0,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 856 223 426 72 354 370 535

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Auch die Angaben der Jugendlichen zu den gegen 
sie verhängten Bußgeldern unterscheiden sich zwi-
schen der Prüfgruppe und der Kontrollgruppe der 
AM- bzw. A1-Fahrer in ostdeutschen Nicht-Modell-
versuchsländern (KG4) (vgl. Tabelle 10-8), die  
etwas häufiger Bußgelder berichten als AM15-Teil-
nehmer. Allerdings liegen die Anteile der Befragten, 
die ein Bußgeld berichten, in allen Gruppen zwi-
schen null und lediglich 1,1 %. Die Anzahl der Per-
sonen, die nach eigenen Angaben bereits ein Buß-
geld erhalten hat, fällt also im Vergleich zu den er-
haltenen Verwarnungen der Jugendlichen in allen 
Gruppen gering aus.

Fazit

Die Modellversuchsteilnehmer berichten zum Be-
fragungszeitpunkt W1 nur zu einem geringen Anteil 
bereits eine Verwarnung erhalten zu haben. Gegen-
über ihren weiblichen Pendants fallen junge Män-
ner diesbezüglich mit einer weitaus höheren Anzahl 
an Verwarnungen auf. Der Anteil derjenigen Befrag-
ten, die eine Verwarnung berichten, erhöht sich un-
ter den Modellversuchsteilnehmern zwischen der 
ersten und der zweiten Befragung deutlich. Bußgel-
der werden zum Befragungszeitpunkt W1 nur ver-
einzelt und zum Befragungszeitpunkt W2 von kei-
nem einzigen Angehörigen der Prüfgruppe genannt. 
Im Vergleich der AM15-Erwerber mit den Kontroll-
gruppen treten Inhaber einer AM- bzw. A1-Fahr-
erlaubnis in ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern häufiger mit Verwarnungen und Bußgel-
dern hervor. Die erkennbaren Unterschiede zwi-
schen den Fahrzeugklassen hinsichtlich selbstbe-
richteter Verwarnungen lässt einen Zusammenhang 
mit der Leistungsstärke der von den Jugendlichen 
geführten Fahrzeuge vermuten.

10.2 Selbstberichtete Stürze

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Bei der Befragung der Prüf- und Kontrollgruppen 
wurden neben Unfällen, im Sinne von Zusammen-
stößen der jugendlichen Zweiradfahrer mit anderen 
Verkehrsteilnehmern, auch Stürze (oder sog.  
Alleinunfälle) erhoben. Dabei handelt es sich um 
Ereignisse, bei denen die Befragten zwar die Kon-
trolle über ihr Fahrzeug verlieren, bei denen aber 
außer dem Jugendlichen selbst, sowie seinen etwa-
igen Mitfahrern, keine anderen Verkehrsteilnehmer 
involviert sind.

Unter den Modellversuchsteilnehmern geben zum 
Befragungszeitpunkt W1 etwa drei von zehn Be-
fragten an, schon einmal eine solche Situation er-
lebt zu haben (vgl. Tabelle 10-9).

Die Betrachtung der Kategorien der unabhängigen 
Variablen innerhalb der Prüfgruppe erbringt keine 
statistisch signifikanten Gruppenunterschiede (vgl. 
Tabelle 10-10). Der Anteil an bereits mit dem Zwei-
rad gestürzten Jugendlichen liegt auch in allen Un-
tergruppen der Modellversuchsteilnehmer bei etwa 
dreißig Prozent der Befragten.

Tab. 10-9:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Stürze; erste  
Panelwelle

Selbstberichtete Stürze %

Nein 69,2

Ja 30,8

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 860

Tab. 10-10:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Stürze; erste Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Selbstberichtete  
Stürze

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 69,9 69,2 69,4 68,9 70,5 68,9 70,5 66,8 69,0 70,5

Ja 30,1 30,8 30,6 31,1 29,5 31,1 29,5 33,2 31,0 29,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 276 555 395 463 44 151 421 217 394 410
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Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Mit zunehmender Exposition im Straßenverkehr 
und damit einhergehender steigender Fahrerfah-
rung nimmt auch das Risiko für die Jugendlichen 
zu, einen Sturz zu erleben. Dieser Umstand schlägt 
sich auch bei der Betrachtung der selbstberichteten 
Stürze der Modellversuchsteilnehmer zum Befra-
gungszeitpunkt W2 nieder (vgl. Tabelle 10-11). Der 
Anteil der Jugendlichen, die gegen Ende ihrer 
AM15-Zeit einen Sturz berichten, hat sich von etwa 
dreißig Prozent der Befragten zum Zeitpunkt der 
Basisbefragung W1 auf beinahe jeden zweiten 
Zweirad-Fahranfänger in der Prüfgruppe zum Zeit-
punkt W2 erhöht.

Auch gegen Ende der Modellversuchsteilnahme 
lassen sich hinsichtlich der selbstberichteten Stürze 
keine statistisch signifikanten Unterschiede zwi-
schen den Subkategorien der Prüfgruppe feststel-
len (vgl. Tabelle 10-12). Die größte Diskrepanz zum 
Befragungszeitpunkt W2 besteht zwischen jungen 
Männern und Frauen: Letztere stürzen zu einem 
um 9,3 Prozentpunkte geringeren Anteil als männ-
liche Zweirad-Fahranfänger.

Nähere Erkenntnisse zum Vergleich der berichteten 
Stürze zwischen den beiden Befragungszeitpunk-
ten erbringt die Betrachtung der intrapersonellen 
Entwicklungen in der Prüfgruppe: Der Mittelwert der 
berichteten Stürze erhöht sich zwischen den Panel-
wellen W1 und W2 um den Wert 0,19 und verweist 
damit auf die sichtlich höhere Anzahl an Panelbe-
fragungsteilnehmern mit einem Sturz gegen Ende 
der Modellversuchszeit (vgl. Tabelle 10-13). In Ta-
belle 10-14 wird die Entwicklung nochmals veran-
schaulicht. Unter den 345 Panelteilnehmern erle-
ben 22,9 % nach eigenen Angaben ihren ersten 
Sturz zwischen den Befragungszeitpunkten W1 und 
W2. Dieser Anstieg ist als statistisch signifikant zu 

Tab. 10-11:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Stürze; zweite 
Panelwelle

Selbstberichtete Stürze %

Nein 53,6

Ja 46,4

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 347

Tab. 10-12:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Stürze; zweite Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Selbstberichtete 
Stürze

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 60,0 50,7 52,8 54,3 55,0 51,6 54,1 53,7 53,7 54,5

Ja 40,0 49,3 47,2 45,7 45,0 48,4 45,9 46,3 46,3 45,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 223 115 163 184 20 64 172 82 177 154

Tab. 10-13:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung der selbstberichteten Stürze zwischen den Panel wellen W1 und W2

Selbstberichtete Stürze n Median/Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 860 1,00/1,31a

Zentrale Maße in W1 für die Panelteilnehmer 345 1,00/1,28

Zentrale Maße in W2 345 1,00/1,47

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/Mittelwert in W1 345 0/-0,09

Intrapersoneller Median/Mittelwert in W2 345 0/0,09

a Die Ausprägung Nein ist mit dem Wert 1 codiert, Ja mit dem Wert 2
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bezeichnen. Lediglich 4,6 % der Befragten in der 
Wiederholungsbefragung verneinen die Frage nach 
erfolgten Stürzen, obwohl sie in der Basisbefragung 
einen Sturz berichtet haben.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Die Prüfgruppe der AM15-Modellversuchsteilneh-
mer gibt im Vergleich mit den Kontrollgruppen am 
häufigsten an, bereits gestürzt zu sein und sticht 
aus der Gesamtheit aller – ohnehin recht häufig 
stürzenden – Zweirad-Fahranfänger nochmals her-
vor (vgl. Tabelle 10-15). Allerdings erweisen sich le-
diglich die Unterschiede zu (überwiegend) A1-Fah-
rern in ostdeutschen Nicht-Modellversuchsländern 
(KG4) als statistisch signifikant. Weiterhin ist anzu-
merken, dass die berichteten Größenordnungen 
von in etwa vierzig Prozent gestürzter Zweirad-Fahr-
anfänger in den einzelnen Untersuchungsgruppen 
zwar hoch, aber als durchaus plausibel erscheinen. 
Im Rahmen einer Untersuchung von 203 polizeilich 
aufgenommenen Unfällen leichter motorisierter 
Zweiräder im Saarland wurde 2010 ein Anteil der 
Alleinunfälle unter diesen Unfällen in Höhe von  
20 % festgehalten (vgl. KÜHN et al 2013: 10). Da 
Stürze häufig nicht polizeilich aufgenommen wer-
den (vgl. Kapitel 10.3.4) ist ein höherer Anteil ge-
stürzter Zweiradfahrer plausibel.

Fazit

Zum Zeitpunkt der Basisbefragung haben bereits 
dreißig Prozent der Erwerber einer AM15-Fahr-
erlaubnis einen Sturz mit ihrem Zweirad erlebt. Die-
ser Anteil erhöht sich auf nahezu jeden zweiten Be-
fragten zum Zeitpunkt der Wiederholungsbefragung. 
Dieser Wert stellt im Vergleich mit den Kontrollgrup-
pen den höchsten Anteil gestürzter Jugendlicher un-
ter allen befragten Gruppen von Zweirad-Fahranfän-
gern dar. im Vergleich zu (überwiegend) A1-Fahrern 
aus ostdeutschen Nicht-Modelversuchsländern stür-
zen AM15-Teilnehmer häufiger.

10.3 Ursachen und Folgen von Stürzen

10.3.1 Ursachen der Stürze

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Mehrere Gründe können dazu führen, dass Zwei-
radfahrer die Kontrolle über ihr Fahrzeug verlieren 
und in der Folge einen Sturz erleiden. Im Vergleich 
zu Pkw-Fahrern geht für Fahrer motorisierter Zwei-
räder insbesondere von schlechten Straßen- oder 
Witterungsverhältnissen eine erhöhte Gefahr aus.

Dieser Umstand schlägt sich auch in den Angaben 
der AM15-Teilnehmer zum Befragungszeitpunkt W1 
nieder (vgl. Tabelle 10-16). Drei Viertel der Jugend-
lichen, die bereits gestürzt sind, sehen die haupt-
sächliche Ursache hierfür in den Straßenverhältnis-
sen oder der Witterung. Etwas mehr als jeder zehn-
te Befragte hält Aspekte des eigenen Fahrverhal-
tens für ausschlaggebend für seinen Sturz. Das 
Fahrverhalten anderer Verkehrsteilnehmer, techni-
sche Defekte am eigenen Fahrzeug oder sonstige 
Ursachen nennt jeweils weniger als jeder zwanzigs-
te Befragte als Sturzursache.

Tab. 10-14:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der selbstberich-
teten Stürze zwischen den Panelwellen W1 und W2

Selbstberichtete Stürze %

Zunahme 22,9

Keine Veränderung 72,5

Reduzierung 4,6

Anzahl (n) 345

Tab. 10-15:  Prüf- und Kontrollgruppen – Selbstberichtete Stürze

Selbstberichtete  
Stürze

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nein 53,6 57,5 58,8 63,0 61,2 58,3 58,0

Ja 46,4 42,5 41,2 37,0 38,8 41,7 42,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 347 226 427 73 356 372 541

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Dasselbe Muster kann auch in sämtlichen Unter-
gruppen der Prüfgruppe zum Befragungszeitpunkt 
W1 beobachtet werden (vgl. Tabelle 10-18). Der 
überwiegende Teil der Jugendlichen stürzt nach  
eigener Aussage aufgrund von schlechten Straßen- 
oder Witterungsverhältnissen. Zwischen den Sub-
gruppen der Prüfgruppe kann hinsichtlich der von 

diesen genannten Sturzursachen kein signifikanter 
Unterschied festgestellt werden.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Zum Befragungszeitpunkt W2 ändert sich das Ant-
wortverhalten der Modellversuchsteilnehmer hin-
sichtlich ihrer Sturzursachen nur unwesentlich (vgl. 
Tabelle 10-17). Die Straßenverhältnisse oder die 
Witterung werden weiterhin in fast drei Viertel der 
Fälle für den (letzten) Sturz mit dem Moped verant-
wortlich gemacht. Im Vergleich zur Basisbefragung 
erhöht sich jedoch der Anteil der Jugendlichen, die 
das eigene Fahrverhalten als ausschlaggebend für 
einen erlebten Sturz halten, um mehr als fünf Pro-
zentpunkte auf 18,6 %. Möglicherweise können die 
Jugendlichen den Einfluss ihres eigenen Fahrver-
haltens auf ihre Gefährdung im Straßenverkehr mit 
steigender Fahrerfahrung besser einschätzen. 
Nicht auszuschließen ist aber auch, dass mit zu-
nehmender Fahrpraxis von den Sturzopfern riskan-
ter gefahren wurde.

Wie bereits zum Befragungszeitpunkt W1 können 
auch in der Wiederholungsbefragung innerhalb der 
Prüfgruppe keine signifikanten Unterschiede zwi-
schen den Kategorien der unabhängigen Variablen 
hinsichtlich der Sturzursachen der Zweirad-Fahran-
fänger identifiziert werden (vgl. Tabelle 10-19). Auch 
zum Befragungszeitpunkt W2 stellen die Straßen-
verhältnisse oder die Witterung die dominierende 
Ursache für erfolgte Stürze dar. Außerdem machen 
in allen Teilgruppen der Befragten zehn bis zwanzig 

Tab. 10-18:  AM15-Teilnehmer – Ursache des (letzten) Sturzes; erste Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Ursache des (letzten)  
Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb

W
ei

bl
ic

h

M
än

nl
ic

h

B
is

 M
itt

le
re

R
ei

fe

(F
ac

h-
)A

bi
tu

r

G
ro

ßs
tä

dt
e

St
äd

tis
ch

Lä
nd

lic
h

D
ün

n 
be

si
ed

el
t

B
is

 1
5 

Ja
hr

e,
  

3 
M

on
at

e

A
b 

15
 J

ah
re

, 
4 

M
on

at
e

%

Eigenes Fahrverhalten 18,1 11,2 9,9 16,1 0,0 10,6 16,3 11,1 11,5 14,9

Fahrverhalten Anderer 2,4 4,7 2,5 5,6 7,7 2,1 4,9 2,8 6,6 1,7

Straßenverhältnisse/Witterung 73,5 75,9 78,5 72,0 84,6 74,5 72,4 79,2 74,6 75,2

Technischer Defekt 3,6 4,7 5,8 2,8 7,7 4,3 3,3 5,6 2,5 6,6

Etwas anderes 2,4 3,5 3,3 3,5 0,0 8,5 3,3 1,4 4,9 1,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 83 170 121 143 13 47 123 72 122 121

Tab. 10-17:  AM15-Teilnehmer – Ursache des (letzten) Sturzes; 
zweite Panelwelle

Ursache des (letzten) Sturzes %

Eigenes Fahrverhalten 18,6

Fahrverhalten Anderer 5,0

Straßenverhältnisse/Witterung 72,0

Technischer Defekt 3,7

Etwas anderes 0,6

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 161

Tab. 10-16:  AM15-Teilnehmer – Ursache des (letzten) Sturzes; 
erste Panelwelle

Ursache des (letzten) Sturzes %

Eigenes Fahrverhalten 13,3

Fahrverhalten Anderer 4,2

Straßenverhältnisse/Witterung 75,0

Technischer Defekt 4,2

Etwas anderes 3,4

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 264
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Prozent der Jugendlichen das eigene Fahrverhal-
ten für ihre Alleinunfälle verantwortlich.

Die intrapersonelle Betrachtung der 82 Panelteil-
nehmer, die zu beiden Befragungszeitpunkten W1 
und W2 eine Ursache für ihren Sturz angegeben 
haben, fördert ebenso keine signifikanten Verände-
rungen der genannten Sturzursachen zutage: Die 
Anteile der einzelnen Antwortkategorien sind unter 
den Panelteilnehmern zu beiden Befragungszeit-
punkten ähnlich hoch ausgeprägt (vgl. Tabelle  
10-20). Es lässt sich das gleiche Muster in der  
Ursachenattribution der Stürze feststellen.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Gestürzte AM15-Teilnehmer unterscheiden sich 
hinsichtlich der subjektiven Zuschreibung der Ursa-
che des (letzten) Sturzes signifikant von den Kon-
trollgruppen der (überwiegend) A1-Fahrer (KG2, 
KG4 und KG6) und den Mofafahrern aus Nieder-
sachsen (KG5). Beim Vergleich der Prüf- und Kon-
trollgruppen hinsichtlich ihrer Sturzursachen kön-
nen folgende Auffälligkeiten festgehalten werden 
(vgl. Tabelle 10-21).

Die 16-jährigen Erwerber von AM- oder A1-Fahr-
erlaubnissen in den Kontrollgruppen KG2, KG4 und 
KG6 geben seltener als die Prüfgruppe schlechte 
Straßen- oder Witterungsverhältnisse als ursächlich 
für ihre Stürze an und machen dafür – zumindest in 
den Nicht-Modellversuchsländern – vergleichswei-
se häufiger das eigene Fahrverhalten für einen 
Sturz verantwortlich. Technische Defekte spielen in 
allen Untersuchungsgruppen eine untergeordnete 
Rolle als Sturzursache, unter AM15-Teilnehmern  
jedoch deutlich am häufigsten.

Fazit

In den Selbstreports der jugendlichen Zweiradfah-
rer stellen schlechte Straßen- oder Witterungsver-
hältnisse die hauptsächliche Sturzursache dar. 
Fahrer von A1-Fahrzeugen haben hiermit nach  
eigenen Angaben seltener Probleme als Jugend-
liche, die AM-Fahrzeuge oder Mofas fahren. In der 
Prüf gruppe wird zum Befragungszeitpunkt W2 häu-

Tab. 10-19:  AM15-Teilnehmer – Ursache des (letzten) Sturzes; zweite Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Ursache des (letzten)  
Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Eigenes Fahrverhalten 15,2 18,2 16,9 20,2 11,1 19,4 17,7 23,7 19,5 18,6

Fahrverhalten Anderer 6,5 4,5 3,9 6,0 0 6,5 6,3 2,6 4,9 5,7

Straßenverhältnisse/Witterung 69,6 74,5 77,9 66,7 88,9 74,2 73,4 60,5 73,2 70,0

Technischer Defekt 6,5 2,7 1,3 6,0 0 0 1,3 13,2 2,4 5,7

Etwas anderes 2,2 0 0 1,2 0 0 1,3 0 0 0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 46 110 77 84 9 31 79 38 82 70

Tab. 10-20:  AM15-Teilnehmer – Ursache des (letzten) Sturzes; 
Vergleich von erster und zweiter Panelwelle

Ursache des (letzten)  
Sturzes

Befragungszeitpunkt

W1 W2

% %

Eigenes Fahrverhalten 17,1 18,3

Fahrverhalten Anderer 6,1 6,1

Straßenverhältnisse/ 
Witterung 74,4 70,7

Technischer Defekt 2,4 4,9

Etwas anderes 0 0

Insgesamt 100,0 100,0

Anzahl (n) 821 821

1 Eingeschränkter Stichprobenumfang: Dargestellt sind aus-
schließlich Panelteilnehmer, die zu beiden Befragungszeit-
punkten eine Sturzursache angegeben haben
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figer als zum Zeitpunkt der Basisbefragung das  
eigene Fahrverhalten als ausschlaggebend für  
einen Sturz genannt. Auffallend häufig nennen 
AM15-Teilnehmer einen technischen Defekt als 
Sturzursache.

10.3.2 Eigene Verletzungen infolge von  
Stürzen

Den zum Befragungszeitpunkt W1 oder W2 ge-
stürzten Jugendlichen wurden in beiden Panel-
wellen noch einige Folgefragen zu den von ihnen 
berichteten Stürzen vorgelegt. Die Angaben der Be-
fragten dazu sollen in den folgenden Kapiteln näher 
beleuchtet werden. Dabei beziehen sich die Fragen 
im Falle mehrerer Stürze jeweils auf den letzten 
Sturz der Jugendlichen.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Zunächst ist von Interesse, ob Jugendliche, die mit 
dem Zweirad gestürzt sind, sich dabei verletzt ha-
ben. Unter den AM15-Teilnehmern, die in der ersten 
Befragung einen Sturz berichtet haben, bejahen 
dies mit 42,3 % in etwa vier von zehn Befragten 
(vgl. Tabelle 10-22). Etwas mehr als die Hälfte der 
Modellversuchsteilnehmer hat einen Sturz demzu-
folge also unbeschadet überstanden. Das lässt ver-
muten, dass die Jugendlichen auch weniger schwer-
wiegende Ereignisse (z. B. ein Umfallen des Zwei-
rads beim Anfahren oder Abstellen) in die Kategorie 
der Stürze eingeordnet haben.

Unter den Befragten der Prüfgruppe zeigt sich ein 
signifikanter Gruppenunterschied zwischen den  

Kategorien der unabhängigen Variablen (vgl. Tabel-
le 10-23). So berichten weibliche Zweirad-Fahran-
fänger mit 60,2 % deutlich häufiger eigene Verlet-
zungen infolge von Stürzen als ihre männlichen 
Pendants. Letztere verletzen sich im Falle eines 
Sturzes nach eigenen Angaben nur in etwa einem 
Drittel der Fälle. Weiterhin fällt bei der Subgruppen-
betrachtung auf, dass aus städtischen sowie länd-
lichen Kreisen weniger Verletzungen berichtet wer-
den als aus Großstädten oder dünn besiedelten 
Gebieten, hierbei handelt es sich jedoch um keinen 
verallgemeinerbaren Zusammenhang.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Im Vergleich zum Befragungszeitpunkt W1 werden 
von den 15-Jährigen gegen Ende der Modellver-
suchsteilnahme anteilig häufiger eigene Verletzun-
gen infolge von Stürzen genannt (vgl. Tabelle  
10-25). Zum Befragungszeitpunkt W2 beträgt der 
Anteil derjenigen, die sich bei einem Sturz verletzt 
haben, 49,1 % und umfasst damit beinahe jeden 
zweiten Befragten, der einen Sturz berichtet hat.

Zwischen den Subgruppen der Befragten lassen 
sich zum Zeitpunkt der Zweitbefragung keine  

Tab. 10-21:  Prüf- und Kontrollgruppen – Ursache des (letzten) Sturzes

Ursache des (letzten)  
Sturzes

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Eigenes Fahrverhalten 18,6 14,7 17,6 11,5 23,2 14,8 21,8

Fahrverhalten anderer 5,0 10,5 7,4 3,8 6,5 5,8 6,2

Straßenverhältnisse 72,0 71,6 64,8 76,9 58,0 71,6 62,7

Technischer Defekt 3,7 1,1 1,7 0,0 1,4 0,0 0,9

Etwas anderes 0,6 2,1 8,5 7,7 10,9 7,7 8,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 161 95 176 26 138 155 225

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 10-22:  AM15-Teilnehmer – Eigene Verletzungen infolge 
des (letzten) Sturzes; erste Panelwelle

Eigene Verletzungen infolge  
des (letzten) Sturzes %

Nein 57,7

Ja 42,3

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 265
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signifikanten Unterschiede feststellen (vgl. Tabelle  
10-24). Die höhere Verletzungsanfälligkeit von weib-
lichen Fahranfängern und Befragten aus Großstäd-
ten und dünn besiedelten Kreisen besteht zwar wei-
terhin, hat sich hinsichtlich des Geschlechts aber 
abgeschwächt. Der Befund zu den siedlungsstruktu-
rellen Kreistypen kann aufgrund der vergleichsweise 
geringen Fallzahlen der gebildeten Gruppen eben-
falls nicht statistisch abgesichert werden.

Tab. 10-23:  AM15-Teilnehmer – Eigene Verletzungen infolge des (letzten) Sturzes; erste Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Eigene Verletzungen infolge  
des (letzten) Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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Nein 39,8 66,1 54,5 60,4 46,2 61,7 59,7 51,4 61,5 53,7

Ja 60,2 33,9 45,5 39,6 53,8 38,3 40,3 48,6 38,5 46,3

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 83 171 121 144 13 47 124 72 122 121

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

Tab. 10-25:  AM15-Teilnehmer – Eigene Verletzungen infolge 
des (letzten) Sturzes; zweite Panelwelle

Eigene Verletzungen infolge  
des (letzten) Sturzes %

Nein 50,9

Ja 49,1

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 161

Tab. 10-24:  AM15-Teilnehmer – Eigene Verletzungen infolge des Sturzes; zweite Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Eigene Verletzungen infolge  
des (letzten) Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 41,3 56,4 51,9 50,0 33,3 58,1 55,7 39,5 53,7 48,6

Ja 58,7 43,6 48,1 50,0 66,7 41,9 44,3 60,5 46,3 51,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 110 46 77 84 9 31 79 38 82 70

Tab. 10-26:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
von eigenen Verletzungen infolge des (letzten) Stur-
zes zwischen den Panelwellen W1 und W2

Eigene Verletzungen infolge  
des (letzten) Sturzes

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 265 1,00/1,42a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 82 2,00/1,51

Zentrale Maße in W2 82 2,00/1,51

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 82 0/ 

0,00

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 82 0/ 

0,00
a Die Ausprägung Nein ist mit dem Wert 1 codiert,  

Ja mit dem Wert 2
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Auch für den intrapersonellen Vergleich der Anga-
ben der Panelteilnehmer zu den Befragungszeit-
punkten W1 und W2 kann kein statistisch signifi-
kantes Ergebnis berichtet werden (vgl. Tabelle  
10-26). 7,3 % der Panelteilnehmer, die ausschließ-
lich in der zweiten Befragung eine Verletzung infol-
ge eines Sturzes berichten, stehen ebenfalls 7,3 % 
der zu beiden Zeitpunkten befragten Modellver-
suchsteilnehmer gegenüber, die nur in der ersten 
Befragung eine eigene Verletzung durch einen 
Sturz angegeben haben. Somit errechnen sich bei 
ausschließlicher Betrachtung der Panelteilnehmer 
für beide Befragungszeitpunkte gleiche Anteile von 
gestürzten und dadurch verletzten Jugendlichen 
(vgl. Tabelle 10-27).

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Beim Vergleich der Prüf- und Kontrollgruppen hin-
sichtlich ihrer berichteten Verletzungen, die die 
Stürze der Jugendlichen nach sich ziehen, ergibt 
sich kein statistisch signifikanter Zusammenhang 
zwischen der Gruppenzugehörigkeit und der Häu-
figkeit der Nennung eigener Verletzungen infolge 
von Stürzen (vgl. Tabelle 10-28).

In allen Gruppen von Befragten verletzt sich etwas 
weniger als die Hälfte der Personen bei einem Sturz 
mit dem Zweirad. Am häufigsten werden eigene 

Verletzungen infolge von Stürzen mit einem Anteil 
von 49,5 % in der Kontrollgruppe KG1 angegeben, 
der niedrigste Wert mit 38,5 % verletzter

Gestürzter findet sich in der Kontrollgruppe KG3. 
Die Prüfgruppe stellt mit 49,1 % den zweithöchsten 
Anteil an Jugendlichen, die sich infolge eines Stur-
zes mit ihrem Fahrzeug verletzt haben.

Fazit

Etwa vier von zehn Befragten in der Basisbefra-
gung der Prüfgruppe und etwa die Hälfte der Be-
fragten in der Wiederholungsbefragung geben im 
Falle eines Sturzes an, sich dabei eine Verletzung 
zugezogen zu haben. Bei ausschließlicher Betrach-
tung der Panelteilnehmer ergeben sich in der Prüf-
gruppe gleiche Anteile von Jugendlichen zu beiden 
Befragungszeitpunkten, die sich infolge eines Stur-
zes verletzt haben. Die Modellversuchsteilnehmer 
stellen im Vergleich mit anderen Zweirad-Fahran-
fängern den zweithöchsten Anteil an Gestürzten, 
die sich im Zuge eines Alleinunfalls bzw. Sturzes 
Verletzungen zugezogen haben.

10.3.3 Verletzungen anderer infolge von  
Stürzen

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Im Vergleich mit den zuvor diskutierten eigenen 
Verletzungen stellen Verletzungen anderer Perso-
nen, die als Konsequenz von Stürzen der Jugend-
lichen auftreten, nach den Angaben der Befragten 
ein eher seltenes Ereignis dar. Das erscheint plau-
sibel: Da es sich bei einem Sturz explizit nicht um 
den Zusammenstoß mit einem anderen Verkehr-
steilnehmer handelt, kann eine andere Person im 
Falle eines Sturzes der Zweirad-Fahranfänger  
lediglich als Sozius zu Schaden kommen.

Tab. 10-27:  AM15-Teilnehmer – Veränderung von eigenen Ver-
letzungen infolge des (letzten) Sturzes zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Eigene Verletzungen infolge  
des (letzten) Sturzes %

Zunahme 7,3

Keine Veränderung 85,4

Reduzierung 7,3

Anzahl (n) 82

Tab. 10-28:  Prüf- und Kontrollgruppen – Eigene Verletzungen infolge des (letzten) Sturzes

Verletzungen infolge des  
(letzten) Sturzes

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nein 50,9 50,5 53,7 61,5 58,7 56,1 55,1

Ja 49,1 49,5 46,3 38,5 41,3 43,9 44,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 161 95 175 26 138 155 225
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Entsprechend geben zum Befragungszeitpunkt W1 
lediglich 1,2 % der bereits gestürzten Jugendlichen 
an, dass bei ihrem (letzten) Sturz eine andere Per-
son als sie selbst zu Schaden gekommen ist (vgl. 
Tabelle 10-29).

Bezüglich der Verletzungen anderer Personen, die 
bei Stürzen der Zweirad-Fahranfänger auftreten, 
bestehen in der Prüfgruppe keine signifikanten Ef-
fekte zwischen den Kategorien der unabhängigen 
Variablen (vgl. Tabelle 10-30). Größere Streuungen 
können lediglich zwischen den verschiedenen sied-
lungsstrukturellen Kreistypen verzeichnet werden. 
Diese können allerdings auf Basis der vorhandenen 
Anzahl an Befragten in den einzelnen Gruppen 
nicht statistisch abgesichert werden.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Zum Befragungszeitpunkt W2 geben 3,9 % der  
Modellversuchsteilnehmer, die bereits einen Sturz 
erlebt haben, Verletzungen anderer Personen infol-
ge ihres Sturzes an (vgl. Tabelle 10-31). Damit hat 
sich der Anteil der Jugendlichen, die im Zuge von 
Alleinunfällen andere Personen verletzen, in der 
Prüfgruppe im Vergleich zur Basisbefragung leicht 
erhöht.

Unter den gestürzten Modellversuchsteilnehmern 
sind zum Befragungszeitpunkt W2 keine statis-
tisch signifikanten Subgruppenunterschiede fest-
zustellen (vgl. Tabelle 10-32). Wie bereits in der 
Basisbefragung, ergeben sich die größten Schwan-
kungen der beobachteten Häufigkeitsverteilungen 
im Hinblick auf die Siedlungsstruktur der Kreis-
typen, in denen die AM15-Erwerber am häufigsten 
fahren.

Die Betrachtung der zentralen Maße unter denjeni-
gen Modellversuchsteilnehmern, die zu beiden Be-
fragungszeitpunkten Angaben zu ihren Verletzun-
gen infolge eines Sturzes gemacht haben, zeigt le-
diglich eine geringe Erhöhung dieses Merkmals an 
(vgl. Tabelle 10-33). Unter den entsprechenden 77 
Panelteilnehmern, befinden sich 3,9 %, die aus-
schließlich in der Wiederholungsbefragung Verlet-
zungen anderer Personen als Folge eines Sturzes 
berichten (vgl. Tabelle 10-34). Dieser Zuwachs an 
Verletzten kann jedoch nicht rechnerisch abgesi-
chert werden: Auf Basis einer Irrtumswahrschein-
lichkeit von 5 % erweist sich der Unterschied im 
Antwortverhalten der Prüfgruppe zwischen den Er-
hebungszeitpunkten W1 und W2 als statistisch 
nicht signifikant.

Tab. 10-31:  AM15-Teilnehmer – Verletzungen anderer infolge 
des (letzten) Sturzes; zweite Panelwelle

Verletzungen anderer infolge  
des (letzten) Sturzes %

Nein 96,1

Ja 3,9

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 154

Tab. 10-29:  AM15-Teilnehmer – Verletzungen anderer infolge 
des (letzten) Sturzes; erste Panelwelle

Verletzungen anderer infolge  
des (letzten) Sturzes %

Nein 98,8

Ja 1,2

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 259

Tab. 10-30:  AM15-Teilnehmer – Verletzungen anderer infolge des (letzten) Sturzes; erste Panelwelle (nach relevanten Sub- 
gruppen)

Verletzungen anderer infolge  
des (letzten) Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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Nein 97,5 99,4 99,1 98,6 92,3 97,8 99,2 100,0 100,0 98,3

Ja 2,5 0,6 0,9 1,4 7,7 2,2 0,8 0,0 0,0 1,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 81 168 116 143 13 46 120 71 118 119
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Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Bei der vergleichenden Betrachtung der Angaben 
von Prüf- und Kontrollgruppen zu den Verletzungen 
anderer Personen infolge ihrer Stürze (vgl. Tabelle 
10-35) ergeben sich ebenfalls keine statistisch sig-
nifikanten Effekte.

Nichtsdestotrotz kann festgehalten werden, dass 
die AM15-Erwerber wie schon im Fall eigener Ver-
letzungen auch die Frage nach Verletzungen ande-
rer Personen am häufigsten von allen befragten 
Teilgruppen von Zweirad-Fahranfängern bejahen: 
Beträgt der entsprechende Anteil in der Prüfgruppe 
knapp 4 %, so liegen die entsprechenden Werte der 
Kontrollgruppen lediglich zwischen null und 2,2 %. 
Ein möglicher Grund hierfür könnte eine vermehrte 
Mitnahme von Sozii durch die Angehörigen der 
Prüfgruppe sein, welche dann bei Stürzen zusam-
men mit dem Fahrer des motorisierten Zweirads 
verletzt werden können.

Fazit

Im Vergleich zu Verletzungen der Zweirad-Fahr-
anfänger selbst stellen Verletzungen anderer Per-
sonen infolge von Stürzen der Jugendlichen ein sel-
tenes Ereignis dar. Diese werden mit knapp vier 
Prozent der bereits gestürzten Modellversuchsteil-
nehmer am häufigsten in der Prüfgruppe zum Be-
fragungszeitpunkt W2 berichtet. Dies könnte darauf 
hindeuten, dass die AM15-Erwerber im Vergleich zu  
anderen Zweirad-Fahranfängern häufiger einen 
Mitfahrer auf ihrem Zweirad transportieren, der 
dann im Falle eines Sturzes dem Risiko einer Ver-
letzung ausgesetzt ist.

Tab. 10-33:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
von Verletzungen anderer infolge des (letzten) Stur-
zes zwischen den Panelwellen W1 und W2

Verletzungen anderer infolge  
des (letzten) Sturzes

n Median/
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 259 1,00/1,01a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 77 1,00/1,00

Zentrale Maße in W2 77 1,00/1,04

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 77 0/ 

-0,02

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 77 0/ 

0,02
a Die Ausprägung Nein ist mit dem Wert 1 codiert,  

Ja mit dem Wert 2

Tab. 10-34:  AM15-Teilnehmer – Veränderung von Verletzungen 
anderer infolge des (letzten) Sturzes zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Verletzungen anderer infolge  
des (letzten) Sturzes %

Zunahme 3,9

Keine Veränderung 96,1

Reduzierung 0

Anzahl (n) 77

Tab. 10-32:  AM15-Teilnehmer – Verletzungen anderer infolge des (letzten) Sturzes; zweite Panelwelle (nach relevanten Sub- 
gruppen)

Verletzungen anderer infolge  
des (letzten) Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 97,8 95,2 97,3 95,1 88,9 93,5 98,7 94,3 93,9 98,5

Ja 2,2 4,8 2,7 4,9 11,1 6,5 1,3 5,7 6,1 1,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 45 105 73 81 9 31 75 35 82 65
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10.3.4 Hinzurufen der Polizei infolge von  
Stürzen

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Weiterhin wurden die gestürzten AM15-Fahrer ge-
fragt, ob im Zuge des letzten Sturzes die Polizei hin-
zugerufen wurde. Wird dies bejaht, so kann vermu-
tet werden, dass durch den Sturz ein Schaden ent-
standen war, der einer weiteren Klärung durch Drit-
te bedurfte und nicht durch den Jugendlichen allein 
reguliert werden konnte.

In der Prüfgruppe geben zum Befragungszeitpunkt 
W1 2,3 % der Modellversuchsteilnehmer, die be-
reits einmal gestürzt sind, an, dass ein Eingreifen 
der Polizei infolge ihres letzten Sturzes nötig wurde 
(vgl. Tabelle 10-37). Unter den Subgruppen der Ju-
gendlichen zeigen sich hierbei keine statistisch sig-
nifikanten Unterschiede: Der Anteil der gestürzten 
Jugendlichen, die nach einem Sturz die Polizei ver-
ständigt haben, ist in allen Teilgruppen der Befrag-
ten ähnlich gering (vgl. Tabelle 10-36).

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Im Vergleich zum Befragungszeitpunkt W1 geben in 
der Wiederholungsbefragung etwas mehr Jugend-
liche an, infolge eines Sturzes die Polizei hinzuge-
rufen zu haben (vgl. Tabelle 10-39). Der Anteil der 
gestürzten Modellversuchsteilnehmer, der mit der 
Polizei deshalb Kontakt aufgenommen hat, beträgt 
in der Zweitbefragung 4,5 %. Dabei lassen sich er-
neut keine signifikanten Unterschiede zwischen 
den Kategorien der unabhängigen Variablen fest-
stellen (vgl. Tabelle 10-38).

Tab. 10-37:  AM15-Teilnehmer – Hinzurufen der Polizei infolge 
des (letzten) Sturzes; erste Panelwelle

Hinzurufen der Polizei infolge  
des (letzten) Sturzes %

Nein 97,7

Ja 2,3

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 259

Tab. 10-36:  AM15-Teilnehmer – Hinzurufen der Polizei infolge des (letzten) Sturzes; erste Panelwelle (nach relevanten Sub- 
gruppen)

Hinzurufen der Polizei infolge  
des (letzten) Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 97,5 97,6 96,6 98,6 100,0 95,7 96,7 100,0 99,2 96,6

Ja 2,5 2,4 3,4 1,4 0,0 4,3 3,3 0,0 0,8 3,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 81 168 116 143 13 46 120 71 118 119

Tab. 10-35:  Prüf- und Kontrollgruppen – Verletzungen anderer infolge des (letzten) Sturzes

Verletzungen anderer  
infolge des (letzten)  
Sturzes

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nein 96,1 97,8 98,3 100,0 99,3 99,3 98,6

Ja 3,9 2,2 1,7 0 0,7 0,7 1,4

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 154 92 173 26 137 147 218
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Bei der Betrachtung der zentralen Maße zu den Be-
fragungszeitpunkten W1 und W2 zeigt sich für die 
Panelteilnehmer ein leichter Anstieg des Anteils der 
Jugendlichen, die bei einem Sturz die Polizei hinzu-
gerufen haben (vgl. Tabelle 10-40). Knapp vier Pro-
zent der Panelteilnehmer berichten außerdem zum 
Zeitpunkt der Zweitbefragung von Stürzen mit Ein-
beziehung der Polizei, die sie in der ersten Befra-

gung noch nicht erwähnt hatten (vgl. Tabelle 10-41). 
Durch diese geringfügige Veränderung ergibt sich 
allerdings kein statistisch signifikanter Zusammen-
hang zwischen dem Befragungszeitpunkt und der 
Anzahl der jugendlichen Modellversuchsteilnehmer, 
die infolge eines Sturzes die Polizei verständigt  
haben.

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Bei der vergleichenden Betrachtung von Prüf- und 
Kontrollgruppen hinsichtlich der Frage, ob diese 
nach einem Sturz die Polizei kontaktiert haben, 
lässt sich ein signifikanter Zusammenhang zwi-
schen der Prüfgruppe und der Kontrollgruppe der 
(überwiegend) A1-Fahrer aus Niedersachsen (KG6) 
feststellen (vgl. Tabelle 10-42): Zweirad-Fahranfän-
ger, die in Niedersachsen die Fahrerlaubnis der 
Klasse A1 erworben haben, benötigen im Fall eines 
Sturzes signifikant häufiger die Unterstützung der 
Polizei als Erwerber der AM15-Fahrerlaubnis. Da 
A1-Fahrer nicht durch eine vermehrte Angabe von 
Verletzungen der eigenen oder einer anderen Per-
son infolge ihrer Stürze auffallen, kann vermutet 
werden, dass die vergleichsweise häufigere Kon-

Tab. 10-39:  AM15-Teilnehmer – Hinzurufen der Polizei infolge 
des (letzten) Sturzes; zweite Panelwelle

Hinzurufen der Polizei infolge  
des (letzten) Sturzes %

Nein 95,5

Ja 4,5

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 157

Tab. 10-40:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
des Hinzurufens der Polizei infolge des (letzten) 
Sturzes zwischen den Panelwellen W1 und W2

Hinzurufen der Polizei infolge  
des (letzten) Sturzes

n Median/ 
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 259 1,00/1,02a

Zentrale Maße in W1 für die 
Panelteilnehmer 78 1,00/1,04

Zentrale Maße in W2 78 1,00/1,08

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 78 0/ 

-0,02

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 78 0/ 

0,02
a Die Ausprägung Nein ist mit dem Wert 1 codiert,  

Ja mit dem Wert 2

Tab. 10-41:  AM15-Teilnehmer – Veränderung des Hinzurufens 
der Polizei infolge des (letzten) Sturzes zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Verletzungen Hinzurufen der Polizei  
infolge des (letzten)Sturzes %

Zunahme 3,8

Keine Veränderung 96,2

Reduzierung 0

Anzahl (n) 78

Tab. 10-38:  AM15-Teilnehmer – Hinzurufen der Polizei infolge des (letzten) Sturzes; zweite Panelwelle (nach relevanten Sub- 
gruppen)

Hinzurufen der Polizei infolge  
des (letzten) Sturzes

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 97,8 94,4 94,7 96,3 100,0 100,0 92,3 97,1 96,3 94,1

Ja 2,2 5,6 5,3 3,7 0 0 7,7 2,9 3,7 5,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 45 108 75 82 9 31 78 35 82 68
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taktierung der Polizei durch die A1-Fahrer in Nie-
dersachsen evtl. mit höheren Sachschäden im Falle 
eines Sturzes einhergeht.

Fazit

Dass im Falle eines Sturzes die Polizei hinzugeru-
fen wird, kommt unter den befragten Zweirad-Fahr-
anfängern nur selten vor. In der Prüfgruppe geben 
dies etwas mehr als zwei Prozent der bereits Ge-
stürzten zum Befragungszeitpunkt W1 und knapp 
vier Prozent zum Befragungszeitpunkt W2 an. Da-
mit ist zwischen den Erhebungen kein signifikanter 
Zuwachs an Stürzen, die einer Klärung durch die 
Polizei bedurften, festzustellen. Ebenso wenig kön-
nen Teilgruppen der Modellversuchsteilnehmer 
identifiziert werden, die besonders häufig oder sel-
ten die Polizei verständigt haben, wenn sie mit  
ihrem Zweirad gestürzt sind. Im Vergleich der Prüf- 
und Kontrollgruppen fällt auf, dass Erwerber einer 
A1-Fahrerlaubnis in Niedersachsen eher dazu ten-
dieren, infolge eines Sturzes die Polizei hinzuzuzie-
hen, als AM15-Teilnehmer.

10.4 Selbstberichtete Unfälle

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Neben einem Sturz ist für Zweiradfahrer ein Unfall, 
im Sinne eines Zusammenstoßes mit einem ande-
ren Verkehrsteilnehmer, ein weiteres kritisches  
Ereignis. Aufgrund des geringen Schutzes, den 
Fahrern von Mofas, Mopeds oder Motorrädern ihr 
Fahrzeug und (falls vorhanden) ihre Schutzkleidung 
bietet, können Unfälle für diese schnell schwerwie-
gende Folgen haben.

Von den AM15-Teilnehmern gibt zum Befragungs-
zeitpunkt W1 mehr als jeder zwanzigste Befragte 

(5,5 %) an, bereits in einen Unfall verwickelt gewe-
sen zu sein (vgl. Tabelle 10-43).

Bei der Betrachtung der relevanten Subgruppen der 
Befragten zeigt sich hierbei keine besonders auf-
fällige Teilpopulation der Prüfgruppe (vgl. Tabelle 
10-45). Die Anteile der Befragten, die einen Unfall 
angeben, streuen in allen Gruppen eng um den be-
richteten Gesamtwert von 5,5 %.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Zum Befragungszeitpunkt W2 beträgt der Anteil der 
Jugendlichen, die einen Unfall im Verlauf ihrer Mo-
dellversuchsteilnahme berichten, 10,3 % und um-
fasst damit mehr als jeden zehnten Befragten (vgl. 
Tabelle 10-44). Im Vergleich zur ersten Befragung 
hat sich der Anteil der bereits in einen Unfall verwi-
ckelten Jugendlichen unter den Befragten der Prüf-
gruppe damit nahezu verdoppelt.

Tab. 10-42:  Prüf- und Kontrollgruppen – Hinzurufen der Polizei infolge des (letzten) Sturzes

Hinzurufen der Polizei  
infolge des (letzten)  
Sturzes

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
 Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nein 96,1 96,7 93,1 96,2 92,7 98,0 89,0

Ja 3,9 3,3 6,9 3,8 7,3 2,0 11,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 154 92 173 26 137 148 219

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 10-43:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Unfälle; erste 
Panelwelle

Selbstberichtete Unfälle %

Nein 94,5

Ja 5,5

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 851

Tab. 10-44:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Unfälle; zweite 
Panelwelle

Selbstberichtete Unfälle %

Nein 89,7

Ja 10,3

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 348
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Ein signifikanter Unterschied besteht hierbei zwi-
schen Personen, die ihre Fahrerlaubnis bis zu drei 
Monate nach ihrem 15. Geburtstag erwerben, und 
solchen, die dies erst vier Monate oder später nach 
Erreichen des Mindestalters für die Modellversuch-
steilnahme tun (vgl. Tabelle 10-46). Letztere berich-
ten zu einem deutlich geringeren Anteil (6,5 %) von 
eigenen Unfällen als die Früheinsteiger, von denen 
nach eigenen Angaben 14,1 % bereits in einen Un-
fall verwickelt waren. Hierfür können zwei mögliche 
Gründe angeführt werden. 1. Entweder die früh 
startenden Zweirad-Fahranfänger unterlagen 
schlicht bereits einer höheren Exposition und tra-
gen deshalb ein höheres Unfallrisiko als diejenigen, 
die erst ab 15 Jahre und vier Monate ihre Fahr-
erlaubnis erwerben, oder 2. es besteht ein Zusam-
menhang mit der in Kapitel 8.1 dargelegten Gefah-
renwahrnehmung. Dort zeigte sich, dass Frühein-
steiger fünf (zum Befragungszeitpunkt W1) bzw. 

sechs (zum Befragungszeitpunkt W2) von 15 ihnen 
vorgelegten Fahrsituationen als weniger gefährlich 
einschätzen als Jugendliche, die die AM15-Fahr-
erlaubnis erst vier Monate nach dem 15. Geburts-
tag oder später erwerben. Diese Einschätzungen 
könnten die früh startenden Zweirad-Fahranfänger 
möglicherweise auch zu einer risikoreicheren Fahr-
weise verleiten, die dann eher die Gefahr eines Un-
falls birgt.

Die vermehrte Angabe von selbstberichteten Unfäl-
len durch die Jugendlichen zum Befragungszeit-
punkt W2 bestätigt sich auch bei der ausschließ-
lichen Betrachtung der Panelbefragungsteilnehmer. 
Es zeigt sich eine Erhöhung des intrapersonellen 
Mittelwertes dieser Befragten um den Wert 0,04 
(vgl. Tabelle 10-47). Von den 345 Personen, von de-
nen Angaben zu beiden Befragungszeitpunkten 
vorliegen, erleben nach eigenen Angaben 7,0 %  

Tab. 10-45:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Unfälle; erste Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Selbstberichtete  
Unfälle

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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Nein 96,0 93,5 94,1 94,7 93,0 92,6 95,2 94,0 94,6 94,3

Ja 4,0 6,5 5,9 5,3 7,0 7,4 4,8 6,0 5,4 5,7

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 272 550 393 456 43 149 416 216 392 403

Tab. 10-46:  AM15-Teilnehmer – Selbstberichtete Unfälle; zweite Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Selbstberichtete  
Unfälle

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb
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Nein 92,2 88,4 86,6 92,4 95,0 87,5 88,4 92,7 85,9 93,5

Ja 7,8 11,6 13,4 7,6 5,0 12,5 11,6 7,3 14,1 6,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 115 224 164 184 20 64 173 82 177 154

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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ihren ersten Unfall zwischen der ersten und der 
zweiten Befragung (vgl. Tabelle 10-48).

Befunde des Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleichs

Auch der Vergleich der Prüf- und Kontrollgruppen 
hinsichtlich der von ihnen berichteten Unfälle er-
bringt ein statistisch signifikantes Ergebnis (vgl. 
Tabelle 10-49). 15-jährige AM-Fahrer der Prüf-

gruppe berichten signifikant häufiger Unfälle als 
gleichaltrige Mofafahrer aus Niedersachsen. Be-
denklich stimmt im Prüf- und Kontrollgruppenver-
gleich, dass die Prüfgruppe der Modellversuch-
steilnehmer mit 10,3 % den zweithöchsten Wert an 
selbstberichteten Unfällen aller verglichenen Zwei-
radfahranfängergruppen verzeichnet. Lediglich die 
16-jährigen AM-Erwerber aus den Modellversuchs-
ländern geben mit 13,9 % häufiger als die Prüf-
gruppe an, bereits in einen Unfall verwickelt gewe-
sen zu sein. In allen anderen Untersuchungsgrup-
pen liegen die Anteile der berichteten Unfälle da-
gegen – teils deutlich – unter zehn Prozent der Be-
fragten.

Das wirft die Frage auf, ob es sich bei den AM-Fah-
rern aus den Modellversuchsländern möglicher-
weise um eine im Straßenverkehr besonders ge-
fährdete Population handelt. In diesem Zusam-
menhang kann auf die Befunde zu den von den 
Jugendlichen genutzten Fahrzeugen verwiesen 
werden. Diese sind in der Prüfgruppe und der 
 Kontrollgruppe KG1 deutlich älter als unter den an-
deren Gruppen von Zweirad-Fahranfängern und 
weisen für AM-Fahrzeuge hohe Kilometerstände 
auf. Weiterhin wurde in Kapitel 9.3 festgehalten, 
dass die befragten Jugendlichen aus den Modell-
versuchsländern die geltende Ausnahmeregelung 
bezüglich der Höchstgeschwindigkeit für vor 1992 
erstmals in den Verkehr gekommene Fahrzeuge 
zu einem großen Teil nutzen und selbst die für  
diese Zweiräder geltende Maximalgeschwindigkeit 
von 60 km/h nach eigenen Angaben oftmals über-
schreiten. Diese Befunde lassen im Zusammen-
hang mit den hohen Anteilen selbstberichteter Un-
fälle von Befragten aus den Modellversuchs-
ländern die postulierte Hypothese der besonderen 
Gefährdung dieser AM-Fahrer letztlich als durch-
aus plausibel erscheinen.

Tab. 10-47:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der Ursache des (letzten) Sturzes zwischen den  
Panelwellen W1 und W2

Selbstberichtete  
Unfälle

n Median/
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 851 1,00/1,06a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 345 1,00/1,06

Zentrale Maße in W2 345 1,00/1,10

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 345 0/ 

-0,02

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 345 0/ 

0,02
a Die Ausprägung Nein ist mit dem Wert 1 codiert,  

Ja mit dem Wert 2

Tab. 10-48:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der selbstberich-
teten Unfälle zwischen den Panelwellen W1 und W2

Selbstberichtete Unfälle %

Zunahme 7,0

Keine Veränderung 90,7

Reduzierung 2,3

Anzahl (n) 345

Tab. 10-49:  Prüf- und Kontrollgruppen – Selbstberichtete Unfälle

Selbstberichtete  
Unfälle

Modellversuchsländer Ostdeutsche 
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches 
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Nein 89,7 86,1 92,0 91,8 92,6 94,5 90,6

Ja 10,3 13,9 8,0 8,2 7,4 5,5 9,1

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 851 223 426 73 353 366 538

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Fazit

Die Prüfgruppe der Modellversuchsteilnehmer  
verzeichnet zwischen den Befragungszeitpunkten 
W1 und W2 einen deutlichen Anstieg der selbstbe-
richteten Unfälle. Bei der Wiederholungsbefragung 
berichtet jeder zehnte AM15-Fahranfänger eine Un-
fallverwicklung. Vergleicht man diesen Wert – bei 
dann ähnlich hoher Fahrerfahrung – mit denjenigen 
der Kontrollgruppen, stellt sich heraus, dass ledig-
lich die Kontrollgruppe KG1, bei der es sich eben-
falls um AM-Fahrer aus den Modellversuchsländern 
handelt, anteilig noch mehr Unfälle berichtet als die 
Prüfgruppe. Im Zusammenhang mit den bereits zu-
vor erwähnten Befunden zum durchschnittlichen  
Alter, Kilometerstand und der Maximalgeschwindig-
keit der in der Prüfgruppe und der Kontrollgruppe 
KG1 meistgenutzten Fahrzeuge lässt die Anzahl 
der selbstberichteten Unfälle diese Gruppen als im 
Vergleich zu anderen Zweirad-Fahranfängern als 
besonders unfallgefährdet erscheinen.

10.5 Ursachen und Folgen von Unfällen

10.5.1 Unfallursachen

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Zunächst soll in diesem Abschnitt darauf eingegan-
gen werden, welche Ursachen die Befragten für die 
von ihnen berichteten Unfälle nennen. AM15-Teil-
nehmer geben zu dieser Frage zum Befragungs-
zeitpunkt W1 in etwas mehr als zwei Drittel der  
Fälle (68,1 %) an, hauptsächlich wegen des Fahr-
verhaltens eines anderen Verkehrsteilnehmers  
einen Unfall gehabt zu haben (vgl. Tabelle 10-50). 
Hier könnte eine Rolle spielen, dass die Mopeds 
der Jugendlichen im Straßenverkehr leicht überse-
hen werden können und diese auf Landstraßen auf-
grund ihrer im Vergleich zu Pkw geringeren Ge-

schwindigkeit mutmaßlich häufig überholt werden. 
Weniger als jeder fünfte Jugendliche (17,0 %) 
macht außerdem das eigene Fahrverhalten für sei-
nen Unfall verantwortlich und etwa jeder zehnte Be-
fragte (10,6 %) nennt die Straßenverhältnisse oder 
die Witterung als Unfallursache. Technische Defek-
te an den Fahrzeugen der Zweirad-Fahranfänger 
sowie sonstige Gründe spielen nach den Angaben 
der Jugendlichen dagegen nur eine untergeordnete 
Rolle für das Zustandekommen ihrer Unfälle. Damit 
ergibt sich für die Kollisionen mit anderen Verkehrs-
teilnehmern ein gänzlich anderes Bild der von den 
Befragten genannten Ursachen als im Falle der  
Alleinunfälle (vgl. Kapitel 9.3.4): Dort sah ein Groß-
teil der Jugendlichen die Ursache für seinen Sturz 
in den Straßen- oder Witterungsverhältnissen. Ge-
meinsam ist beiden Ursachenattributionen, dass 
die Jugendlichen sich die Unfallursache nur zu  
einem geringen Teil selbst zuschreiben.

Und auch zu den polizeilich aufgenommenen Unfäl-
len unterscheiden sich die in Tabelle 10-50 berichte-
ten subjektiven Urteile zur Ursache des (letzten) 
Unfalls. Für die mutmaßlich mit schwereren Unfall-
folgen einhergehende Teilmenge der polizeilich auf-
genommenen Unfälle werden in Kapitel 3.2.1 zu 
61,9 %81, 68,9 %82 bzw. 65,3 %83 die Jugendlichen 
selbst als Hauptverursacher identifiziert.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Ein ähnliches Bild wie schon in der ersten Befra-
gung zeigt sich bei der Betrachtung der Angaben 
der Modellversuchsteilnehmer zu den Ursachen  
ihrer Unfälle auch gegen Ende ihrer AM15-Zeit 
(vgl. Tabelle 10-51). Die meisten Nennungen ent-
fallen erneut auf das Fahrverhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer, gefolgt vom eigenen Fahrverhal-
ten der Jugendlichen und den Straßenverhältnis-
sen bzw. der Witterung. Technische Defekte oder 
sonstige Unfallursachen nennt dagegen kaum ein 
Befragter.

Tab. 10-50:  AM15-Teilnehmer – Ursache des (letzten) Unfalls; 
erste Panelwelle

Ursache des (letzten) Unfalls %

Straßenverhältnisse/Witterung 10,6

Eigenes Fahrverhalten 17,0

Fahrverhalten anderer 68,1

Technischer Defekt 2,1

Sonstiges 2,1

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 47

81 Diese Zahl bezieht sich auf polizeilich aufgenommene Unfälle 
mit Beteiligung von AM15-Erwerbern in Sachsen im Jahr 
2016 (vgl. Kapitel 3.2.1).

82 Diese Zahl bezieht sich auf polizeilich aufgenommene Unfälle 
mit Beteiligung von AM15-Erwerbern in Sachsen-Anhalt im 
Zeitraum von Mai 2016 bis April 2017 (vgl. Kapitel 3.2.1).

83 Diese Zahl bezieht sich auf polizeilich aufgenommene Unfälle 
mit Beteiligung von AM15-Erwerbern in Thüringen im Jahr 
2016 (vgl. Kapitel 3.2.1).
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10.5.2 Eigene Verletzungen infolge von  
Unfällen

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Im folgenden Kapitel soll der Frage nachgegangen 
werden, welche Folgen die von den Jugendlichen 
berichteten Unfälle für sie selbst und andere haben. 
Da jedoch nur vergleichsweise wenige Befragte an-
geben, bereits in einen Unfall verwickelt gewesen zu 
sein, wird dabei auf die Subgruppenanalyse der 
Prüfgruppe sowie auf den intrapersonellen Vergleich 
von erster und zweiter Befragung verzichtet. Auch 
der Vergleich von Prüf- und Kon trollgruppen umfasst 
teils nur wenige Befragte pro Gruppe und wird daher 
im Folgenden ebenfalls nicht herangezogen.84 

Zum Befragungszeitpunkt W1 geben 31,1 % der 
nach eigenen Angaben bereits verunfallten Ju-
gendlichen an, sich bei ihrem Unfall verletzt zu ha-
ben (vgl. Tabelle 10-52).85 Vor dem Hintergrund der 
bereits erwähnten, hohen Vulnerabilität motorisierter 
Zweiradfahrer im Straßenverkehr wirkt dieser relativ 
geringe Anteil an Befragten, die sich bei einem Zu-
sammenstoß mit einem anderen Verkehrsteilnehmer 
Verletzungen zugezogen haben, überraschend.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Zum Befragungszeitpunkt W2 hat sich der Anteil 
der verunfallten Befragten, die eine Verletzung be-

richten, um etwa zehn Prozentpunkte auf 42,4 % 
der Modellversuchsteilnehmer erhöht (vgl. Tabelle 
10-53). Nichtsdestotrotz kommt weiterhin mehr als 
die Hälfte der Jugendlichen infolge eines Unfalles 
ohne eigene Verletzung davon.

10.5.3 Verletzungen anderer infolge von  
Unfällen

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Wie bereits bei den zuvor diskutierten Alleinun-
fällen stellen Verletzungen anderer Personen als 
dem Zweirad-Fahranfänger selbst auch im Falle 
von Zusammenstößen mit anderen Verkehrs-
teilnehmern ein seltenes Ereignis dar (vgl. Tabelle 
10-54). Von 44 Personen, die zum Befragungszeit-
punkt W1 hierzu Angaben gemacht haben, nennen 
lediglich 4,5 % (n = 2) eine Verletzung einer ande-
ren Person.

Tab. 10-51:  AM15-Teilnehmer – Ursache des (letzten) Unfalls; 
zweite Panelwelle

Ursache des Unfalls %

Straßenverhältnisse/Witterung 14,7

Eigenes Fahrverhalten 26,5

Fahrverhalten anderer 50,0

Technischer Defekt 2,9

Sonstiges 5,9

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 34

Tab. 10-52:  AM15-Teilnehmer – Eigene Verletzung infolge des 
(letzten) Unfalls; erste Panelwelle

Eigene Verletzung infolge  
des (letzten) Unfalls %

Nein 68,9

Ja 31,1

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 45

Tab. 10-53:  AM15-Teilnehmer – Eigene Verletzung infolge des 
(letzten) Unfalls; zweite Panelwelle

Eigene Verletzung infolge  
des (letzten) Unfalls %

Nein 57,6

Ja 42,4

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 33

84 Zum Befragungszeitpunkt W1 haben 47 Jugendliche einen 
Unfall berichtet, für den Befragungszeitpunkt W2 geben sich 
36 verunfallte Modellversuchsteilnehmer zu erkennen. Wei-
terhin haben lediglich 5 Befragte der Kontrollgruppe KG3 
einen Unfall angegeben.

85 Jugendliche, die von mehr als einem Unfall berichteten, wur-
den bei den Fragen zu den Unfallfolgen darum gebeten, an 
ihren letzten Unfall zurückzudenken.

Tab. 10-54:  AM15-Teilnehmer – Verletzung anderer infolge des 
(letzten) Unfalls; erste Panelwelle

Verletzung anderer  
infolge des (letzten) Unfalls %

Nein 95,5

Ja 4,5

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 44
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Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Zum Befragungszeitpunkt W2 berichten drei Perso-
nen (9,4 %) unter den 32 verunfallten Jugendlichen, 
die hierzu eine Angabe gemacht haben, bei einem 
Unfall mit dem motorisierten Zweirad eine andere 
Person als sich selbst verletzt zu haben (vgl. Ta-
belle 10-55). Aufgrund der geringen Fallzahl ergibt 
sich durch den Zuwachs von lediglich einer Person 
im Vergleich zum Befragungszeitpunkt W1 in etwa 
eine Verdoppelung des Anteils der Personen, die 
bei ihren Unfällen andere Personen als sich selbst 
verletzen, von 4,5 % auf 9,4 %.

10.5.4 Hinzurufen der Polizei infolge von  
Unfällen

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Etwas mehr als jeder dritte Befragte, der zum Befra-
gungszeitpunkt W1 nach eigenen Angaben bereits 
in einen Unfall verwickelt war, gibt an, bei diesem 
die Polizei hinzugerufen zu haben (vgl. Tabelle  
10-56). Bei einem Großteil der von den 46 Modell-
versuchsteilnehmern berichteten Unfälle ist dies 
also nach deren Aussage nicht erfolgt.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Auf Basis von 33 Angaben errechnet sich für den 
Befragungszeitpunkt W2 ein Anteil von 45,5 % der 
Befragten, die bei Unfällen die Polizei hinzugezo-
gen haben (vgl. Tabelle 10-57). Umgekehrt ver-
zichtete etwa die Hälfte der Jugendlichen, die bei 
der Zweitbefragung angeben, bereits in einen  
Unfall verwickelt gewesen zu sein, auf eine Kon-
taktierung der Polizei. Dabei ist anzunehmen, dass 
es sich bei den berichteten Unfällen, die nicht der 
Polizei gemeldet werden, mutmaßlich um leichtere 
Unfälle bzw. Unfälle mit leichteren Verletzungsfol-
gen handelt. Diese gehen dann nicht in die amt-
liche Unfallstatistik ein. Legt man also die Befra-
gungsergebnisse zum Zeitpunkt W2 zugrunde, so 
errechnet sich eine Dunkelziffer von nicht gemel-
deten Unfällen der AM15-Teilnehmer in Höhe von 
mehr als 100 %. Das bedeutet, dass die tatsäch- 
lichen Unfallzahlen der Modellversuchsteilnehmer 
nach den Befunden der vorliegenden Befragungs-
studie in etwa doppelt so hoch ausfallen als dies 
die amtliche Verkehrsunfallstatistik widerspiegelt 
(vgl. Kapitel 3.1).

Fazit

Im Falle von Unfällen der Modellversuchsteilneh-
mer ziehen sich diese laut eigenen Aussagen in 
etwa einem Drittel der Fälle (Befragungszeitpunkt 
W1) bzw. in etwas weniger als der Hälfte der Fälle 
(Befragungszeitpunkt W2) Verletzungen zu. Dass 
bei den Unfällen der AM15-Erwerber andere Perso-
nen verletzt werden, wird dagegen nur vereinzelt 
berichtet. Die Jugendlichen geben in beiden Befra-
gungen an, bei einem Großteil ihrer Unfälle nicht 
die Polizei zu verständigen. Auf Basis der Befra-

Tab. 10-55:  AM15-Teilnehmer – Verletzung anderer infolge des 
(letzten) Unfalls; zweite Panelwelle

Verletzung anderer  
infolge des (letzten) Unfalls %

Nein 90,6

Ja 9,4

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 32

Tab. 10-55:  AM15-Teilnehmer – Verletzung anderer infolge des 
(letzten) Unfalls; zweite Panelwelle

Verletzung anderer  
infolge des (letzten) Unfalls %

Nein 90,6

Ja 9,4

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 32

Tab. 10-56:  AM15-Teilnehmer – Hinzurufen der Polizei infolge 
des (letzten) Unfalls; erste Panelwelle

Hinzurufen der Polizei  
infolge des (letzten) Unfalls %

Nein 65,2

Ja 34,8

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 46

Tab. 10-57:  AM15-Teilnehmer – Hinzurufen der Polizei infolge 
des (letzten) Unfalls; zweite Panelwelle

Hinzurufen der Polizei  
infolge des (letzten) Unfalls %

Nein 54,5

Ja 45,5

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 33
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gungsergebnisse zum Befragungszeitpunkt W2 
kann eine Dunkelziffer der amtlichen Unfallstatistik 
von etwa 100 % vermutet werden, d. h., die 
AM15-Teilnehmer verunfallen etwa doppelt so häu-
fig, als dies die amtliche Verkehrsunfallstatistik wi-
derspiegelt. Als Unfallursache wird am häufigsten 
das Fahrverhalten anderer Verkehrsteilnehmer  
genannt. Hierbei könnte die im Vergleich zum Pkw 
geringe Sichtbarkeit und/oder Geschwindigkeit der 
AM-Fahrzeuge der Befragten eine Rolle spielen.

10.6 Beinaheunfälle

Befunde zum Befragungszeitpunkt W1

Neben tatsächlichen Stürzen und Unfällen der 
Zweirad-Fahranfänger ist für die Beurteilung der 
Verkehrsgefährdung der Jugendlichen auch von  

Interesse, wie oft sie einen Sturz oder Zusammen-
stoß gerade eben noch vermeiden konnten. Dieses 
Merkmal hat in der Straßenverkehrssicherheitsfor-
schung schon mehrfach als Zielvariable zur Unter-
suchung von sicherem Fahrverhalten Verwendung 
gefunden (vgl. SIMONS-MORTON et al. 2011; 
NHTSA 2010). Vor diesem Hintergrund wurde allen 
Untersuchungsgruppen auch eine entsprechende 
Frage zu diesen sog. Beinaheunfällen vorgelegt.

Zum Befragungszeitpunkt W1 geben lediglich etwa 
drei von zehn Befragten in der Prüfgruppe an, noch 
niemals in eine Situation geraten zu sein, in der sie 
einen Sturz oder Unfall gerade noch abwenden 
konnten (vgl. Tabelle 10-58).86 Mehr als die Hälfte 
der Modellversuchsteilnehmer hat eine solche Situ-
ation bereits ein bis zwei Mal im Verlauf ihrer bishe-
rigen Zweirad-Fahrkarriere erlebt. Beinahe jeder 
zehnte Befragte berichtet in der ersten Befragung 
drei bis vier Beinaheunfälle, eine noch größere  
Anzahl dieser Ereignisse wird von den AM15- 
Erwerbern dagegen nur selten mitgeteilt.

Bei der Subgruppenbetrachtung der Prüfgruppe 
zum Befragungszeitpunkt W1 kann festgehalten 
werden, dass ein statistisch signifikanter Zusam-
menhang zwischen dem Geschlecht und erlebten 

Tab. 10-58:  AM15-Teilnehmer – Beinaheunfälle; erste Panel- 
welle

Beinaheunfälle %

Keiner 30,1

Ein bis Zwei 57,4

Drei bis Vier 9,3

Fünf bis Sechs 2,0

Sieben bis Acht 0,6

Mehr als Acht 0,6

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 857

Tab. 10-59:  AM15-Teilnehmer – Beinaheunfälle; erste Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Beinaheunfälle Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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%

Keiner 36,9 27,1 28,9 31,2 22,7 30,7 28,9 35,5 28,8 30,9

Ein bis Zwei 52,2 59,6 56,6 57,9 61,4 62,0 57,3 52,5 58,3 57,8

Drei bis Vier 8,4 10,1 12,2 6,9 13,6 4,7 10,0 9,7 9,2 8,6

Fünf bis Sechs 1,5 2,2 1,5 2,4 0,0 2,0 2,1 1,8 2,3 1,7

Sieben bis Acht 0,7 0,4 0,5 0,7 0,0 0,7 0,7 0,5 0,8 0,5

Mehr als Acht 0,4 0,7 0,3 0,9 2,3 0,0 1,0 0,0 0,8 0,5

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 274 554 394 461 44 150 419 217 393 408

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

86 Im Vergleich dazu geben BF17-Fahranfänger im Pkw nach 
etwa einjähriger Fahrzeit zu 45,8 % und 18-Jährige zu  
55,8 % an, nie einen Beinaheunfall erlebt zu haben (vgl. 
FUNK, SCHRAUTH 2016: 390 f.).
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Beinaheunfällen vorliegt (vgl. Tabelle 10-59). Junge 
Männer berichten häufiger, bereits in eine solche 
Situation geraten zu sein, als weibliche Befragte.

Befunde zum Befragungszeitpunkt W2

Zum Zeitpunkt der zweiten Befragung hat sich der 
Anteil der Modellversuchsteilnehmer, die noch nie 
einen Beinaheunfall erlebt haben, im Vergleich zum 
Befragungszeitpunkt W1 merklich reduziert (vgl.  
Tabelle 10-60). Anstelle von 30,1 % der Nennungen 
in der ersten Befragung entfallen nun nur noch  
12,4 % der Antworten auf die Kategorie Keiner. Die 
Anteile derjenigen Jugendlichen, die einem Sturz 
oder Zusammenstoß bereits mindestens einmal 
knapp entgangen sind, sind dagegen im Vergleich 
zur Basisbefragung angewachsen.

In der zweiten Panelwelle zeigt sich hinsichtlich der 
Anzahl der von AM15-Fahrern berichteten Bei-
naheunfälle weiterhin ein statistisch signifikanter 
Unterschied zwischen Befragten, die ihre Fahr-
erlaubnis innerhalb von drei Monaten nach ihrem 
15. Geburtstag erworben haben, und Personen, die 
ihre Zweirad-Fahrkarriere erst später starten (vgl. 
Tabelle 10-61). Früheinsteiger verzeichnen etwas 
geringere Anteile an Nennungen in den Kategorien 
mit weniger Beinaheunfällen und berichten gleich-
zeitig häufiger eine höhere Zahl von kritischen Fahr-
situationen als AM15-Teilnehmer, die ihre Fahr-
erlaubnis erst später erworben haben. Erneut kann 
die plausibler Weise größere Exposition der Früh-
einsteiger hierbei als Grund vermutet werden.

Die vergleichende Betrachtung der Panelteilneh-
mer zu den Befragungszeitpunkten W1 und W2  
offenbart ebenfalls einen statistisch signifikanten 
Zuwachs an Beinaheunfällen unter den Angehöri-
gen der Prüfgruppe. Im Durchschnitt ordnen sich 
die Panelbefragungsteilnehmer in der Zweitbefra-
gung bei der Frage nach der Anzahl der von ihnen 
gerade eben noch vermiedenen Stürze oder Unfälle 
um 0,4 Kategorien höher ein als zum Zeitpunkt der 
Erstbefragung (vgl. Tabelle 10-62). Mehr als vier 
von zehn Befragten berichten bei der Wiederho-
lungsbefragung weiterhin eine höhere Anzahl an 
Beinaheunfällen als in der Basisbefragung (vgl.  
Tabelle 10-63). Demgegenüber stehen lediglich  
8,4 % der Modellversuchsteilnehmer, die zum  
Befragungszeitpunkt W2 eine geringere Anzahl an 

Tab. 10-60:  AM15-Teilnehmer – Beinaheunfälle; zweite Panel- 
welle

Beinaheunfälle %

Keiner 12,4

Ein bis Zwei 61,5

Drei bis Vier 17,2

Fünf bis Sechs 6,3

Sieben bis Acht 0

Mehr als Acht 2,6

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 348

Tab. 10-61:  AM15-Teilnehmer – Beinaheunfälle; zweite Panelwelle (nach relevanten Subgruppen)

Beinaheunfälle Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
FE-Erwerb

W
ei

bl
ic

h

M
än

nl
ic

h

B
is

 M
itt

le
re

R
ei

fe

(F
ac

h-
)A

bi
tu

r

G
ro

ßs
tä

dt
e

St
äd

tis
ch

Lä
nd

lic
h

D
ün

n 
be

si
ed

el
t

B
is

 1
5 

Ja
hr

e,
  

3 
M

on
at

e

A
b 

15
 J

ah
re

, 
4 

M
on

at
e

%

Keiner 16,5 10,3 12,8 12,0 10,0 6,3 12,1 17,1 11,3 14,3

Ein bis Zwei 60,0 61,6 62,2 60,9 70,0 67,2 61,8 54,9 58,2 64,9

Drei bis Vier 15,7 18,8 15,2 19,0 10,0 18,8 16,8 18,3 16,4 17,5

Fünf bis Sechs 7,0 5,8 7,9 4,9 5,0 4,7 6,4 8,5 9,6 2,6

Sieben bis Acht 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Mehr als Acht 0,9 3,6 1,8 3,3 5,0 3,1 2,9 1,2 4,5 0,6

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 115 224 164 184 20 64 173 82 177 154

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an
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kritischen Fahrsituationen nennen als in der ersten 
Befragung. 

Befunde zum Prüf- und Kontrollgruppen-
vergleich

Zum Vergleich der Prüf- und Kontrollgruppen wer-
den die Angaben der einzelnen Untersuchungs-
gruppen vergleichend in Tabelle 10-64 dargestellt.

Hieran lassen sich große Diskrepanzen zwischen 
den Untersuchungsgruppen ablesen, die sich als 
statistisch signifikant erweisen (vgl. Tabelle 10-64). 
Der geringste Anteil an Befragten, die noch nie ei-
nen Beinaheunfall erlebt haben, wird mit 12,4 % 
von der Prüfgruppe berichtet, gefolgt von den Kon-
trollgruppen KG6 (13,4 %) und KG2 (14,1 %).  
Außer den Modellversuchsteilnehmern nennen also 
vor allem Erwerber einer A1-Fahrerlaubnis mindes-
tens einen Beinaheunfall.

Die Prüfgruppe der 15-jährigen AM-Fahrer unter-
scheidet sich signifikant einerseits von den (über-
wiegend) A1-Fahrern aus Niedersachsen, die noch 
häufiger als die Prüfgruppe Beinaheunfälle berich-
ten, und andererseits von den 16-jährigen AM-Fah-
rern aus den Modellversuchsländern (Kontroll-
gruppe KG1) sowie den beiden Mofa-Kontrollgrup-
pen (KG3 und KG5), die deutlich seltener als die 
Prüfgruppe Beinaheunfälle berichten.

Fazit

Während in der ersten Befragung drei von zehn  
Befragten der Prüfgruppe nach eigener Aussage 
noch keinen Beinaheunfall erlebt haben, reduziert 
sich dieser Anteil in der Zweitbefragung zum Ende 
der AM15-Zeit auf etwas mehr als jeden zehnten 

Tab. 10-62:  AM15-Teilnehmer – Zentrale Maße zur Veränderung 
der Beinaheunfälle zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Beinaheunfälle n Median/
Mittelwert

Zentrale Tendenz 

Zentrale Maße in W1 857 2,00/1,87a

Zentrale Maße in W1 für  
die Panelteilnehmer 346 2,00/1,86

Zentrale Maße in W2 346 2,00/2,28

Gesamtmittelwert intrapersoneller Veränderung

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W1 346 0/-0,2

Intrapersoneller Median/ 
Mittelwert in W2 346 0/0,2

a Die Ausprägungen der Variable sind wie folgt codiert: Die 
Kategorie Keiner entspricht dem Wert 1, ,Ein bis zwei’ dem 
Wert 2 usw. bis zur Kategorie ,Mehr als acht’, die dem Wert 
6 entspricht

Tab. 10-63:  AM15-Teilnehmer – Veränderung der Beinahe-
unfälle zwischen den Panelwellen W1 und W2

Beinaheunfälle %

Zunahme um zwei Kategorien oder mehr 8,6

Zunahme um eine Kategorie 32,7

Keine Veränderung 50,3

Reduzierung um eine Kategorie 6,9

Reduzierung um zwei Kategorien oder mehr 1,5

Anzahl (n) 346

Tab. 10-64:  Prüf- und Kontrollgruppen – Beinaheunfälle

Beinaheunfälle Modellversuchsländer Ostdeutsche
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

Keiner 12,4 29,5 14,1 41,1 19,7 27,2 13,4

Ein bis Zwei 61,5 51,8 52,9 45,2 50,0 50,8 51,4

Drei bis Vier 17,2 12,1 23,1 11,0 21,6 13,4 21,2

Fünf bis Sechs 6,3 3,1 5,2 1,4 5,1 5,1 6,5

Sieben bis Acht 0 1,3 0,7 0,0 0,8 1,1 1,7

Mehr als Acht 2,6 2,2 4,0 1,4 2,8 2,4 5,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 348 224 425 73 356 372 539

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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Befragten. Zum Befragungszeitpunkt W1 berichten 
männliche Zweirad-Fahranfänger mehr gerade 
eben noch vermiedene Stürze oder Unfälle als ihre 
weiblichen Pendants. Personen, die ihre AM15- 
Fahrerlaubnis bis zu drei Monate nach ihrem 15. 
Geburtstag erwerben, geben in der Wiederholungs-
befragung eine höhere Zahl an Beinaheunfällen an, 
als diejenigen, die dies erst mindestens vier Monate 
nach Erreichen des Mindestalters tun.

Im Vergleich der Untersuchungsgruppen erleben 
A1-Fahrerlaubniserwerber aus Niedersachsen 
nach eigenen Angaben mehr kritische Fahrsituatio-
nen als AM15-Teilnehmer. Die Modellversuchsteil-
nehmer wiederum berichten mehr Beinaheunfälle 
als 16-jährige AM-Erwerber aus den Modellver-
suchsländern und Mofafahrer.

11 Extramotive, Motorisierung 
des Freundeskreises und  
Persönlichkeitsmerkmale

11.1 Extramotive für das Fahren des 
motorisierten Zweirads

Beweggründe für das Fahren eines motorisierten 
Zweirads liegen nicht ausschließlich in der Notwen-
digkeit der Alltagsmobilität. Deshalb wurden den 
15-jährigen Jugendlichen weitere Motive, die für 
den Erwerb einer AM15-Fahrerlaubnis eine Rolle 
gespielt haben könnten, zur Einschätzung vorge-
legt. Die Befragungsergebnisse werden in Tabelle 
11-1 präsentiert.

Das Motiv, die eigene Geschicklichkeit mit dem Fah-
ren eines Mopeds zu erproben, hat bis zu 46,2 % 
der befragten AM15-Modellversuchsteilnehmer 
nicht gereizt. Darunter lehnen 11,2 % und 13,9 % 
dieses Motiv unterschiedlich stark entschieden ab. 
Vice versa zielen 53,8 % der 15-Jährigen beim 
Mopedfahren auch auf das Erproben der eigenen 
Geschicklichkeit ab. Darunter äußert jedoch der ge-
ringste Anteil (10,4 %), von diesem Beweggrund im 
Besonderen angesprochen worden zu sein.

Zurückhaltender stehen die 15-jährigen Besitzer 
der AM-Fahrerlaubnis dem Motiv gegenüber, mit 
dem Kleinkraftrad in vollem Tempo durch die Kur-
ven zu fahren. Nicht ganz zwei Drittel der Befragten 
(64,7 %) reizt dies am Mopedfahren (gar) nicht bzw. 
eher nicht. Das verbleibende Drittel (35,3 %) äußert 
dementsprechend seine Freude daran, mit Tempo 
durch Kurven zu fahren.

Mit Ausnahme der stärksten zustimmenden Ant-
wortkategorie sind die Einstellungen der 15-Jähri-
gen gegenüber dem gemütlichen Cruisen mit dem 
Moped weitgehend gleichmäßig verteilt. In der 
Summe betonen 43,7 % der Befragten, dass sie 
das langsame und gemütliche Mopedfahren eher 
bis sehr’ am Mopedfahren reizt. Mit 56,3 % der Be-
fragten macht dieses Motiv für mehr als die Hälfte 
der Jugendlichen aber offensichtlich nicht die  
Attraktivität des motorisierten Zweiradfahrens aus.

Das hauptsächliche Extramotiv, das für das Moped-
fahren spricht, ist augenscheinlich das gemeinsa-
me Herumfahren in der Gruppe. Allein 47,0 % der 
Jugendlichen betonen, dass sie das gemeinschaft-
liche Herumfahren sehr am Mopedfahren reizt. Ins-

Tab. 11-1:  AM15-Teilnehmer – Extramotive des Mopedfahrens; erste Panelwelle

Extramotive Erproben, wie  
geschickt ich bin

Mit vollem Tempo 
durch Kurven fahren

Langsam und gemütlich 
durch die Gegend fahren

Mit anderen in der 
Gruppe herumfahren

%

Reizt mich gar nicht 11,2 22,8 17,0 5,4

Reizt mich nicht 13,9 20,9 19,8 4,9

Reizt mich eher nicht 21,1 21,0 19,5 7,3

Reizt mich eher 25,5 16,1 19,2 12,0

Reizt mich 17,9 10,5 15,1 23,3

Reizt mich sehr 10,4 8,7 9,4 47,0

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 886 882 887 900

Mittelwert (x̅) 3,6 3,0 3,2 4,8

Die Antwortmöglichkeiten waren mit den numerischen Werten 1 = Reizt mich gar nicht bis 6 = Reizt mich sehr versehen
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gesamt halten 82,3 % der AM15-Modellversuch-
steilnehmer fest, dass das Fahren in Gruppe für sie 
ein zusätzlicher Beweggrund für den Fahrerlaubnis-
erwerb gewesen ist.

Gemessen am arithmetischen Mittelwert (x̅ = 4,8; 
vgl. Tabelle 11-1) ist das gemeinsame Mopedfahren 
in der Gruppe das am stärksten ausgeprägte Extra-
motiv. Das Erproben der eigenen Geschicklichkeit 
spielt im Vergleich dazu eine bereits deutlich gerin-
gere Rolle (x̅ = 3,6). Nochmals geringer ist für die 
AM15-Teilnehmer die Bedeutung der Extramotive 
,Langsam und gemütlich durch die Gegend fahren’ 
(x̅ = 3,2) und ,Mit vollem Tempo durch Kurven fah-
ren’ (x̅ = 3,0).

Die Subgruppenanalysen für die erhobenen Ein-
stellungen zu den Extramotiven sind in Bild 11-1 bis 
Bild 11-4 dargestellt. Das Extramotiv des Erprobens 
der eigenen Geschicklichkeit im Umgang mit dem 
Kleinkraftrad ist für die männlichen Befragten und 
für diejenigen mit einer anvisierten oder bereits ab-
geschlossenen Mittleren Reife signifikant stärker 
als für ihre jeweiligen Konterparts ein Beweggrund, 
das motorisierte Zweirad zu fahren (vgl. Bild 11-1). 
Auch 15-Jährige, die die AM15-Fahrerlaubnis bis zu 
drei Monate nach ihrem 15. Geburtstag erworben 
haben, betonen stärker als Jugendliche, die die 
Fahrerlaubnis zu einem späteren Zeitpunkt erwor-
ben haben, diesen Reiz des Fahrens mit dem 
Moped.

Mit vollem Tempo durch Kurven zu fahren ist erneut 
für männliche Befragte und AM15-Fahranfänger mit 
einer (zukünftigen) Mittleren Reife signifikant häufi-
ger ein reizvolles Unterfangen (vgl. Bild 11-2). Aus 
den bisherigen Ergebnissen schert das Extramotiv 
des langsamen und gemütlichen Fahrens aus. Ge-
schlecht und Schulbildung sind hier keine relevan-
ten Unterscheidungsmerkmale, stattdessen der 
Kreistyp. Die befragten AM15-Modellversuchsteil-
nehmer in Großstädten stimmen diesem Extramotiv 
stärker zu als Jugendliche in städtischen Kreisen 
und explizit auch stärker als Befragte in ländlichen 
und dünnbesiedelten Kreisen (vgl. Bild 11-3).

Das gemeinsame Fahren in der Gruppe ist demge-
genüber wieder bei den männlichen Jugendlichen 
und bei Befragten, die eine Mittlere Reife anstreben 
oder bereits besitzen, ein signifikant beliebteres  
Extramotiv (vgl. Bild 11-4).87 

Der Prüf- und Kontrollgruppenvergleich wird in  
Tabelle 11-2 wiedergegeben:

•  Die jugendlichen AM15-Fahrer unterscheiden 
sich hinsichtlich des Erprobens ihrer Geschick-
lichkeit signifikant von den Kontrollgruppen der 
(überwiegend) A1-Fahrer (KG2, KG4 und KG6), 
die durchweg stärkere Ausprägungen dieses  
Extramotivs aufweisen. Mofafahrer aus Nieder-
sachsen bringen dieses Extramotiv dagegen 
sig nifikant schwächer zum Ausdruck als AM15- 
Teilnehmer.

•  Hinsichtlich des Fahrens durch Kurven mit vol-
lem Tempo bringen Modellversuchsteilnehmer 
eine signifikant weniger stark ausgeprägte Zu-
stimmung zum Ausdruck als die Kontrollgruppen 
mit (überwiegend) A1-Fahrern (KG2, KG4 und 
KG6) sowie Mofafahrer aus dem westdeutschen 
Nicht-Modellversuchsland.

•  Auch das Cruisen spricht AM15-Teilnehmer  
weniger stark an als (überwiegend) A1-Fahrer in 
ostdeutschen Nicht-Modellversuchsländern.

•  Anders sieht es beim gemeinsamen Fahren in 
der Gruppe aus: Diese Verhaltensoption reizt 
AM15-Teilnehmer signifikant mehr als gleichalt-
rige Mofafahrer aus Ost und West sowie 16-jäh-
rige AM-Fahranfänger aus den Modellversuchs-
ländern. Lediglich (überwiegend) A1-Fahrer aus 
Niedersachsen fühlen sich von diesem Extramo-
tiv stärker angesprochen. Auch im Prüf-/Kontroll-
gruppenvergleich zeigt sich somit die ausge-
prägte soziale Komponente bei der Nutzung von 
AM-Fahrzeugen durch 15-Jährige. Dies deutet 
darauf hin, dass die Nutzung des AM-Fahrzeu-
ges nicht nur der Notwendigkeit der Alltagsmobi-
lität geschuldet ist, sondern die neue Mobilitäts-
option darüber hinaus auch die soziale Kompo-
nente der Freizeitgestaltung mit beeinflusst.

Fazit

Es wird deutlich, dass die AM15-Modellversuch-
steilnehmer genauso wie die Befragten der Kon-
trollgruppen, Extramotive mit dem motorisierten 
Zweiradfahren abseits des eigentlichen Zwecks der 
Alltagsmobilität verbinden. Das gemeinschaftliche 
Fahren in der Gruppe ist dabei das dominanteste 
Extramotiv für den Erwerb der (AM15-)Fahrerlaub-
nis. Unter den befragten AM15-Modellversuchsteil-

87 Bei der Interpretation der Unterschiede zwischen dem 
Geschlecht und der Schulbildung sei auf die bestehende Kor-
relation der beiden Variablen hingewiesen, die hier mitunter 
zum Ausdruck kommt (vgl. Kapitel 4.4.1).
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nehmern zeigen insbesondere die männlichen Ju-
gendlichen und die Befragten mit einer angestreb-
ten oder bereits absolvierten Mittleren Reife Extra-
motive des Fahrens mit dem Kleinkraftrad.

Im Prüf- und Kontrollgruppenvergleich dokumentie-
ren die Fahrer von A1-Fahrzeugen häufiger stär-
kere Extramotive als AM15-Fahrer. Der Reiz des 
leistungsstärkeren Kraftrads könnte eine Ursache 

dafür sein. Modellversuchsteilnehmer reizt dage-
gen signifikant stärker als gleichaltrige Mofafahrer 
und 16-jährige AM-Fahrer aus Modellversuchslän-
dern das Herumfahren in der Gruppe. Die Teilnah-
me am Modellversuch geht mit explizit sozialen 
Konsequenzen in der Freizeitgestaltung einher.

Bild 11-1:  AM15-Teilnehmer: Extramotiv ,Erproben, wie geschickt ich bin’; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Bild 11-2:  AM15-Teilnehmer: Extramotiv ,Mit vollem Tempo durch Kurven fahren’; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Bild 11-3:  AM15-Teilnehmer: Extramotiv ,Langsam und gemütlich durch die Gegend fahren’; erste Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen
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11.2 Durchdringung des Freundes-
kreises mit AM15-Modell- 
versuchsteilnehmern

Die Erhebung des Anteils der Freunde im AM15-Mo-
dellversuch hat zum Ziel, den möglichen Einfluss 
der Gleichaltrigen (sog. Peers) im Kontext der mo-
torisierten Zweiradmobilität zu untersuchen. Peers 
sind im Jugendalter eine bedeutende Einflussgröße 
auf Einstellungen und Verhalten der Heranwach-
senden (vgl. SCHÄFERS, SCHERR 2005: 117 ff.). 
Die Durchdringung des Freundeskreises mit 
AM15-Modellversuchsteilnehmern ist deshalb als 
Indikator dienlich, um einzuschätzen, in welchem 
Ausmaß das soziale Umfeld im Freundeskreis die 
Teilnahme am Modellversuch mitbeeinflusst hat.

Die Erhebung des Anteils der Freunde, die ebenso 
wie der Befragte am Modellversuch teilnehmen, er-
folgte in zwei Schritten. Im ersten Schritt nannten 
die Jugendlichen die konkrete Anzahl von Freun-
den, die die AM15-Fahrausbildung gerade absolvie-
ren oder bereits abgeschlossen haben. Laut Me-
dian nehmen approximativ sieben Freunde der  

Jugendlichen am Modellprojekt teil (x=̃ 7,0; x̅ = 9,0). 
Daran anschließend erfolgt die wichtige Relativie-
rung, die für die Einschätzung der Durchdringung 
des Freundeskreises mit AM15-Modellversuchsteil-
nehmern zentral ist. Demnach äußern 11,3 % der 
15-Jährigen, dass sich die genannte Anzahl an 
Freunden im AM15-Modellversuch mit (fast) allen 
Freunden (vgl. Tabelle 11-3).

Bei weiteren 48,0 % der befragten AM15-Fahran-
fänger sind viele ihrer Freunde auch im (baldigen) 

Bild 11-4:  AM15-Teilnehmer: Extramotiv ,Mit anderen in der Gruppe herumfahren’; erste Panelwelle – nach relevanten Subgruppen

Tab. 11-2:  Prüf- und Kontrollgruppen – Extramotive für das Fahren mit dem motorisierten Zweirad

Extramotive Erproben, wie  
geschickt ich bin

Mit vollem Tempo 
durch Kurven fahren

Langsam und gemütlich 
durch die Gegend fahren

Mit anderen in der 
Gruppe herumfahren

n (x̅) n (x̅) n (x̅) n (x̅)

PG: AM15 MVL 886 3,6 882 3,0 887 3,2 900 4,8

KG1: AM16 MVL 240 3,5 240 2,9 238 3,5 245 4,5

KG2: A1 MVL 440 4,0 441 3,8 441 3,3 446 4,9

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 76 3,5 76 2,9 77 3,1 75 3,4

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 367 3,8 367 3,6 366 3,6 370 4,8

KG5: Mofa Nicht-MVL West 392 3,3 391 3,2 395 3,1 399 4,3

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 553 3,9 556 3,7 553 3,3 556 5,6

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an

Tab. 11-3:  AM15-Teilnehmer – Durchdringung des Freundes-
kreises mit AM15-Modellversuchsteilnehmern; erste 
Panelwelle

Durchdringung des Freundeskreises %

(Fast) Alle 11,3

Viele 48,0

Wenige 32,9

(Fast) Keine/r 7,8

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 885
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Besitz einer AM15-Fahrerlaubnis. Ein knappes Drit-
tel der Befragten (32,9 %) gibt an, dass nur wenige 
seiner Freunde am AM15-Modellversuch teilneh-
men, und nur wenige 15-Jährige (7,8 %) haben 
(fast) niemanden im Freundeskreis, der wie sie die 
AM15-Fahrerlaubnis gerade erwirbt bzw. bereits er-
worben hat.

Die Subgruppenanalyse richtet den Blick auf zwei 
statistisch relevante Befunde (vgl. Tabelle 11-4). 
Zum einen unterscheiden sich die Jugendlichen, 
die eine Mittlere Reife anstreben oder bereits absol-
viert haben, in der Durchdringung des Freundes-
kreises mit AM15-Teilnehmern signifikant von den-
jenigen, die das (Fach-)Abitur anstreben. Ihre 
Freundeskreise weisen einen höheren Anteil an 
Freunden auf, die ebenso am AM15-Modellversuch 

teilnehmen. Dies gilt auch für die Jugendlichen, die 
in ländlichen Gebieten fahren. Ihre Freundeskreise 
sind stärker mit anderen AM15-Modellversuchsteil-
nehmern durchsetzt als bei Jugendlichen aus den 
übrigen Kreistypen, insbesondere aus den Groß-
städten.

In der Gegenüberstellung der Prüf- und Kontroll-
gruppen sticht die Gruppe der AM15-Modellver-
suchsteilnehmer deutlich hervor (vgl. Tabelle 11-5.: 
Sie unterscheidet sich signifikant von jeder der Kon-
trollgruppen. Unter den 15-jährigen Befragten äu-
ßern zusammengerechnet 59,3 %, dass in ihrem 
Freundeskreis (fast) alle oder viele Gleichaltrige 
auch die AM15-Fahrerlaubnis erwerben bzw. erwor-
ben haben. Das ist deutlich mehr, als in jeder  
der Kontrollgruppen. Nur die Kontrollgruppe der 

Tab. 11-4:  AM15-Teilnehmer – Durchdringung des Freundeskreises mit AM15-Modellversuchsteilnehmern; erste Panelwelle (nach 
relevanten Subgruppen)

Durchdringung des  
Freundeskreises

Geschlecht Schul abschluss Kreistyp Alter beim 
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(Fast) Alle 12,5 10,8 13,8 9,3 7,0 12,7 11,5 10,0 11,1 11,8

Viele 42,2 50,4 51,2 45,5 25,6 46,0 52,1 46,8 50,0 46,4

Wenige 35,3 32,3 29,0 35,8 32,6 36,0 29,8 35,9 31,5 33,9

(Fast) Keine/r 10,0 6,5 6,0 9,3 34,9 5,3 6,6 7,3 7,4 7,8

Insgesamt (n) 289 567 400 483 43 150 426 220 406 422

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen den Teilstichproben an

Tab. 11-5:  Prüf- und Kontrollgruppen – Durchdringung des Freundeskreises mit Zweirad-Fahranfängern

Durchdringung des  
Freundeskreises

Modellversuchsländer Ostdeutsche  
Nicht-Modellversuchsländer

Westdeutsches  
Nicht-Modellversuchsland

AM15 AM16 A1 Mofa AM16/A1 Mofa AM16/A1

PG KG1 KG2 KG3 KG4 KG5 KG6

%

(Fast) Alle 11,3 9,5 3,6 5,2 4,4 16,1 5,0

Viele 48,0 41,6 25,7 10,4 39,5 30,7 28,5

Wenige 32,9 36,2 47,4 20,8 41,7 37,8 45,6

(Fast) Keine/r 7,8 12,8 23,2 63,6 14,4 15,4 20,9

Insgesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Anzahl (n) 885 243 439 77 36 397 555

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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AM16-Fahrerlaubniserwerber in den Modellver-
suchsländern (KG1) weist in diesen beiden Katego-
rien zusammen einen Wert von über 50 % aus.88 
Des Weiteren berichten die Mofafahrer aus Nieder-
sachsen (KG5: 46,8 %)89 sowie die AM16- bzw. 
A1-Fahrerlaubniserwerber aus den ostdeutschen 
Modellversuchsländern (KG4: 43,9 %) von annä-
hernd hohen Anteilen motorisierter Zweiradfahrer 
mit identischem Führerschein im Freundeskreis. 
AM16- bzw. A1-Fahranfänger aus Westdeutschland 
(KG6) und aus den Modellversuchsländern (KG2) 
sowie Mofafahrer aus den ostdeutschen Nicht- 
Modellversuchsländern (KG3) halten den gerings-
ten Anteil an Freunden mit einer identischen Fahr-
erlaubnis fest.

Fazit

Für den Erwerb der AM15-Fahrerlaubnis haben die 
gleichaltrigen Freunde im Vergleich zu allen ande-
ren Kraftrad-Fahrerlaubnissen eine besondere Be-
deutung. Deutlich mehr Freunde als in jeder der 
Kontrollgruppen besitzen ebenfalls die gleiche 
Fahrerlaubnis. Die Entscheidung, die AM15-Fahr-
erlaubnis zu erwerben, unterliegt, mehr noch als bei 
allen anderen Zweirad-Fahrerlaubnissen, also auch 
gruppendynamischen Prozessen.

11.3 Persönlichkeitsmerkmale

11.3.1 Messung der Persönlichkeitsmerkmale

Persönlichkeitsmerkmale werden in den Sozialwis-
senschaften neben anderen Einflussgrößen zur  
Erklärung von Einstellungen und Verhaltensweisen 
herangezogen. Für das Gesundheitsverhalten z. B. 
kann der Einfluss bestimmter Eigenschaften der 
Persönlichkeit nachgewiesen werden (vgl. OZER, 
BENETMARTINEZ 2006). Auch in der Verkehrs-
sicherheitsforschung finden die Persönlichkeits-
merkmale Anwendung, z. B. in der Erforschung risi-
kobehafteten Fahrverhaltens oder der Unfallbeteili-
gung – auch in Anwendung auf (jugendliche) 
Kraftradfahrer (vgl. z. B. ULLEBERG, RUNDMO 
2003; DAHLEN, WHITE 2006; JOSHI et al. 2010; 
BRANDAU et al. 2011).

Für die Messung von Persönlichkeitsmerkmalen hat 
sich das sog. Big-Five-Modell etabliert und in inter-
nationalen Studien bewährt (vgl. RAMMSTEDT  
et al. 2012: 7). Die darin abgebildeten fünf Persön-
lichkeitsdimensionen sind Extraversion, Gewissen-
haftigkeit, Verträglichkeit90, Neurotizismus und  

Offenheit (vgl. RAMMSTEDT et al. 2013: 234). Aus 
dem ursprünglichen Erhebungsinstrument bildeten 
RAMMSTEDT, JOHN (2007) eine auf zehn Items 
reduzierte Kurzfassung zur Anwendung in Bevölke-
rungsumfragen, bei gleichzeitiger Beibehaltung der 
inhaltlichen Validität der Skala.

RAMMSTEDT, JOHN (2007: 210) schlagen jedoch 
die Aufnahme eines weiteren Items vor, dass die  
Erhebung der Persönlichkeitsdimension Umgäng-
lichkeit besser realisiert. Eine weitere Ergänzung, 
der in der Konzeption des Fragebogens nachge-
kommen wurde, ist die Erweiterung des Big-Five- 
Modells um die Dimension Risikobereitschaft (vgl. 
ANDRESEN 2000). Die final 13 Items umfassende 
Itembatterie mit einer fünf-stufigen Likert-Skala hat 
bereits in früheren Evaluationsstudien in der Ver-
kehrssicherheitsforschung reliable und valide Er-
gebnisse erbracht (vgl. FUNK, GRÜNINGER 2010: 
287 ff.; SCHADE, HEINZMANN 2011: 78; FUNK, 
SCHRAUTH 2016: 340 ff.).

Die Antworten der befragten Jugendlichen in den 
Prüf- und Kontrollgruppen werden mithilfe einer 
Faktorenanalyse ausgewertet. Als Ergebnis verblei-
ben fünf Dimensionen mit einem Eigenwert größer 
als eins. Die zwei Items, die die Dimension der Risi-
kobereitschaft abbilden sollten, ergeben keine ge-
meinsame Kategorie, sodass sie für die weitere 
Analyse nicht berücksichtigt werden.

Tabelle 11-6 veranschaulicht die Ergebnisse der 
Faktorenanalyse mit den fünf verbliebenen Persön-
lichkeitsmerkmalen. Darin sind die Werte für die  
rotierten Faktorladungen entsprechend ihrer Zuord-
nung zu dem jeweiligen Persönlichkeitsmerkmal 
abgetragen. Die Faktorladungen verdeutlichen, 
dass die latente fünfdimensionale Struktur – nach 
Ausschluss der Items zur Erhebung der Risikobe-
reitschaft – gut abgebildet wird. Die Faktorladungen 
für die der Extraversion und der Gewissenhaftigkeit 
zugeordneten Aussagen laden hoch auf ihren je-

88 Bei der Interpretation ist auch der große Anteil von ver- 
hinderten AM15-Erwerbern in dieser Kontrollgruppe zu 
berücksichtigen.

89 Wiederum muss bei den Mofafahrern aus Niedersachsen auf 
den Umstand verwiesen werden, dass in Niedersachsen 
Mofa-Kurse auch verbreitet an Schulen angeboten werden. 
Dieses Angebot an ganze Klassenverbände beeinflusst den 
vorgestellten Befund und muss bei der Interpretation berück-
sichtigt werden.

90 Zum besseren inhaltlichen Verständnis wird der Begriff Ver-
träglichkeit durch Umgänglichkeit ersetzt.
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weiligen Dimensionen. Das Gleiche gilt für die Aus-
sagen, die die Konstrukte Neurotizismus und Offen-
heit abbilden. Lediglich das Item „Ich neige dazu, 
andere zu kritisieren“ lädt auf zwei 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 grö-
ßer eins, erklären 63,7 % der Gesamtvarianz der elf 
in die Analyse aufgenommenen Items. Den größten 
Erklärungsanteil hat dabei die Dimension Gewis-
senhaftigkeit mit 16,5 %. Ihr folgt der Faktor Extra-

version mit einer Erklärungskraft von 14,1 %.  
Ferner können die Komponenten Neurotizismus 
12,5 %, Offenheit 10,9 % und Altruismus 9,7 % der 
Gesamtvarianz erklären.

11.3.2 Auswertungen für die AM15-Modell-
versuchsteilnehmer

Für die AM15-Modellversuchsteilnehmer ergibt sich 
für das Persönlichkeitsmerkmal Extraversion ein 
mittlerer Faktorwert von x̅ = 0,06.91 Im Vergleich mit 
den Kontrollgruppen zeigen sie den höchsten Grup-
penmittelwert (vgl. Tabelle 11-7). Dabei sind die An-
gehörigen der Prüfgruppe signifikant extrovertierter 
als die Gruppe der Mofafahrer aus Niedersachsen. 
In der Subgruppenanalyse unter den AM15-Teilneh-
mern treten keine Unterschiede zwischen den Aus-
prägungen der unabhängigen Variablen zu Tage 
(vgl. Bild 11-5).

Tab. 11-6:  Prüf- und Kontrollgruppen – Rotierte Komponentenmatrix der Itembatterie zu Persönlichkeitsmerkmalen

Wie schätzen Sie sich selber ein? Persönlichkeitsdimension

Extraversion Gewissen-
haftigkeit

Umgäng-
lichkeit

Neuro-
tizismus

Offenheit

Rotierte Faktorladungen

Ich bin eher zurückhaltend, reserviert. 
[Extraversion (umgedreht)] 0,791

Ich schenke anderen leicht Vertrauen, glaube 
an das Gute im Menschen. [Umgänglichkeit] 0,816

Ich bin bequem, neige zur Faulheit.  
[Gewissenhaftigkeit (umgedreht)] 0,840

Ich bin entspannt, lasse mich durch Stress 
nicht aus der Ruhe bringen. [Neurotizismus 
(umgedreht)]

0,851

Ich habe nur wenig künstlerisches Interesse.  
[Offenheit (umgedreht)] 0,721

Ich gehe aus mir heraus, bin gesellig.  
[Extraversion] 0,771

Ich neige dazu, andere zu kritisieren. 
[Umgänglichkeit (umgedreht)] (-0,339) (0,403) (0,264)

Ich erledige Aufgaben gründlich.  
[Gewissenhaftigkeit] 0,665

Ich werde leicht nervös und unsicher.  
[Neurotizismus] 0,693

Ich habe eine aktive Vorstellungskraft,  
bin phantasievoll. [Offenheit] 0,807

Ich bin rücksichtsvoll zu anderen, einfühlsam. 
[Umgänglichkeit] 0,602

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.

91 Ein positiver Wert verweist auf überdurchschnittliche Werte 
(Antworten) eines Befragten, ein negativer Wert zeigt unter-
durchschnittliche Werte (Antworten) des Befragten an. Ein 
Faktorwert von ,0’ drückt aus, dass der Befragte „… eine dem 
Durchschnitt entsprechende Ausprägung besitzt“ (BACK-
HAUS et al. 2011: 382).
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Auch bei der Gewissenhaftigkeit haben die 
AM15-Teilnehmer im Vergleich mit den übrigen 
Kontrollgruppen eine überdurchschnittliche Ausprä-
gung (x̅ = 0,03; vgl. Tabelle 11-7). Allerdings lassen 
sich keine Unterschiede zwischen der Prüfgruppe 
und einzelnen Kontrollgruppen nachweisen. 
Gleichauf liegen Mofafahrer aus Niedersachsen 
(KG5). Einen etwas höheren Durchschnittswert er-
reichen die AM- bzw. A1-Fahranfänger aus dem 
westdeutschen Bundesland (x̅ = 0,04). In der Sub-
gruppenanalyse unter den befragten AM15-Fahr-
erlaubniserwerbern werden weibliche Fahranfänger 
und Befragte mit einer angestrebten oder bereits 
absolvierten Mittleren Reife gegenüber ihren jewei-
ligen Pendants als gewissenhafter identifiziert (vgl. 
Bild 11-6).

Hinsichtlich der Umgänglichkeit liegen die befrag-
ten AM15-Modellversuchsteilnehmer mit x̅ = -0,001 
nahe am Gesamtmittelwert x̅ = 0 (vgl. Tabelle 11-7). 
Als umgänglicher lassen sich gemäß ihrer Antwor-
ten die untersuchten Mofafahrer aus Westdeutsch-

land (KG5: x̅ = 0,18) und die AM16-Fahrerlaubnis-
erwerber aus den Modellversuchsländern (KG1:  
x̅ = 0,05) einstufen. Die Ausprägungen einer 
umgäng lichen Persönlichkeit unterscheiden sich 
zwischen der Prüf- und der Kontrollgruppe der  
Mofafahrer aus Niedersachsen signifikant. Mit Blick 
auf die AM15-Teilnehmer weisen die Jugendlichen 
signifikante Unterschiede nach ihrer regionalen 
Herkunft auf (vgl. Bild 11-7). Dabei erweisen sich 
Befragte aus Großstädten gegenüber 15-Jährigen 
aus städtischen und den ländlichen Gebieten als 
insgesamt umgänglicher.

Beim Neurotizismus, begrifflich auch als emotionale 
Instabilität zu umzuschreiben, ergibt sich für die 
Prüfgruppe ein eher unterdurchschnittlicher Wert 
von x̅ = -0,02 (vgl. Tabelle 11-7). Emotional stabiler 
zeigen sich lediglich noch die 16-jährigen AM- bzw. 
A1-Fahrerlaubniserwerber aus den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern (KG4). Unterschiede 
zwischen der Prüf- und einzelnen Kontrollgruppen 
lassen sich nicht verallgemeinern. Die Differenzie-

Bild 11-5:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension Extraversion – nach relevanten Sub-
gruppen

Tab. 11-7:  Prüf- und Kontrollgruppen – Mittlere Faktorwerte der Persönlichkeitsdimensionen

Persönlichkeitsmerkmale Extraversion Gewissen-
haftigkeit

Umgänglich- 
keit

Neuro- 
tizismus

Offenheit

n (x̅) n (x̅) n (x̅) n (x̅) n (x̅)

PG: AM15 MVL 825 0,06 825 0,03 825 0,00 825 -0,02 825 -0,03

KG1: AM16 MVL 211 -0,09 211 -0,05 211 0,05 211 0,04 211 0,18

KG2: A1 MVL 409 -0,01 409 -0,05 409 -0,08 409 -0,00 409 -0,01

KG3: Mofa Nicht-MVL Ost 70 -0,10 70 -0,05 70 -0,03 70 0,04 70 0,22

KG4: AM16/A1 Nicht-MVL Ost 340 0,04 340 -0,06 340 -0,07 340 -0,07 340 0,08

KG5: Mofa Nicht-MVL West 347 -0,08 347 0,03 347 0,18 347 0,06 347 -0,10

KG6: AM16/A1 Nicht-MVL West 509 -0,00 509 0,04 509 -0,02 509 0,02 509 -0,04

Grauschattierungen zeigen signifikante Unterschiede zwischen der Prüfgruppe und einzelnen Kontrollgruppen an
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rung der AM15-Teilnehmer nach den distinguierten 
Subgruppen weist eine statistisch relevante Unter-
scheidung zwischen den Geschlechtern nach (vgl. 
Bild 11-8). Weibliche AM15-Fahranfänger sind dem-
nach emotional instabiler als die männlichen Besit-
zer der AM15-Fahrerlaubnis.

Die Persönlichkeitsdimension Offenheit ist unter 
den befragten AM15-Modellversuchsteilnehmern 
mit einem Durchschnittswert von x̅ = -0,03 ausge-
prägt (vgl. Tabelle 11-7). Dieser Wert liegt im Prüf- 
und Kontrollgruppenvergleich im unteren Bereich, 
nur die beiden Kontrollgruppen aus Niedersachsen 
(KG5 und KG6) zeigen eine noch geringe Ausprä-

Bild 11-6:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension Gewissenhaftigkeit – nach relevan-
ten Subgruppen

Bild 11-7:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension Umgänglichkeit – nach relevanten 
Subgruppen

Bild 11-8:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension Neurotizismus – nach relevanten 
Subgruppen
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gung hinsichtlich ihrer Offenheit. Die Unterschiede 
zwischen der Prüfgruppe und den vergleichsweise 
offeneren Kontrollgruppen der 16-jährigen AM-Fahr-
anfänger aus den Modellversuchsländern (KG1) 
sowie 15-jährigen Mofafahrern aus ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern (KG3) erweisen sich 
als statistisch signifikant. Die Analyse der Subgrup-
pe der befragten AM15-Modellversuchsteilnehmer 
zeigt zudem – erneut für das Geschlecht – einen 
verallgemeinerbaren Unterschied: Die weiblichen 
15-Jährigen äußern sich im Sinne einer größeren 
Offenheit als die männlichen Besitzer der AM15- 
Fahrerlaubnis (vgl. Bild 11-9).

Fazit

Die Persönlichkeitsmerkmale der AM15-Modellver-
suchsteilnehmer, operationalisiert über das Big- 
Five-Modell, unterscheiden sich nur in den  
Dimensionen Extraversion, Umgänglichkeit und  
Offenheit von einzelnen Kontrollgruppen. Daraus 
lassen sich allerdings kaum inhaltliche Aussagen 
über das sicherheitsrelevante Verkehrsverhalten 
der befragten Jugendlichen ableiten.

12 Weiterempfehlung der  
Modellversuchsteilnahme  
und Anmerkungen der  
AM15-Teilnehmer

12.1 Weiterempfehlung der 
Modellversuchsteilnahme

Weiterempfehlung der Modellversuchsteil - 
nahme zum Befragungszeitpunkt W1

Den jugendlichen AM15-Teilnehmern wurde sowohl 
in der Erst- als auch in der Zweitbefragung die Fra-
ge vorgelegt, ob sie Freunden oder Bekannten die 
Modellversuchsteilnahme empfehlen würden.

Hierzu haben die Jugendlichen eine eindeutige 
Meinung: In der Erstbefragung würden mehr als 
vier von fünf Befragten die Teilnahme an AM15 un-
eingeschränkt weiterempfehlen (vgl. Tabelle 12-1). 
Ein weiteres knappes Fünftel der Moped-Fahran-
fänger würde die Modellversuchsteilnahme seinen 
Freunden oder Bekannten zumindest im Großen 
und Ganzen empfehlen. Somit verbleiben lediglich 
7 Befragte (0,8 %), die bei der Frage nach der Wei-
terempfehlung von AM15 die Kategorie ,Nein, wohl 
eher nicht’ angeben. Die kategorische Ablehnung 
der Weiterempfehlung (Antwortkategorie ,Nein,  
sicher nicht’) wurde von keinem Jugendlichen als 
Antwortalternative gewählt.

Die Jugendlichen hatten außerdem die Möglichkeit, 
eine Begründung für ihre Weiterempfehlung von 
AM15 an Freunde oder Bekannte zu geben. Die  
Angaben der 646 Modellversuchsteilnehmer, die 
AM15 uneingeschränkt weiterempfehlen würden 
und hierzu eine Begründung nennen, sind kategori-
siert in Tabelle 12-2 dargestellt.

Bild 11-9:  AM15-Teilnehmer: Mittlerer Faktorwert der Befragten für die Persönlichkeitsdimension Offenheit – nach relevanten Sub-
gruppen
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Beinahe zwei Drittel derjenigen AM15-Erwerber, die 
eine uneingeschränkte Weiterempfehlung der  
Modellversuchsteilnahme vornehmen würden, the-
matisieren in ihrer Begründung einen Hinzugewinn 
an Unabhängigkeit (häufig von ihren Eltern). Eine 
generell erhöhte Mobilität, also die Möglichkeit,  
bestimmte Ziele besser oder einfacher erreichen zu 
können, sowie der Spaß am Mopedfahren bewegen 
jeweils in etwa ein Viertel der Jugendlichen zur un-
bedingten Weiterempfehlung von AM15 an Freunde 
oder Bekannte. Kleinere Anteile der Befragten nen-
nen weiterhin eine erhöhte Flexibilität hinsichtlich 
ihrer Freizeitgestaltung, das Sammeln von Fahr-
erfahrung sowie die Vorbereitung auf den Erwerb 
weiterer Fahrerlaubnisse als Vorteile von AM15.

Unter den 154 Befragten, die angeben, dass sie 
eine Modellversuchsteilnahme im Großen und Gan-
zen weiterempfehlen würden, finden sich hinsicht-
lich der Begründungen für diese Meinung dieselben 
Antwortmuster wie unter denjenigen, die AM15  
uneingeschränkt weiterempfehlen würden (vgl. Ta-
belle 12-3). Lediglich die Häufigkeitsanteile der ein-

zelnen Antwortkategorien unterscheiden sich ge-
ringfügig zwischen den beiden Gruppen der Modell-
versuchsteilnehmer. Die Befragten, die AM15 nur 
eingeschränkt weiterempfehlen, beziehen sich zu  
einem größeren Teil auf eine hinzugewonnene  
Flexibilität in ihrem Alltag. Die Vorbereitung auf den 
Erwerb weiterer Fahrerlaubnisse spielt bei der Wei-
terempfehlung im Großen und Ganzen dagegen mit 
lediglich drei Nennungen eine geringere Rolle unter 
den Jugendlichen als bei der uneingeschränkten 
Weiterempfehlung der Modellversuchsteilnahme.

Die Angabe, AM15 wohl eher nicht weiterzuempfeh-
len, wird von den Jugendlichen vor allem mit dem 
geringen zeitlichen Abstand zum 16. Geburtstag 
und der damit verbundenen Möglichkeit des  
Erwerbs der A1-Fahrerlaubnis begründet. Drei der 
sieben Jugendlichen, die die Antwortalternative 
,Nein, wohl eher nicht’ wählten, beziehen sich auf 
diese leistungsstärkere und damit für die genannten 
Jugendlichen reizvollere Alternative.

Weiterempfehlung der Modellversuchsteilnah-
me zum Befragungszeitpunkt W2

Die Häufigkeitsverteilung zur Weiterempfehlung der 
Modellversuchsteilnahme zum Befragungszeit-
punkt W2 entspricht nahezu exakt derjenigen zum 
Befragungszeitpunkt W1 (vgl. Tabelle 12-4): Mehr 
als vier von fünf Jugendlichen würden AM15 gegen 
Ende der Modellversuchszeit auf jeden Fall weiter-
empfehlen und ein weiteres knappes Fünftel der 
Befragten gibt an, den AM15-Erwerb im Großen 
und Ganzen weiterempfehlen zu können. Somit 
verbleiben lediglich 1,4 % der Zweirad-Fahranfän-

Tab. 12-1:  AM15-Teilnehmer – Weiterempfehlung von AM15; 
erste Panelwelle

Weiterempfehlung von AM15 %

Ja, auf jeden Fall 80,7

Ja, im Großen und Ganzen schon 18,5

Nein, wohl eher nicht 0,8

Nein, sicher nicht 0

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 856

Tab. 12-2:  AM15-Teilnehmer – Gründe für die uneingeschränkte 
Weiterempfehlung von AM15 (Mehrfachantworten); 
erste Panelwelle

Gründe für die unein-
geschränkte Weiter-
empfehlung von AM15

Antworten Befragte

n % %

Unabhängigkeit 421 47,8 65,2

Mobilität 161 18,3 24,9

Fahrspaß 150 17,0 23,2

Flexibilität 49 5,6 7,6

Fahrerfahrung 48 5,5 7,4

Vorbereitung auf weitere 
Fahrerlaubnisse 26 3,0 4,0

Sonstiges 25 2,8 3,9

Insgesamt 934 100,0 136,2

Mehrfachantworten: 880 Antworten von 646 Befragten

Tab. 12-3:  AM15-Teilnehmer – Gründe für die eingeschränkte 
Weiterempfehlung von AM15 (Mehrfachantworten); 
erste Panelwelle

Gründe für die ein-
geschränkte Weiter-
empfehlung von AM15

Antworten Befragte

n % %

Unabhängigkeit 96 44,9 62,3

Mobilität 46 21,5 29,9

Fahrspaß 29 13,6 18,8

Fahrerfahrung 14 6,5 9,1

Flexibilität 10 4,7 6,5

Vorbereitung auf weitere  
Fahrerlaubnisse 3 1,4 1,9

Sonstiges 16 7,5 10,4

Insgesamt 214 100,0 139,0

Mehrfachantworten: 214 Antworten von 154 Befragten
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ger in der Prüfgruppe, die die Modellversuchsteil-
nahme wohl eher nicht weiterempfehlen würden.

Zur Darstellung der Gründe für die Weiterempfeh-
lung von AM15 zum Befragungszeitpunkt W2 wer-
den im Folgenden diejenigen Befragten, die AM15 
auf jeden Fall weiterempfehlen würden, mit den 
Personen, die eine Modellversuchsteilnahme im 
Großen und Ganzen weiterempfehlen, zusammen-
gefasst (vgl. Tabelle 12-5).92 

Wie bereits zum Befragungszeitpunkt W1 spielt die 
Unabhängigkeit, die die Jugendlichen durch den 
AM15-Erwerb hinzugewinnen, die größte Rolle für 
deren Bereitschaft zur Weiterempfehlung der  
Modellversuchsteilnahme. Dieser Aspekt wird von 
beinahe sechs von zehn Jugendlichen zum Befra-
gungszeitpunkt W2 erwähnt. Auch eine gesteigerte 
Mobilität im Sinne einer besseren bzw. einfacheren 
Zielerreichung nennen mehr als vierzig Prozent der 
Befragten als Grund für die Weiterempfehlung von 
AM15. Immerhin mehr als jeder zehnte Befragte 
verweist außerdem auf den Fahrspaß bei der Nut-
zung seines Zweirades, die Möglichkeit zum Aufbau 
von Fahrerfahrung und eine gesteigerte Flexibilität 
hinsichtlich der Freizeitgestaltung. Die Vorbereitung 
auf den Erwerb weiterer Fahrerlaubisse sehen die 
Jugendlichen dagegen nur zu einem kleinen Teil als 
Grund dafür an, AM15 Freunden oder Bekannten 
zu empfehlen.

Wie bereits zum Befragungszeitpunkt W1 begrün-
den auch zum Befragungszeitpunkt W2 die weni-
gen AM15-Teilnehmer, die eine Modellversuchsteil-
nahme wohl eher nicht weiterempfehlen würden, 
ihre Meinung vor allem mit dem geringen zeitlichen 

Abstand zur Möglichkeit des A1-Erwerbs und der 
damit verbundenen Gelegenheit, leistungsstärkere 
Zweiräder führen zu können.

Fazit

Die AM15-Erwerber geben zu beiden Befragungs-
zeitpunkten in etwa vier von fünf Fällen an, die  
Modellversuchsteilnahme auf jeden Fall weiteremp-
fehlen zu wollen. In beiden Panelwellen äußert wei-
terhin ein knappes Fünftel der Befragten die Mei-
nung, AM15 im Großen und Ganzen weiterempfeh-
len zu können. Jugendliche, die eine Teilnahme am 
Modellversuch auf keinen Fall oder wohl eher nicht 
weiterempfehlen, sind zu beiden Befragungszeit-
punkten nur vereinzelt zu finden. Die dominieren-
den Gründe für die Bereitschaft zur Weiterempfeh-
lung von AM15 bestehen in einem Hinzugewinn an 
Unabhängigkeit, einer erhöhten Mobilität sowie 
dem Spaß am Mopedfahren.

12.2 Anmerkungen der 
AM15-Teilnehmer

Anmerkungen der AM15-Teilnehmer zum  
Befragungszeitpunkt W1

Die letzte Frage im Fragebogen der AM15-Erwerber 
bot diesen zu beiden Befragungszeitpunkten die 
Möglichkeit, Anmerkungen zu AM15 oder zur Befra-
gung zu äußern.

In der ersten Erhebungswelle machten 300  
Befragte von dieser Möglichkeit Gebrauch. Drei 
von zehn Befragten geben allerdings lediglich an, 

Tab. 12-4:  AM15-Teilnehmer – Weiterempfehlung von AM15; 
zweite Panelwelle

Weiterempfehlung von AM15 %

Ja, auf jeden Fall 81,2

Ja, im Großen und Ganzen schon 17,4

Nein, wohl eher nicht 1,4

Nein, sicher nicht 0

Insgesamt 100,0

Anzahl (n) 345

Tab. 12-5:  AM15-Teilnehmer – Gründe für die Weiterempfeh-
lung von AM15 (Mehrfachantworten); zweite Panel- 
welle

Gründe für die Weiter-
empfehlung von AM15

Antworten Befragte

n % %

Unabhängigkeit 182 36,5 58,7

Mobilität 131 26,3 42,3

Fahrspaß 49 9,8 15,8

Fahrerfahrung 38 7,6 12,3

Flexibilität 32 6,4 10,3

Vorbereitung auf weitere 
Fahrerlaubnisse 14 2,8 4,5

Sonstiges 52 10,4 16,8

Insgesamt 498 100,0 160,6

Mehrfachantworten: 498 Antworten von 310 Befragten

92 Da die Gruppe der AM15-Teilnehmer, die den Modellversuch 
im Großen und Ganzen weiterempfehlen würden, zum Befra-
gungszeitpunkt W2 lediglich 60 Personen umfasst, hätte eine 
separate kategorisierte Darstellung dieser Jugendlichen nur 
geringe Aussagekraft.
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explizit keine Anmerkung zu AM15 bzw. zum Fra-
gebogen zu haben (vgl. Tabelle 12-6). Unter  
den restlichen Jugendlichen, die eine inhaltliche  
Anmerkung hinterließen, werden folgende Punkte 
thematisiert:

• Beinahe einer von fünf Jugendlichen, die das 
Kommentarfeld genutzt haben, plädiert für die 
bundesweite Einführung von AM15. 

• Mehr als einer von zehn kommentierenden  
Befragten kommt außerdem auf Vorteile der  
Modellversuchsteilnahme zu sprechen. Hier-
unter sind insbesondere eine erhöhte Unabhän-
gigkeit und/oder Mobilität, das Ansammeln von 
Fahrerfahrung und der mit der Zweiradnutzung 
verbundene Fahrspaß zu nennen. 

• Etwas weniger als ein Zehntel derjenigen 
AM15-Erwerber, von denen eine Anregung zum 
AM15 oder zum Fragebogen vorliegt, hat  
Anmerkungen zum Fragebogen hinterlassen. 
Diese beziehen sich hauptsächlich auf die  
Länge des Online-Fragebogens oder stellen die 
Notwendigkeit soziodemografischer Angaben im 
Rahmen der Untersuchung infrage. 

• Etwa von jedem zwanzigsten Befragten, der die 
Gelegenheit zu einem Kommentar genutzt hat, 
werden auch Nachteile des AM15 genannt.  
Hierunter fallen die (hohen) Kosten des Fahr-
erlaubniserwerbs und die, nach Meinung der 
Zweirad-Fahranfänger, zu geringe gesetzliche 
Höchstgeschwindigkeit für AM-Fahrzeuge. 

• Weitere genannte Themen vonseiten der  
Jugendlichen bestehen in Besonderheiten der 
Verkehrsteilnahme als Mopedfahrer (z. B. Pro-
bleme mit der Gangschaltung, fehlende Rück-
sichtnahme von Pkw-Fahrern) sowie dem 
Wunsch nach der Weiterführung von AM15 über 
das Jahr 2018 hinaus.

Anmerkungen der AM15-Teilnehmer zum  
Befragungszeitpunkt W2

Zum Befragungszeitpunkt W2 haben lediglich 71 
der 360 befragten Personen eine Anmerkung zu 
AM15 oder zum Fragebogen hinterlassen (vgl. Ta-
belle 12-7). Diese Jugendlichen haben vor allem mit 
AM15 verbundene Vorteile (Unabhängigkeit, Mobili-
tät etc.) thematisiert und den Wunsch nach der Aus-
weitung des Modellversuchs auf das gesamte Bun-
desgebiet formuliert. Etwas mehr als ein Fünftel der 
Befragten, die eine Anmerkung hinterlassen haben, 
hat das Kommentarfeld außerdem lediglich zu der 
Mitteilung genutzt, keine Anmerkungen zu AM15 
oder zum Fragebogen zu haben. Die übrigen, in der 
ersten Befragung noch vertretenen, Themenblöcke 
werden zum Befragungszeitpunkt W2 nur noch ver-
einzelt genannt.

Fazit

Die inhaltlichen Kommentare der AM15-Teilnehmer, 
die diese zur Befragung oder zum Modellversuch 
hinterlassen, beziehen sich zu beiden Befragungs-
zeitpunkten hauptsächlich auf Vorteile von AM15 

Tab. 12-6:  AM15-Teilnehmer – Anmerkungen zum AM15/zum 
Fragebogen (Mehrfachantworten); erste Panelwelle

Anmerkungen zu AM15/
zum Fragebogen

Antworten Befragte

n % %

Explizit keine Angabe 90 28,2 30,0

Bundesweite Einführung 55 17,2 18,3

Vorteile von AM15 39 12,2 13,0

Anmerkungen zum  
Fragebogen 26 8,2 8,7

Nachteile von AM15 17 5,3 5,7

Verkehrsteilnahme als 
Mopedfahrer 16 5,0 5,3

Weiterführung von AM15 12 3,8 4,0

Sonstiges 64 20,1 21,3

Insgesamt 319 100,0 106,3

Mehrfachantworten: 319 Antworten von 300 Befragten

Tab. 12-7:  AM15-Teilnehmer – Anmerkungen zum AM15/zum 
Fragebogen (Mehrfachantworten); zweite Panel- 
welle

Anmerkungen zu AM15/
zum Fragebogen

Antworten Befragte

n % %

Vorteile von AM15 22 28,9 31,0

Explizit keine Angabe 17 22,4 23,9

Bundesweite Einführung 20 13,2 14,1

Anmerkungen zum  
Fragebogen 5 6,6 7,0

Verkehrsteilnahme als 
Mopedfahrer 4 5,3 5,6

Weiterführung von AM15 3 3,9 4,2

Nachteile von AM15 2 2,6 2,8

Sonstiges 13 17,1 18,3

Insgesamt 76 100,0 107,0

Mehrfachantworten: 76 Antworten von 71 Befragten
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(Unabhängigkeit, Mobilität, Fahrspaß), die Forde-
rung nach einer bundesweiten Einführung des Mo-
dellversuchs sowie Anmerkungen zum Fragebogen 
(Länge, Sinnfälligkeit spezifischer Fragestellun-
gen).

13 Zusammenfassung und Fazit
13.1 Zusammenfassung der Befunde

Mit Beginn des AM15-Modellversuchs am 01.05. 
2013 ist in den ostdeutschen Bundesländern Sach-
sen, Sachsen-Anhalt und Thüringen das zulässige 
Alter für den Erwerb einer AM-Fahrerlaubnis von 16 
auf 15 Jahre abgesenkt worden. Mit dieser Maß-
nahme wird maßgeblich das Ziel der Verbesserung 
der Mobilität von Jugendlichen, insbesondere im 
ländlichen Raum, verfolgt (vgl. BMVI o. J.). Die  
Realisierung dieses Ziels und die Betrachtung der 
verkehrssicherheitsrelevanten Folgen der Absen-
kung des Mindestalters werden mithilfe der vorlie-
genden Befragungsstudie evaluiert. In diese 
Evaluation wurden jedoch nicht nur AM15-Teilneh-
mer aus den drei Modellversuchsländern einbezo-
gen, sondern auch motorisierte Zweirad-Fahranfän-
ger aus den – zum Erhebungszeitpunkt – ostdeut-
schen Nicht-Modellversuchsländern Brandenburg 
und Mecklenburg-Vorpommern sowie aus dem 
westdeutschen Nicht-Modellversuchsland Nieder-
sachsen. Diese Vergleichsgruppen (Kontrollgrup-
pen) werden den AM15-Teilnehmern (Prüfgruppe) 
in der vorliegenden Untersuchung gegenüberge-
stellt.

Entwicklung des AM15-Fahrerlaubniserwerbs

Mithilfe der Datenzulieferungen von DEKRA und 
TÜV Nord konnte für die Jahre 2013 bis 2016  
die Zahl erteilter Mofa-Prüfbescheinigungen und 
AM- bzw. A1-Fahrerlaubnisse für 15- bzw. 16-jähri-
ge Jugendliche in den untersuchten Modellver-
suchs- und Nicht-Modellversuchsländern nachvoll-
zogen werden.

Die Fahrerlaubnis AM15 findet in den Bundeslän-
dern Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen ei-
nen großen Anklang. Insgesamt haben zwischen 
2013 und 2016 knapp 20.000 15-Jährige die 
AM-Fahrerlaubnis erworben. Dabei ist in allen Mo-
dellversuchsländern die Anzahl jährlicher AM15- 
Fahrerlaubniserteilungen von Jahr zu Jahr bemer-
kenswert gestiegen. Gleichzeitig verlieren die übri-

gen Prüfbescheinigungen bzw. Fahrerlaubnisse für 
motorisierte Zweiräder für 15- und 16-Jährige an 
absoluter und relativer Bedeutung. Durch den ho-
hen Zuspruch zu AM15 steigt die Anzahl an jugend-
lichen Verkehrsteilnehmern mit motorisierten Zwei-
rädern insgesamt deutlich an.

Mit Einführung der AM15-Fahrerlaubnis konnten ei-
nerseits neue Nutzergruppen für motorisierte Zwei-
räder hinzugewonnen werden und andererseits ha-
ben augenscheinlich die Jugendlichen andere Prüf-
bescheinigungen bzw. Fahrerlaubnisse durch die 
neue Fahrerlaubnisklasse AM15 substituiert. Inter-
essant wird sein, ob sich die bisherige Entwicklung 
des Erwerbs von Prüfbescheinigungen bzw. Fahr-
erlaubnissen für die Klassen Mofa, AM15, AM16 
und A1 in Zukunft auf dem 2016er Niveau stabilisie-
ren wird, wie es sich in den einzelnen Modell-
versuchsländern im Trend zumindest andeutet.

In den untersuchten Nicht-Modellversuchsländern 
Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Nie-
dersachsen nimmt der Anteil jährlicher Erteilungen 
für die Klasse A1 im beobachteten Zeitraum deut-
lich zu. In Brandenburg und Mecklenburg-Vorpom-
mern steigt damit auch insgesamt der Erwerb von 
Prüfbescheinigungen und Fahrerlaubnissen für Mo-
fas, Klein- und Leichtkrafträder. In Niedersachsen 
wird diese Entwicklung jedoch von der abnehmen-
den Anzahl neuer Mofa-Prüfbescheinigungen über-
deckt und in der Gesamtentwicklung nicht sichtbar.

Eine zusätzliche Erkenntnis leitet sich aus der stag-
nierenden Entwicklung der AM-Fahrerlaubnisertei-
lungen in den untersuchten Nicht-Modellversuchs-
ländern ab. Die AM-Fahrerlaubnis hat in diesen 
Bundesländern keine nennenswerte Bedeutung im 
Fahrerlaubnisgeschehen. In den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern liegt das Ausmaß er-
teilter Prüfbescheinigungen bzw. Fahrerlaubnisse 
für Mofa und AM unter 15- und 16-Jährigen bei  
jeweils unter 10 % aller Zweiradfahrerlaubnisse. 
Diese Befunde heben den großen Anklang der neu 
eingeführten AM15-Fahrerlaubnis in den Modellver-
suchsländern nochmals hervor.

In allen Modellversuchsländern ist der geschätzte 
Anteil 15-jähriger Jugendlicher, die eine AM15- 
Fahrerlaubnis erworben haben, in den Jahren von 
2013 bis 2016 kontinuierlich angestiegen. In den 
drei Bundesländern erwirbt annähernd etwa jeder 
zehnte 15-jährige Jugendliche die Erlaubnis, ein 
AM-Fahrzeug im Straßenverkehr zu führen. Die ge-
schlechtergetrennte Betrachtung zeigt jedoch, dass 
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die Verbreitung dieser Fahrerlaubnisklasse unter 
männlichen Jugendlichen deutlich höher ist als un-
ter weiblichen.

Die mit der Einführung von AM15 geäußerte Ab-
sicht, den Jugendlichen eine Möglichkeit zur eigen-
ständigen Mobilität an die Hand zu geben (vgl. 
BMVI o. J.; Sächsisches Staatsministerium für Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr 2013; Landtag von Sach-
sen-Anhalt 2011), hat bei den 15-Jährigen Anklang 
gefunden. Der Trend der bisherigen Entwicklung 
der Fahrerlaubniserteilungen lässt ad hoc zumin-
dest eine weitere Stabilisierung der Anzahl erwor-
bener AM15-Fahrerlaubnisse erwarten.

Entwicklung der polizeilich aufgenommenen 
Unfälle von 15-jährigen Kleinkraftradfahrern  
in den Modellversuchsländern

Die Zunahme 15-jähriger motorisierter Verkehrsteil-
nehmer durch die Einführung der AM15-Fahr-
erlaubnis führt zu einer höheren Verkehrsleistung 
von jugendlichen Zweiradfahrern im Straßenver-
kehr. Mit der größeren Exposition geht ein Anstieg 
von in Verkehrsunfällen verunglückten Jugend-
lichen beinahe zwangsläufig einher. Ein solcher Zu-
wachs wird in den Unfallstatistiken für jugendliche 
Kleinkraftradfahrer der Jahre 2011 bis 2016 in den 
AM15-Modellversuchsländern für alle betroffenen 
Altersjahrgänge eindeutig sichtbar.

In den untersuchten Nicht-Modellversuchsländern 
verläuft die Statistik der verunglückten jugendlichen 
Kraftradfahrer dagegen weitgehend unauffällig. Bei 
den Kleinkrafträdern, die der Fahrerlaubnisklasse 
AM entsprechen, ist in Brandenburg und Mecklen-
burg-Vorpommern keine bedeutsame Entwicklung 
und in  Niedersachsen ein Rückgang der jugend-
lichen Verunglückten erkennbar. In allen drei Bun-
desländern lässt sich stattdessen eine mehr oder 
weniger stark zunehmende Zahl verunglückter  
16- und 17-jähriger Fahrzeugführer von Leicht-
krafträdern nachvollziehen.

Seit Einführung der AM15-Fahrerlaubnis im Jahr 
2013 hat das Unfallgeschehen im Segment der 
Kleinkrafträder in den Modellversuchsländern eine 
neue Dynamik erfahren. Dabei ist die Gruppe der 
verunglückten 15-jährigen Kraftradfahrer in der 
Laufzeit des Modellversuchs zu einer relevanten 
Größe in der Verkehrsunfallstatistik herangewach-
sen. Bei einer noch stärkeren Durchdringung der 
15-jährigen Zielgruppe mit entsprechenden AM-  
Fahrerlaubnissen wäre durchaus mit einem weite-

ren Anstieg der Unfallzahlen zu rechnen. Aber nicht 
nur die Zahl der verunglückten 15-Jährigen, son-
dern auch die Verunglücktenzahlen der 16- und 
17-jährigen Kleinkraftradfahrer sind im Beobach-
tungszeitraum gestiegen. Dementsprechend hat 
sich die Gesamtzahl aller Verunglückten in der un-
tersuchten Altersgruppe der 15- bis 17-jährigen 
Mopedfahrer in jedem beteiligten Bundesland seit 
Beginn des AM15-Modellversuchs mehr als verdop-
pelt.

In den länderspezifischen Auswertungen des Ver-
kehrsunfallgeschehens unter Beteiligung von-
AM15-Modellversuchsteilnehmern ist zum einen 
der gleiche Trend bei der Zunahme von Unfällen 
der 15-Jährigen bis zum Jahr 2016 zu erkennen. 
Zum anderen ist auffällig, dass die AM15-Fahran-
fänger die Verkehrsunfälle häufig selbst verur-
sachen.

Eine mit den Modellversuchsländern vergleichbare 
Entwicklung an verunglückten Kleinkraftradfahrern 
(ohne Mofa) ist in den Verkehrsunfallstatistiken für 
Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern und Nie-
dersachsen nicht ansatzweise zu erkennen. Der 
Anstieg der verunglückten 15-jährigen Fahrer von 
Mopeds in den Modellversuchsländern ist somit 
nicht auf eine allgemeine Entwicklung unter jugend-
lichen Fahrern motorisierter Zweiräder, sondern 
vielmehr auf die erhöhte Exposition von 15-Jäh-
rigen als Folge des AM15-Modellversuchs, zurück-
zuführen.

Bei der Analyse der Verunglücktenzahlen jugend-
licher Kraftradfahrer wurde ersichtlich, dass 15-jäh-
rige Jugendliche nicht nur als Verkehrsteilnehmer 
mit einem motorisierten Zweirad auf den Straßen 
präsenter, sondern auch als ernstzunehmende 
Gruppe in der Verkehrsunfallstatistik relevant wer-
den. Darüber hinaus verweist die Berechnung der 
Proportionalitätskennziffern aus den Verunglück-
tenzahlen der Jahre 2013 bis 2016 und den Fahr-
erlaubniserteilungen für 15-jährige Kleinkraftradfah-
rer des jeweils gleichen Jahres auf einen zunächst 
überproportionalen Anstieg der Unfallzahlen 15-jäh-
riger Kleinkraftradfahrer in Relation zur Anzahl an 
AM15-Fahrerlaubniserteilungen, der sich am Ende 
des Beobachtungszeitraumes offensichtlich stabili-
siert.

Die gegenüberstellenden Berechnungen der Pro-
portionalitätskennziffer mit 16-jährigen AM-Fahran-
fängern aus den Nicht-Modellversuchsländern und 
vor allem mit 16-jährigen A1-Fahrerlaubniserwer-
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bern machen jedoch deutlich, dass der über die 
Jahre 2013 bis 2016 verzeichnete Anstieg der 
Kennziffer in den AM15-Modellversuchsländern 
eher als eine Anpassung an die bestehenden Ver-
hältnisse unter jugendlichen Zweiradfahrern zu ver-
stehen ist. Auf die zukünftige Entwicklung der Un-
fallverwicklung von AM15-Fahranfängern und die 
der damit in Verbindungen stehenden Proportiona-
litätskennziffer muss aufgrund des dynamischen 
Anstiegs seit dem Jahr 2013 dennoch geachtet 
werden. Des Weiteren ist zu beachten, dass die Ge-
genüberstellung der 16-jährigen A1-Fahrerlaubnis-
erwerber zu den 15-jährigen Modellversuchsteil-
nehmern nur eingeschränkt aussagekräftig ist, da 
diese ihr motorisiertes Zweirad häufiger nutzen, 
längere Distanzen zurücklegen und mit einer höhe-
ren Geschwindigkeit fahren, wie in den Kapiteln 7, 8 
und 9 dieses Berichtes gezeigt worden ist. Das ins-
gesamt etwas stärker ausgeprägte Verhältnis von 
Verunglückten zu Fahrerlaubniswerbern des glei-
chen Jahres unter den 16-jährigen Leichtkraftrad-
fahrern erscheint vor diesem Hintergrund plausibel.

Untersuchungsdesign und Verlauf der  
Befragungsstudie

Die konzeptionellen Vorarbeiten zum Untersu-
chungsdesign dieser Evaluationsstudie wurden be-
reits in der vorgeschalteten Methodenstudie von 
FUNK, STUMPF (2014) geleistet. Den dortigen Vor-
schlägen für die Durchführung der Evaluation des 
AM15-Modellversuchs wurde weitgehend entspro-
chen.

Die zentralen Empfehlungen der Methodenstudie 
sahen zum einen eine zweimalige Befragung von 
AM15-Modellversuchsteilnehmern und zum ande-
ren die einmalige vergleichende Erhebung unter 
Kontrollgruppen anderer motorisierter Zweirad- 
Fahranfänger aus den Modell- und aus Nicht- 
Modellversuchsländern vor. Als Erhebungsinstru-
ment wurden Online-Fragebogen verwendet.

Die Erhebungszeitpunkte waren für die Erstbefra-
gung von AM15-Teilnehmern auf Januar und Juni 
2016 und für die Wiederholungsbefragung auf das 
individuelle Ende der Modellversuchsteilnahme, 
also den 16. Geburtstag des Jugendlichen, festge-
legt. Die wiederholte Befragung von AM15-Teilneh-
mern erfolgte auf Basis einer freiwilligen Bereitstel-
lung von Kontaktdaten in der Erstbefragung.

Die Jugendlichen für die Vergleichsgruppen wurden 
aus den weiteren motorisierten Zweirad-Fahranfän-

gergruppen mit einer Mofa-Prüfbescheinigung oder 
einer AM16- bzw. A1-Fahrerlaubnis in den Modell-
versuchsländern und Nicht-Modellversuchsländern 
rekrutiert. Die unterschiedlichen Gruppenumfänge 
erlaubten einerseits die Ziehung von Zufallsstich-
proben aus dem Pool der jeweiligen Erwerber der 
Prüfbescheinigung oder Fahrerlaubnis unter AM15- 
Teilnehmern, Erwerbern einer A1-Fahrerlaubnis  
in den Modellversuchsländern, Erwerbern einer 
AM16-/A1-Fahrerlaubnis in den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern und Erwerbern einer 
Mofa-Prüfbescheinigung, AM16- oder A1-Fahr-
erlaubnis in Niedersachsen. Sie machten anderer-
seits eine Vollerhebung von gleich zwei Jahrgängen 
von AM16-Fahrerlaubniserwerbern in den Modell-
versuchsländern und von Erwerbern einer Mofa- 
Prüfbescheinigung in den ostdeutschen Nicht- 
Modellversuchsländern notwendig, um eine ausrei-
chende Zahl an Befragungsteilnehmern rekrutieren 
zu können.

Die Ziehung der (Zufalls-)Stichproben und die Ver-
sendung der Erhebungsunterlagen übernahmen 
die DEKRA und der TÜV Nord. Bis zum Ende der 
von Januar 2016 bis April 2017 dauernden Erhe-
bungsphase konnte für die Prüf- und Kontrollgrup-
pen ein zumeist sehr zufriedenstellender Rücklauf 
realisiert werden:

•  Befragungen der Prüfgruppe (PG), AM15- 
Modellversuchsteilnehmer:

– Befragungswelle W1: n = 906, Rücklaufquo-
te 45,3 %,

– Befragungswelle W2: n = 360, Rücklaufquo-
te 57,0 %.

•  Befragung der Kontrollgruppe KG1, 16-jährige 
AM-Fahrerlaubniserwerber aus den Modellver-
suchsländern: n = 250, Rücklaufquote 20,4 %;

•  Befragung der Kontrollgruppe KG2, 16-jährige 
A1-Fahrerlaubniserwerber aus den Modellver-
suchsländern: n = 450, Rücklaufquote 22,5 %;

•  Kontrollgruppe KG3, 15-jährige Erwerber einer 
Mofa-Prüfbescheinigung aus den ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern: n = 82, Rücklauf-
quote 26,2 %;

•  Befragung der Kontrollgruppe KG4, 16-jährige 
AM/A1-Fahrerlaubniserwerber aus den ostdeut-
schen Nicht-Modellversuchsländern: n = 374, 
Rücklaufquote 18,7 %;
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•  Befragung der Kontrollgruppe KG5, 15-jährige 
Erwerber einer Mofa-Prüfbescheinigung aus 
dem westdeutschen Nicht-Modellversuchsland: 
n = 411, Rücklaufquote 20,6 %;

•  Befragung der Kontrollgruppe KG6, 16-jährige 
AM/A1-Fahrerlaubniserwerber aus dem west-
deutschen Nicht-Modellversuchsland: n = 560, 
Rücklaufquote 28,0 %.

Das Fragenprogramm sah für die Erstbefragung 
der Prüfgruppe sowie für die einmalige Befragung 
der Kontrollgruppen ein bis auf wenige Ausnahmen 
identisches Fragenprogramm vor, darunter wurden 
Aspekte der Soziodemografie, der Fahrausbildung, 
des Mobilitätsverhaltens und der Gefahrenwahr-
nehmung und -exposition erhoben. In der Zweitbe-
fragung der AM15-Teilnehmer wurden ausgewählte 
Fragestellungen wiederholt.

Zentral in der vorliegenden Evaluationsstudie sind 
die Befunde für die AM15-Teilnehmer, deren Befra-
gung sowohl hinsichtlich des Rücklaufs als auch 
hinsichtlich der Prüfung der Repräsentativität posi-
tiv verlaufen ist. Der Vergleich der Prüfgruppe mit 
den Kontrollgruppen erfordert – angesichts einer 
bezüglich z. B. des Alters und der Reichweite der 
genutzten Krafträder eingeschränkten Vergleich-
barkeit der erhobenen Teilgruppen – in der statisti-
schen Datenauswertung Zugeständnisse. In inhalt-
licher Perspektive erweist sich die Erhebung der 
Vergleichsgruppen jedoch als unverzichtbar für die 
Interpretation der Befunde der Prüfgruppe, die eine 
hinsichtlich Alter und Fahrzeugtyp neue Gruppe von 
Fahrerlaubniserwerbern darstellt und der deswe-
gen keine direkt vergleichbare Gruppe gegenüber-
gestellt werden kann.

Soziodemografie der AM15-Modellversuchs-
teilnehmer

Ein zentraler und zugleich erwartbarer Befund der 
Evaluationsstudie ist der deutliche Überhang von 
männlichen Jugendlichen unter den befragten mo-
torisierten Zweirad-Fahranfängern in der Prüf- und 
genauso in den Kontrollgruppen. Dieses Resultat 
deckt sich mit dem Geschlechterverhältnis, das bei 
den amtlichen Statistiken der Fahrerlaubniserteilun-
gen zum Vorschein kommt.

Mit Blick auf den Ausbildungsstatus sind die befrag-
ten AM15-Modellversuchsteilnehmer nahezu aus-
schließlich Schüler, gleiches gilt für die 15-jährigen 
Mofafahrer in den Kontrollgruppen KG3 und KG5. 

Die 16-jährigen Jugendlichen mit einer AM- bzw. 
A1-Fahrerlaubnis sind hingegen häufiger bereits 
Absolventen, und befinden sich dann weit überwie-
gend in einer Berufsausbildung. Hinsichtlich des 
angestrebten höchsten Schulabschlusses lässt sich 
kein einheitliches Bild der Befragten zeichnen.

Die Jugendlichen haben, bis auf wenige Ausnah-
men, ihre Fahrerlaubnis innerhalb eines Jahres 
nach Erreichen des jeweiligen Mindestalters erwor-
ben. Die Befragungsteilnahme erfolgte dann durch-
schnittlich 229 Tage (Erstbefragung Prüfgruppe) 
bzw. 380 Tage (Kontrollgruppen) nach Erreichen 
des entsprechenden Lebensjahres, sodass die Ju-
gendlichen zum Zeitpunkt der Befragung nur in 
Ausnahmefällen Fahrerlaubnisbesitzdauern von 
mehr als 15 Monaten aufweisen.

Insgesamt zeichnen sich alle Gruppen von Befrag-
ten dadurch aus, dass sie zum Großteil in dünn be-
siedelten oder ländlichen Kreisen mit Verdichtungs-
ansätzen mit dem Zweirad mobil sind. Die höchsten 
Anteile an Jugendlichen aus dünn besiedelten Re-
gionen, können dabei in den ostdeutschen Nicht- 
Modellversuchsländern verzeichnet werden. In den 
Modellversuchsländern überwiegen dagegen bei 
allen unterschiedenen Gruppen Befragte aus länd-
lichen Kreisen mit Verdichtungsansätzen.

Die befragten Jugendlichen leben zum Großteil in 
Haushalten, welche zwei bis fünf Personen umfas-
sen. In der Regel verfügen zwei bis drei dieser Per-
sonen über einen Pkw-Führerschein und dement-
sprechend steht den Haushalten der Befragten bis 
auf wenige Ausnahmen auch mindestens ein Pkw, 
zugelassen auf eines der Haushaltsmitglieder, zur 
Verfügung. Mit Ausnahme der Kontrollgruppen 
KG2, KG4 und KG6 verfügen jeweils mehr als neun 
von zehn Befragten in ihren Haushalten außerdem 
über mindestens ein Zweirad desjenigen Fahrzeug-
typs, für den sie ihre Fahrerlaubnis bzw. Prüfbe-
scheinigung erworben haben. Erwerber einer A1- 
Fahrerlaubnis greifen dagegen zu einem etwas  
höheren Anteil auch auf leistungsschwächere Fahr-
zeuge wie Kleinkrafträder oder Mofas zurück.

In der externen Validierung zeigen sich die Befra-
gungsdaten der AM15-Teilnehmer im Abgleich mit 
der Grundgesamtheit aller AM15-Fahrerlaubnis-
erwerber des gleichen Jahres hinsichtlich des G e-
schlechts repräsentativ. Hinsichtlich der regionalen 
Verteilung erweist sich die Stichprobe im Abgleich 
mit der Population 15-jähriger Jugendlicher in den 
Modellversuchsländern als inhaltlich valide.
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Fahrerlaubniserwerb

Hinsichtlich der formalen Fakten zur Fahrausbil-
dung fallen die AM15-Teilnehmer nicht durch länge-
re Ausbildungsdauern oder eine besonders hohe 
Anzahl nicht bestandener Fahrprüfungen auf. Bei 
der Anzahl der Prüfversuche wirkt jedoch der Ein-
druck nach, dass die AM15-Teilnehmer häufiger als 
AM- bzw. A1-Fahrschüler in den Kontrollgruppen – 
ausgenommen Kontrollgruppe KG1 – weitere theo-
retische bzw. praktische Prüfversuche benötigten. 
In dieser Hinsicht sticht insbesondere die Gruppe 
der Erwerber einer AM-Fahrerlaubnis mit 16 Jahren 
in den Modellversuchsländern hervor, in der sich  
u. a. diejenigen Jugendlichen sammeln, die die 
AM-Fahrerlaubnis statt mit 15 Jahren erst nach Voll-
endung des 16. Lebensjahres abgeschlossen ha-
ben, und die Ergebnisse dieser Kontrollgruppe KG1 
in Richtung längerer Fahrausbildungsdauern und 
einer höheren Zahl nicht bestandener Prüfungen 
beeinflussen.

Die durchschnittliche Verweildauer im AM15 beträgt 
7,6 Monate. Bisher nutzt erst jeder fünfte AM15-Teil-
nehmer die maximal mögliche Verweildauer im Mo-
dellversuch aus. Allerdings verbleibt knapp die Hälf-
te der AM15-Fahranfänger mehr als ein dreiviertel 
Jahr im Modellversuch. Junge Männer, 15-Jährige, 
die nicht in Großstädten leben, und – plausibler 
Weise – Früheinsteiger verweilen länger im Modell-
versuch als ihre jeweiligen Pendants.

Weit überwiegend haben sich die Jugendlichen 
selbst für den AM15-Fahrerlaubniserwerb motiviert. 
Sie liegen in ihrer Selbstmotivation in etwa gleichauf 
mit den übrigen jugendlichen Erwerbern einer AM- 
oder A1-Fahrerlaubnis. AM15-Modellversuchsteil-
nehmer haben sich ferner zu beinahe gleichen Tei-
len von Gleichaltrigen und den Eltern überzeugen 
lassen. Die Befunde zum Anstoß zur Teilnahme am 
AM15-Modellversuch, geben angesichts des ver-
gleichsweise hohen Anteils an einflussnehmenden 
Freunden durchaus zu erkennen, dass die Neue-
rung beim AM-Fahrerlaubniserwerb unter den Ju-
gendlichen in den Modellversuchsländern auch  
einen eigenen gruppendynamischen Prozess ange-
stoßen hat.

Der dominante Grund für die Entscheidung für die 
AM15- und gegen die Mofa-Fahrausbildung liegt in 
der höheren Geschwindigkeit der AM-Fahrzeuge.

Das Leitziel der Jugendlichen beim Erwerb der 
AM15-Fahrerlaubnis ist es, schnellstmöglich unab-
hängig mobil zu werden. Insbesondere die leichtere 

Zurücklegung von Wegen zur Schule/Berufsausbil-
dung werden genannt. Eine Mehrheit der AM15-Teil-
nehmer verspricht sich durch das Mopedfahren  
einen Erfahrungsaufbau, der sich später in einem 
sicheren Auto-/Motorradfahren niederschlagen soll. 
Knapp die Hälfte der 15-jährigen AM-Fahrer ver-
weist auch auf die ländliche Gegend bzw. die 
schlechte ÖPNV-Anbindung als Teilnahmegrund 
am Modellversuch. Nicht vernachlässigt werden 
darf im AM15-Modellversuch die Mobilitätssoziali-
sation durch das familiale und soziale Umfeld. Nach 
dem Vorbild der Eltern und der Freunde, ebenfalls 
mit 15 Jahren Moped zu fahren, ist für mindestens 
drei von zehn befragten AM15-Teilnehmern ein nen-
nenswerter Beweggrund zur Modellversuchsteil-
nahme.

AM15-Teilnehmer wollen im Vergleich zu den meis-
ten Kontrollgruppen schneller unabhängig mobil 
sein und später sicherer Auto/Motorrad fahren. Sie 
bringen weniger stark als A1-Fahrer (Kontrollgrup-
pen KG2, KG4 und KG6) zum Ausdruck, mit dem 
Zweirad leichter zur Schule/Ausbildung zu kom-
men. Im Vergleich zu Erwerbern der Mofa-Prüf-
bescheinigung (Kontrollgruppen KG3 und KG5) 
nennen AM15-Teilnehmer häufiger die schlechte 
ÖPNV-Anbindung und im Vergleich zu allen Kon-
trollgruppen der Nicht-Modellversuchsländer (KG3, 
KG4, KG5 und KG6) die weiten Wege in der länd-
lichen Wohngegend.

Die Darstellung der individuellen Argumente gegen 
die eigene AM15-Teilnahme durch Nicht-Teilneh-
mer aus den Modellversuchsländern bringt im  
Wesentlichen zwei Erkenntnisse:

•  Sie verdeutlicht einerseits die Situation der Ju-
gendlichen in der Kontrollgruppe KG1, die mit 16 
Jahren die AM-Fahrerlaubnis in den Modellver-
suchsländern erworben haben. Bei vier von 
zehn dieser 16-Jährigen hat die Fahrausbildung 
zu lange gedauert. Hier wird bestätigt, was bis-
her, z. B. bei der Analyse von Beginn und Dauer 
der Fahrausbildung, gemutmaßt werden muss-
te.

•  Andererseits wird die Motivation von Jugend-
lichen in der Kontrollgruppe KG2 für den Erwerb 
der A1-Fahrerlaubnis deutlich sichtbar – sie liegt 
letztlich hauptsächlich im Desinteresse an den 
leistungsschwächeren und damit langsameren 
AM-Fahrzeugen.

Unter den A1-Fahranfängern in den Modellver-
suchsländern hat allerdings auch fast ein Viertel der 
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befragten 16-Jährigen (23,0 %) zuvor bereits die 
AM15-Fahrerlaubnis erworben.

Im Wesentlichen werden von den 15-jährigen Ju-
gendlichen zwei Wege zur Informationsbeschaffung 
über AM15 genutzt: die Fahrschule und das soziale 
Umfeld bestehend aus dem sozialen Netzwerk von 
Familie und Freunden. Defizitär ist die Informations-
suche in der Zielgruppe der Jugendlichen auf zen-
tralen Internetseiten und Broschüren bzw. Flyern.

Für die befragten Jugendlichen der Prüfgruppe, 
aber auch der Kontrollgruppen, ist das Sammeln 
von Fahrerfahrung mit Mofas oder Mopeds vor dem 
eigentlichen Fahrerlaubniserwerb weit verbreitet. 
Im Vergleich zu den Kontrollgruppen fahren die 
AM15-Fahranfänger nach eigenen Angaben ver-
gleichsweise häufig vor dem Fahrerlaubniserwerb 
im Schonraum, aber auch im Realverkehr, mit Klein-
krafträdern. Die Häufigkeit, mit der die Befragten im 
Realverkehr ,schwarz’ fahren, ist durchaus bedenk-
lich: Knapp die Hälfte der AM15-Teilnehmer  
(49,2 %) ist ohne gültige Fahrerlaubnis mindestens 
einmal mit dem Moped im Straßenverkehr gefah-
ren.

Für die weitere Fahrkarriere planen fast alle Ju-
gendlichen in den Prüf- und Kontrollgruppen glei-
chermaßen mit einer Pkw-Fahrerlaubnis. Bei den 
befragten AM15-Modellversuchsteilnehmern ist die 
Absicht, diese im Rahmen des Begleiteten Fahrens 
ab 17 Jahren zu erwerben, besonders hoch. 16-jäh-
rige Jugendliche im Besitz der AM- bzw. der A1- 
Fahrerlaubnis (Kontrollgruppen KG2, KG4 und 
KG6) geben indes häufiger an, zukünftig auch  
Fahrerlaubnisse für leistungsstärkere Motorräder 
erwerben zu wollen.

Fahrsicherheitstrainings sind für die befragten mo-
torisierten Zweirad-Fahranfänger, insbesondere in 
den Modellversuchsländern, offensichtlich wenig in-
teressant. Nur ein äußerst geringer Bruchteil hat 
bisher an einem Training teilgenommen. Dies gilt 
auch für die AM15-Teilnehmer aus Sachsen, denen 
mithilfe eines Gutscheins hierzu ein besonderes 
Angebot gemacht wird.

Mobilitätsverhalten der motorisierten  
Zweirad-Fahranfänger

Kern des Modellversuchs ist die Verbesserung der 
Mobilitätsoptionen von 15-jährigen Jugendlichen 
insbesondere in ländlich geprägten Regionen. In 
der Evaluationsstudie liegt deshalb ein besonderer 
Schwerpunkt auf der Erhebung des Mobilitätsver-

haltens der motorisierten Zweirad-Fahranfänger. 
Dabei steht zunächst das Ausmaß der Nutzung des 
Mofas, Klein- oder Leichtkraftrades im Vordergrund.

Etwas mehr als die Hälfte der AM15-Teilnehmer hat, 
rückblickend auf die gesamte AM15-Phase, das 
motorisierte Zweirad (fast) täglich genutzt. Unter 
den AM15-Fahranfängern hat sich die durchschnitt-
liche Nutzung des motorisierten Zweirads von Welle 
W1 zu W2 insgesamt leicht erhöht. Am Ende der 
Modellversuchsteilnahme nutzen die AM15-Fahrer 
ihr Zweirad häufiger als AM16-Fahrerlaubniserwer-
ber in den Modellversuchsländern und Mofafahrer 
in Ost und West, allerdings signifikant seltener als 
westdeutsche AM16/A1-Fahrer (KG6). Für die 
16-jährigen Inhaber der AM- bzw. A1-Fahrerlaubnis 
in den Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6 stellt 
das motorisierte Zweirad ein (fast) täglich genutztes 
Fahrzeug dar, das im Vergleich zu den übrigen Prüf- 
und Kontrollgruppen augenscheinlich noch häufiger 
für die Deckung der individuellen und alltäglichen 
Mobilitätsbedarfe herangezogen wird.

Die längsschnittliche Analyse der AM15-Fahranfän-
ger kann den quantitativen Fahrerfahrungsaufbau 
dieser Gruppe belegen. Das Gros der Erwerber ei-
ner AM15-Fahrerlaubnis hat im beobachteten Zeit-
raum die eigene Gesamtfahrleistung wesentlich ge-
steigert, auf ein Niveau von durchschnittlich 1.501 
bis 2.000 km. Dabei unterscheiden sich die Jugend-
lichen allerdings zum Teil überaus deutlich nach 
dem Geschlecht, dem Schulabschluss und dem  
Alter beim Fahrerlaubniserwerb.

In der Gesamtschau aller untersuchten Fahranfän-
gergruppen zeigen sich die, entsprechend der 
Reichweite der Fahrzeuge, erwartbaren Unter-
schiede zwischen Gruppen mit einer AM- bzw. 
A1-Fahrerlaubnis einerseits und einer Mofa-Prüfbe-
scheinigung andererseits. Im Vergleich zu den  
Mofafahrern in den Kontrollgruppen KG3 und KG5 
zeigen AM15-Fahrer eine größere mittlere Fahrleis-
tung und im Vergleich zu den 16-jährigen Erwer-
bern der (überwiegend) A1-Fahrerlaubnis (Kontroll-
gruppen KG2, KG4 und KG6) kürzere gefahrene Di-
stanzen.

Über diese globalen Einschätzungen hinaus geben 
die Angaben zur Verfügbarkeit, zur Nutzung eines 
für die Jugendlichen zulässigen motorisierten Zwei-
rads und zu gefahrenen Strecken in den sieben Ta-
gen vor dem Befragungszeitpunkt (Berichtswoche) 
genauere Einblicke in die alltägliche Mobilität. In der 
Berichtswoche ist die Verfügbarkeit eines motori-
sierten Zweirads, das die Jugendlichen mit ihrer er-
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worbenen Fahrerlaubnis fahren können, unter 
AM15-Teilnehmern vergleichsweise mit am höchs-
ten. Beinahe neun von zehn 15-Jährigen (87,5 %) 
können an sechs bis sieben Tagen in der Berichts-
woche über ein für sie zulässiges Fahrzeug ver-
fügen.

In der Nutzungshäufigkeit liegen allerdings die Ju-
gendlichen in den Kontrollgruppen, der (überwie-
gend) A1-Fahrerlaubniserwerber (KG2, KG4 und 
KG6) vorn. Sie nutzen das Leichtkraftrad am häu-
figsten an sechs oder sieben Tagen der Woche. Die 
meisten AM15-Teilnehmer nutzen das Moped an 
vier bis fünf Tagen in der Woche.

Die sichtlich höhere Nutzungsintensität des motori-
sierten Zweirads bei A1-Fahranfängern legt nahe, 
dass Jugendliche mit einer AM15-Fahrerlaubnis ein 
entsprechendes Fahrzeug zwar häufig im Alltag 
nutzen, das Kleinkraftrad aber für viele eher eine 
Mobilitätsoption für bestimmte Wege/Gelegenhei-
ten ist, statt eines täglich notwendigerweise genutz-
ten Verkehrsmittels.

In der Analyse der selbstberichteten Fahrleistung 
werden die Angaben der Befragten in zweierlei Wei-
se berichtet: Zuerst werden die Fahrleistungen aller 
Fahranfänger in der Berichtswoche und darauffol-
gend die zurückgelegten Distanzen der Teilgruppe 
der Befragten, die in dieser Zeit tatsächlich mindes-
tens einmal gefahren sind (mobile Fahranfänger), 
dokumentiert (vgl. Tabelle 13-1). In der Betrachtung 
aller AM15-Teilnehmer ist die Fahrleistung in der 
Berichtswoche zwischen den beiden Befragungs-
zeitpunkten nicht substanziell angestiegen. Zum 
zweiten Erhebungszeitpunkt fahren die AM15-Teil-
nehmer im Mittel x ̃= 50,0 km pro Woche (arithmeti-
scher Mittelwert: x̅ = 86,7 km; vgl. Tabelle 13-1). 
Junge Männer und Jugendliche mit einem (ange-
strebten) Schulabschluss bis zur Mittleren Reife 
fahren mehr als junge Frauen und Zweiradfahran-
fänger mit einem höheren (angestrebten) Schulab-
schluss. Auch in der Betrachtung der in der Be-
richtswoche mobilen Fahranfänger ist keine Ent-
wicklung zwischen den Beobachtungszeitpunkten 
erkennbar. Die Fahrleistung der tatsächlich mobilen 
AM15-Fahranfänger beläuft sich auf durchschnitt-
lich x ̃= 62,0 km pro Woche (arithmetischer Mittel-
wert: x̅ = 103,6 km). Unter den mobilen AM15-Fahr-
anfängern zeigen sich die gleichen Muster, wie sie 
bei der Fahrleistung aller AM15-Fahranfänger zu 
erkennen waren. Junge Männer und Schüler mit 
angestrebter bzw. absolvierter Mittlerer Reife wei-
sen höhere Fahrleistungen auf.

In der Fahrleistung aller Fahranfänger und auch in 
der Fahrleistung der Subgruppe der mobilen Ju-
gendlichen reihen sich die Modellversuchsteilneh-
mer zwischen den Mofafahrern und den 16-jährigen 
Erwerbern der AM-Fahrerlaubnis in den Modellver-
suchsländern (KG1) auf der einen, und den 16-jäh-
rigen Besitzern der (überwiegend) A1-Fahrerlaub-
nis auf der anderen Seite ein (vgl. Tabelle 13-1). 
Diese Positionierung korreliert mit der Reichweite 
der AM-Fahrzeuge im Vergleich zum Mofa bzw. zu 
A1-Fahrzeugen. Dabei liegen AM15-Teilnehmer je-
doch deutlich näher an der Fahrleistung der Ju-
gendlichen in den Kontrollgruppen KG1, KG3 und 
KG5 als an den Fahrern von (überwiegend) A1-Fahr-
zeugen in den Kontrollgruppen KG2, KG4 und KG6.

Die Anteile der während des bisherigen Fahrerlaub-
nisbesitzes befahrenen Straßenarten inner- und au-
ßerorts hält sich bei den AM15-Fahranfängern in 
etwa die Waage, auch wenn sich der Anteil von 
Fahrten auf Landstraßen zwischen der Erst- und 
Zweitbefragung leicht erhöht. Das ausgewogene 
Verhältnis der befahrenen Straßenarten unter 
AM15-Modellversuchsteilnehmern deckt sich nicht 
mit dem der Inhaber einer Mofa-Prüfbescheinigung, 
bei denen die innerörtlichen Straßen überwiegen, 
und nur bedingt mit jenem der Besitzer einer AM- 
bzw. A1-Fahrerlaubnis in Nicht-Modellversuchslän-
dern, die häufiger auf Landstraßen fahren.

Zentraler Befund aus der Analyse der genutzten 
Verkehrsmittel für die unterschiedlichen Wegeziele 
der Jugendlichen vor und nach dem AM15-Fahr-

Tab. 13-1:  Prüf- und Kontrollgruppen aller Zweirad-Fahranfän-
ger – Fahrleistung in den letzten sieben Tagen  
(in km)

Fahrleistung in der  
Berichtswoche

Alle  
Fahranfänger

Mobile  
Fahranfänger

n Median/ 
Mittelwert n Median/ 

Mittelwert

PG: AM15 MVL  
(W2) 353 50,0/ 

86,7 283 62,0/ 
103,6

KG1: AM16 MVL 224 15,0/ 
55,2 129 60,0/ 

93,2

KG2: A1 MVL 430 150,0/ 
178,9 373 150,0/ 

201,0

KG3: Mofa  
Nicht-MVL Ost 72 11,0/ 

89,6 39 50,0/ 
163,1

KG4: AM16/A1  
Nicht-MVL Ost 356 150,0/ 

183,1 334 150,0/ 
194,6

KG5: Mofa  
Nicht-MVL West 380 40,0/ 

73,7 304 50,0/ 
90,5

KG6: AM16/A1  
Nicht-MVL West 539 150,0/ 

212,8 472 170,0/ 
239,4
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erlaubniserwerb ist eine rasche und umfassende In-
tegration des Kleinkraftrads in den Mobilitätsalltag. 
So nutzen zum Zeitpunkt der Erstbefragung 55,5 % 
der Jugendlichen das Moped meistens für den Weg 
zur Schule bzw. zum Ausbildungsplatz. Noch mehr 
Jugendliche nutzen das Kleinkraftrad nach dem 
Fahrerlaubniserwerb für den Weg zum Hobby bzw. 
Sport (67,6 %) und zu Freunden (79,3 %). Sowohl 
in der Erst- als auch in der Zweitbefragung erweist 
sich das Moped nach dem Fahrerlaubniserwerb für 
nahezu alle vorgelegten Kategorien von Fahrtzielen 
als das dominante Verkehrsmittel. Nach dem Er-
werb der AM-Fahrerlaubnis ergeben sich im Modal 
Split der befragten Jugendlichen große Verschie-
bungen. Am häufigsten werden der öffentliche Nah-
verkehr und das Fahrrad, in Teilen auch Mitfahrge-
legenheiten, durch das Kleinkraftrad substituiert. 
Dies ist eine Entwicklung, die nicht in allen Auswir-
kungen – z. B. hinsichtlich der eigenaktiven Mobili-
tät (Fahrradfahren) oder der Nutzung des öffent-
lichen Nahverkehrs – uneingeschränkt begrüßens-
wert ist.

Im Vorher-Nachher-Vergleich wird des Weiteren 
sichtbar, dass sich die Jugendlichen durch den Er-
werb der AM15-Fahrerlaubnis nur zu äußerst gerin-
gen Anteilen neue Kategorien von Fahrtzielen, die 
bisher für sie nicht erreichbar waren, erschließen 
können. Aussagen über die Häufigkeit, mit der 
Fahrtziele der gleichen Kategorie angefahren wer-
den, können aus den Daten nicht getroffen werden. 
Die hauptsächliche Wirkung der Motorisierung der 
Jugendlichen ist die Substitution anderer Verkehrs-
mittel. Dabei legen die Befunde nahe, dass es für 
die Jugendlichen nach dem Erwerb einer Mofa-Prüf-
bescheinigung bzw. Zweirad-Fahrerlaubnis nun 
plausibler Weise einfacher oder bequemer ist, ihre 
Fahrtziele zu erreichen. Der mit der Modellversuch-
steilnahme verbundene Beweggrund, eine höhere 
Unabhängigkeit zu erreichen, wird offensichtlich 
eingelöst.

Die Ergebnisse aus der zweiten Befragungswelle 
geben darüber hinaus zu erkennen, dass die 
AM15-Fahrerlaubniserwerber ihr Mobilitätsverhal-
ten nachhaltig verändert haben. Das Kleinkraftrad 
bleibt bis zum Ende der Beobachtungsphase ein 
wichtiger Baustein für die Alltagsmobilität der Ju-
gendlichen.

Ferner zeigen die Befunde der Prüf- und Kontroll-
gruppenvergleiche, dass auch die Jugendlichen in 
den Kontrollgruppen in weitgehend ähnlichem Aus-
maß andere Verkehrsmittel zugunsten des motori-

sierten Zweirades substituieren. Die AM15-Modell-
versuchsteilnehmer legen nach dem Fahrerlaubnis-
erwerb ein zu den übrigen motorisierten Jugend-
lichen ähnliches Mobilitätsverhalten an den Tag.

Abschließend wird in diesem inhaltlichen Kontext 
ein Licht auf Mobilitätseinschränkungen durch den 
limitierten Geltungsbereich der AM15-Fahrerlaub-
nis geworfen. Der zur Zeit der Datenerhebung auf 
die drei Modellversuchsländer Sachsen, Sach-
sen-Anhalt und Thüringen begrenzte Geltungsbe-
reich des Modellversuchs ist bis zum zweiten Befra-
gungszeitpunkt für ein Fünftel der befragten 
AM15-Teilnehmer problematisch: Sie haben des-
halb auf Fahrten mit dem Moped, die sie außerhalb 
des Geltungsbereichs geführt hätten, verzichtet. Bis 
zum gleichen Zeitpunkt ist zudem ein geringer Teil 
der AM15-Fahranfänger (4,2 %) bereits einmal au-
ßerhalb des AM15-Geltungsbereichs gefahren.

Gefahrenwahrnehmung und -exposition

Die Wahrnehmung von Gefahren im Straßenver-
kehr ist für Fahranfänger ein im Vergleich zu erfah-
renen Verkehrsteilnehmern eher schwieriges Unter-
fangen, da die Einschätzung von Gefahren insbe-
sondere mit zunehmender Fahrerfahrung weiter 
ausgebildet wird. In der Befragungsstudie äußern 
die 15-jährigen Inhaber der AM-Fahrerlaubnis eine 
insgesamt differenzierte und augenscheinlich ange-
passte Gefahrenwahrnehmung. Subjektiv am we-
nigsten als gefährlich wahrgenommen wird das 
Fahren auf Landstraßen. Auffällig sind allerdings 
die männlichen Fahranfänger, die die Gefahrensitu-
ationen häufig weniger gefährlich als die weiblichen 
Befragten einschätzen. Zum zweiten Befragungs-
zeitpunkt ist die Wahrnehmung des Gefahrenrisikos 
bei den einzelnen Fahrsituationen moderat gesun-
ken. Die Einschätzung der einzelnen Fahrsituatio-
nen als potenziell gefährlich bleibt jedoch auch in 
der zweiten Befragung bestehen. Es ist deshalb 
eher anzunehmen, dass die AM15-Teilnehmer 
durch die gestiegene Fahrerfahrung die subjektive 
Einschätzung der Gefährlichkeit einzelner Situatio-
nen nun anhand ihrer Erlebnisse relativieren.

Im Vergleich zur Kontrollgruppe KG1 ergeben sich 
mit einer Ausnahme keine Unterschiede zwischen 
AM15- und AM16-Fahrern in den Modellversuchs-
ländern. Im Vergleich zu den Kontrollgruppen mit 
ausschließlich (KG2) oder überwiegend (KG4 und 
KG6) A1-Fahrern weisen AM15-Teilnehmer eine 
signifikant geringer ausgeprägte Gefahrenwahr-
nehmung hinsichtlich der meisten Fahrsituationen 
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auf. Als Gründe dafür lassen sich Unterschiede in 
der Tiefe der Fahrausbildung vermuten, aber auch 
empirisch zu belegende Unterschiede in der er-
brachten Fahrleistung, die sich in einer fahrzeug-
spezifischen Fahrerfahrung niederschlägt, sowie 
unterschiedliche Höchstgeschwindigkeiten bzw. 
Reichweiten der gefahrenen Fahrzeuge.

Sowohl bei dichtem Verkehr in der Stadt als auch 
auf Landstraßen ist die Gefahrenwahrnehmung von 
15-jährigen Mofafahrern aus Ost und West stärker 
ausgeprägt als jene von gleichaltrigen AM-Fahrern. 
Aber auch hinsichtlich des Fahrens bei Müdigkeit 
oder unter Alkoholeinfluss sowie bei technischen 
Problemen am Fahrzeug zeigen 15-jährige Mofa-
fahrer aus den ostdeutschen Nicht-Modellversuchs-
ländern eine ausgeprägtere Gefahrenwahrneh-
mung als gleichaltrige AM-Fahrer. Hinsichtlich einer 
ganzen Reihe von Fahrsituationen weisen 
AM15-Teilnehmer dagegen eine signifikant ausge-
prägtere Gefahrenwahrnehmung als gleichaltrige 
Mofafahrer aus Niedersachsen auf. In der Zusam-
menschau bleiben die Befunde aus den Verglei-
chen der AM15-Prüfgruppe mit den beiden Kontroll-
gruppen der Mofafahrer widersprüchlich und spre-
chen deshalb eher gegen eine generell angemes-
senere Gefahrenwahrnehmung der AM15-Teilneh-
mer, z. B. aufgrund ihrer umfassenderen Fahraus-
bildung.

Ein ähnliches Bild ergibt sich in der Untersuchung 
der Gefahrenexposition. Die AM15-Teilnehmer be-
richten von einer moderaten und verhältnismäßigen 
Risikoexposition während der Fahrten mit dem 
Kleinkraftrad. Am häufigsten setzen sich die AM15-  
Teilnehmer Gefahren beim Befahren von Landstra-
ßen aus. Dies ist vor dem Hintergrund der regiona-
len Herkunft der Modellversuchsteilnehmer plausi-
bel, im Lichte der vergleichsweise geringsten Wahr-
nehmung dieser Fahrsituation als gefährlich jedoch 
auch durchaus bedenklich. Zudem ragen zum ers-
ten Erhebungszeitpunkt erneut die männ lichen ge-
genüber den weiblichen Fahranfängern in der Ex-
position hervor. In der Zweitbefragung berichten die 
Panelbefragungsteilnehmer häufiger eine leicht hö-
here Mobilität in potenziellen Gefahrensituationen, 
die einerseits eine risikobehaftetere Exposition, an-
dererseits aber auch eine zunehmende Fahrerfah-
rung dokumentieren kann.

Im Vergleich der Prüf- mit einzelnen Kontrollgrup-
pen zeigen AM15-Teilnehmer eine geringere Ge-
fahrenexposition im Sinne des Fahrens bei dichtem 
Verkehr in der Stadt oder auf Landstraßen, unter 

Müdigkeit, Zeitdruck oder emotionaler Belastung. 
Dagegen zeigen AM15-Teilnehmer eine vergleichs-
weise höhere Gefahrenexposition hinsichtlich des 
Fahrens am Tag ohne eingeschaltetes Licht, des 
Fahrens ohne abriebfeste Schutzkleidung oder des 
technischen Zustandes ihrer Fahrzeuge. Die er-
kennbaren strukturbedingten Unterschiede in der 
Gefahrenexposition zwischen der Prüf- und den 
Kontrollgruppen sind auf den entsprechend der 
Fahrerlaubnisklasse am häufigsten genutzten Fahr-
zeugtyp und die damit verbundene Alltagsmobilität 
zurückzuführen. Dennoch offenbaren die Inhaber 
der AM15-Fahrerlaubnis im Vergleich mit den ein-
zelnen Kontrollgruppen häufiger risikobehaftete 
Verhaltensweisen, die auf ein weniger ausgepräg-
tes Sicherheitsbewusstsein hinweisen.

Der Abgleich der Gefahrenwahrnehmung und -ex-
position von AM15-Modellversuchsteilnehmern 
zeigt, dass bei den befragten Jugendlichen die sub-
jektive Wahrnehmung risikobehafteter Fahrsituatio-
nen und ein entsprechendes, Gefahrensituationen 
vermeidendes Fahrverhalten miteinander einherge-
hen. Bei offensichtlich beeinflussbaren Fahrsituatio-
nen, darunter das Tragen abriebfester Kleidung und 
das Schneiden von Kurven, zeigen die Zusammen-
hangsmaße ihre höchsten Ausprägungen. Die Zu-
sammenhangsmaße sind vor allem dann ver-
gleichsweise niedrig, wenn äußere Bedingungen 
für die Fahrsituation eine Rolle spielen, wie z. B. 
das Wetter oder die Straßenverhältnisse. Diese 
Tendenz bestätigt sich in den Befunden aus beiden 
Erhebungswellen.

Die subjektive Bewertung der eigenen Fähigkeit 
zum Erkennen und Vermeiden unfallträchtiger Ge-
fahrensituationen vermittelt einen sehr homogenen 
und überdies positiven Eindruck. Die AM15-Modell-
versuchsteilnehmer schätzen ihre entsprechenden 
subjektiv wahrgenommenen Fähigkeiten sowohl in 
der Erst- als auch in der Zweitbefragung als insge-
samt gut ein. Eine weitgehend ähnliche Meinung 
von ihren Fähigkeiten vertreten die untersuchten 
Kontrollgruppen. Auffällig sind in diesem Zusam-
menhang die männlichen Befragten unter den 
AM15-Teilnehmern, die ihre Kompetenzen zur Ge-
fahrenwahrnehmung und -vermeidung beinahe 
durchweg höher einschätzen als die weiblichen  
Jugendlichen.

Durch die A1-Fahrerlaubnisbesitzer in der Kontroll-
gruppe KG2 ist es im Rahmen dieser Befragungs-
studie möglich, einen ersten Eindruck über mittel-
fristig verkehrssicherheitsrelevante Folgen der 
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AM15-Modellversuchsteilnahme zu gewinnen. Die 
Differenzierung der Jugendlichen in der Kontroll-
gruppe KG2 belegt für die ehemaligen AM15-Mo-
dellversuchsteilnehmer gegenüber den 16-Jährigen 
ohne einen AM15-Hintergrund eine höhere Exposi-
tion in einzelnen Gefahrensituationen und die sub-
jektiv als besser eingeschätzte eigene Fähigkeit zur 
Vermeidung von Gefahrensituationen. Hinsichtlich 
der Gefahrenwahrnehmung und der Bewertung der 
eigenen Fähigkeit zur Gefahrenerkennung finden 
sich zwischen den beiden Teilgruppen keine Unter-
schiede. Die Befunde zur Gefahrenexposition deu-
ten, wie bereits die Resultate für die AM15-Modell-
versuchsteilnehmer in der Zweitbefragung, darauf 
hin, dass die im AM15-Modellversuch zusätzlich er-
worbene Fahrerfahrung den Jugendlichen hilft, mit 
potenziell risikobehafteten Fahrsituationen besser 
umzugehen. Vorteile für die Gefahrenwahrneh-
mung oder -erkennung sind trotz der vorherigen 
AM15-Teilnahme jedoch nicht festzustellen.

Genutzte Fahrzeuge

Die weitaus am häufigsten genutzten Fahrzeug-
typen der AM15-Modellversuchsteilnehemer sind 
Mopeds, Mokicks und Roller. Mofas und leichte 
vierrädrige Fahrzeuge spielen keine nennenswerte 
Rolle. AM15-Modellversuchsteilnehmer nutzen bei-
nahe ausschließlich am häufigsten AM-Fahrzeuge, 
wie Mopeds, Mokicks oder Roller. Erwerber einer 
Mofa-Prüfbescheinigung sind auf diese Fahrzeug-
klasse beschränkt. A1-Fahrerlaubniserwerber nut-
zen zum Großteil die nur ihnen offen stehende  
Kategorie der Motorräder.

Während die Nutzung der Fahrzeugtypen weniger 
überraschend ist, verweisen die Befunde zum Bau-
jahr und zum Kilometerstand der von den AM15-Teil-
nehmern sowie den 16-jährigen AM-Fahrerlaubnis-
erwerbern aus den Modellversuchsländern (Kon-
trollgruppe KG1) am häufigsten genutzten Fahr-
zeuge auf eine große Zahl vergleichsweise alter 
und viel gefahrener Kleinkrafträder. Das Baujahr 
von acht von zehn AM-Fahrzeugen der Befragten in 
der Prüfgruppe liegt vor dem Jahr 1990. Ganz of-
fensichtlich genießen die in der ehemaligen DDR 
gefertigten Kleinkrafträder unter den AM-Fahrzeug-
führern in den Modellversuchsländern eine große 
Beliebtheit.93 

Einen zusätzlichen Hinweis auf die weite Verbrei-
tung von in der ehemaligen DDR gefertigten Klein-
krafträdern geben auch die Angaben zu Fahrzeug-
besitz und -nutzung. Jugendliche der Prüfgruppe 

und der Kontrollgruppe KG1 (16-jährige Erwerber 
der AM-Fahrerlaubnis in den Modellversuchslän-
dern) sind im Vergleich zu den übrigen Kontroll-
gruppen seltener der Fahrzeugbesitzer oder der 
hauptsächliche Nutzer des von ihnen am häufigsten 
gefahrenen Fahrzeugs. Scheinbar übernehmen die 
AM15-Teilnehmer häufig das Fahrzeug der Eltern 
oder nutzen es zumindest mit.

Hinsichtlich der erlaubten Höchstgeschwindigkeit 
berichtet die Gruppe der AM15-Teilnehmer, auch 
wegen der häufigen Nutzung der Kleinkrafträder, 
die vor dem 28.02.1992 zugelassen wurden und 
deren Maximalgeschwindigkeit bis zu 60 km/h für 
die Fahrerlaubnisklasse AM zulässig ist, eine durch-
schnittliche Höchstgeschwindigkeit von 63,8 km/h 
des meistens genutzten motorisierten Zweirads. 
Die für die Fahrerlaubnisklasse AM eigentlich be-
stimmte Maximalgeschwindigkeit von 45 km/h94  
wird von fast allen der genutzten Fahrzeuge  
(96,9 %) mitunter deutlich übertroffen. Dabei profi-
tieren die Jugendlichen in den Modellversuchslän-
dern ohnehin bereits von einer Ausnahmeregelung 
hinsichtlich der erlaubten Höchstgeschwindigkeit 
für vor dem Jahr 1992 erstmals in den Verkehr ge-
brachte Fahrzeuge.

In den Mofa-Vergleichsgruppen, mit deren Prüfbe-
scheinigung eine Maximalgeschwindigkeit des zu-
lässigen motorisierten Zweirads von 25 km/h ver-
knüpft ist, liegen die berichteten mittleren Höchst-
geschwindigkeiten der in der Regel genutzten Fahr-
zeuge ebenso, aber in geringerem Maße, über der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit. Mofafahrer der 
Kontrollgruppe KG3 geben eine mit ihren Fahrzeu-
gen erreichte mittlere Höchstgeschwindigkeit von 
29,3 km/h an und die 15-jährigen der Kontrollgruppe 
KG5 erreichen auf gerader Strecke im Schnitt maxi-
mal 34,2 km/h.

In der Angabe technischer Veränderungen an ihren 
Fahrzeugen liegen die AM15-Teilnehmer im Ver-
gleich zu den Kontrollgruppen insgesamt eher unter 
dem Durchschnitt. Nach Selbstauskunft der Ju-

93 Wenn diese Fahrzeuge vor dem 28.02.1992 zugelassen wur-
den, sind diese motorisierten Zweiräder mit einer bauartbe-
dingten Höchstgeschwindigkeit von bis zu 60 km/h als zuläs-
siges Fahrzeug der Fahrerlaubnisklasse AM anerkannt (vgl.
Anlage I Kap XI B III Anlage I Kapitel XI Sachgebiet B – Stra-
ßenverkehr Abschnitt III Absatz 2 EinigVtr).

94 Vgl. dazu https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/
fahrerlaubnisklassen-uebersicht.html, aufgerufen am 12.08. 
2017.
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gendlichen sind die Fahrzeuge von etwa jedem 
zehnten AM15-Fahranfänger technisch verändert.

Selbstberichtete Verkehrsverstöße, Stürze und 
Unfälle

In den Selbstauskünften über geahndete Ver-
kehrsverstöße berichten die AM15-Modellversuch-
steilnehmer in der Befragung nur wenige Verwar-
nungen und kaum Bußgelder. Mit zunehmender 
Dauer des Fahrerlaubnisbesitzes bis zum zweiten 
Erhebungszeitpunkt erhöht sich die Zahl der Ver-
warnungen etwas, aber nicht die der Bußgelder. Die 
männlichen AM15-Teilnehmer berichten allerdings 
besonders häufig von erhaltenen Verwarnungen. 
Der Anteil derjenigen Befragten, die eine Verwar-
nung berichten, erhöht sich unter den Modellver-
suchsteilnehmern zwischen der ersten und der 
zweiten Befragung deutlich. Bußgelder werden zum 
Befragungszeitpunkt W1 nur vereinzelt und zum 
Befragungszeitpunkt W2 von keinem einzigen An-
gehörigen der Prüfgruppe genannt. Im Vergleich 
der AM15-Erwerber mit den Kontrollgruppen treten 
Inhaber einer A1-Fahrerlaubnis in ostdeutschen 
Nicht-Modellversuchsländern häufiger mit Verwar-
nungen und Bußgeldern hervor. Die erkennbaren 
Unterschiede zwischen den Fahrzeugklassen hin-
sichtlich selbstberichteter Verwarnungen lassen  
einen Zusammenhang mit der Leistungsstärke der 
von den Jugendlichen geführten Fahrzeuge vermu-
ten.

Auffälliger als die Befunde zu geahndeten Ver-
kehrsverstößen sind die selbstberichteten Stürze 
(Alleinunfälle) der befragten AM15-Fahrerlaubnis-
erwerber.95 Der Anteil von ca. 30 % der 15-Jähri-
gen, die bereits in der Erstbefragung angeben, mit 
ihrem Kleinkraftrad mindestens einmal gestürzt zu 
sein, erhöht sich bis zum Ende der AM15-Phase auf 
etwa 50 %, sodass nahezu jeder zweite AM15-Fahr-
anfänger während der Modellversuchsteilnahme 
mindestens einmal allein verunfallt ist. Verglichen 
mit den Kontrollgruppen berichten die 15-jährigen 
den vergleichsweise höchsten Anteil an Stürzen mit 
dem motorisierten Zweirad. Dabei dokumentieren 
AM15-Teilnehmer signifikant häufiger Stürze als 

(überwiegend) A1-Fahrer aus ostdeutschen Nicht- 
Modellversuchsländern. Die befragten 15- und 
16-jährigen Mofa-, Klein- und Leichtkraftradfahrer 
der Kontrollgruppen berichten durchschnittlich zu 
etwa 40 % von Stürzen mit dem Zweirad.

Etwa jeder zweite der gestürzten AM15-Teilnehmer 
(49,1 %) – oder knapp ein Viertel aller AM15-Teil-
nehmer – hat sich nach eigenen Angaben infolge 
eines Sturzes mit dem Kleinkraftrad verletzt. Der 
Anteil der Verletzten unter den Jugendlichen mit  
Alleinunfällen reicht, von 38,5 % unter den Mofafah-
rern in Kontrollgruppe KG3 bis zu 46,3 % unter 
16-jährigen A1-Fahrern der Kontrollgruppe KG2, 
nicht ganz an das Niveau der AM15-Teilnehmer 
(49,1 %) heran – ausgenommen die 16-jährigen 
AM-Fahrerlaubniserwerber in den Modellversuchs-
ländern (Kontrollgruppe KG1), die mit 49,5 % Ver-
letzten infolge von Stürzen mit der Prüfgruppe in 
etwa gleichauf liegen.

Verletzungen anderer Personen infolge dieser  
Alleinunfälle, z. B. eines mitfahrenden Sozius, sind 
am Ende der AM15-Zeit eher selten (3,9 %). Den-
noch sind die Verletzungen anderer in keiner Kon-
trollgruppe so häufig wie bei den AM15-Fahranfän-
gern.

In den Selbstreports der jugendlichen Zweiradfah-
rer stellen schlechte Straßen- oder Witterungsver-
hältnisse die hauptsächliche Sturzursache dar. Fah-
rer von A1-Fahrzeugen haben hiermit nach eigenen 
Angaben seltener Probleme als Jugendliche, die 
AM-Fahrzeuge oder Mofas fahren. In der Prüfgrup-
pe wird zum Befragungszeitpunkt W2 häufiger als 
zum Zeitpunkt der Basisbefragung das eigene Fahr-
verhalten als ausschlaggebend für einen Sturz ge-
nannt. Auffallend häufig nennen AM15-Teilnehmer 
einen technischen Defekt als Sturzursache.

Das Hinzurufen der Polizei ist bei Alleinunfällen un-
ter den befragten motorisierten Zweirad-Fahranfän-
gern in der Regel unüblich. Vom Hinzuziehen der 
Polizei berichten zum zweiten Befragungszeitpunkt 
nur vier Prozent der gestürzten Inhaber der 
AM15-Fahrerlaubnis. In den Kontrollgruppen ist das 
Hinzurufen der Polizei nach Stürzen in ähnlich ge-
ringem Maß ausgeprägt.

Die Alleinunfälle bzw. Stürze sind bei motorisierten 
Zweiradfahrern ein beträchtlicher Bestandteil des 
Unfallgeschehens. Ein weiterer Bestandteil sind Zu-
sammenstöße mit anderen Verkehrsteilnehmern, 
die sich allerdings unter den befragten Modellver-
suchsteilnehmern deutlich seltener ereignen.96 In 

95 Im Fragebogen wurde darauf abgestellt, ob der Jugendliche 
„… mit dem Moped gestürzt“ ist, „… ohne mit einem anderen 
Fahrzeug zusammenzustoßen (Alleinunfall)“.

96 Hierzu wurde im Fragebogen auf „… einen Zusammenstoß 
mit anderen“ abgestellt.
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Welle W1 berichten 5,5 % der 15-jährigen Befrag-
ten und in Welle W2 10,3 % der Panelbefra-
gungsteilnehmer von solchen Verkehrsunfällen. Die 
Verunfallung der Jugendlichen in den anderen Kon-
trollgruppen – selbst in Vergleichsgruppen, die von 
den Fahrern leistungsstärkerer Leichtkrafträder ge-
prägt sind – liegt etwas darunter. Von mehr Unfällen 
berichten nur die 16-jährigen Erwerber der AM- 
Fahrerlaubnis in den Modellversuchsländern. Sta-
tistisch signifikant unterscheiden sich die AM15-Teil-
nehmer lediglich von den seltener in einen selbst-
berichteten Unfall verwickelten Mofafahrern in Nie-
dersachsen. Im Zusammenhang mit den bereits zu-
vor berichteten Befunden zum durchschnittlichen 
Alter, Kilometerstand und der Maximalgeschwindig-
keit der in der Prüfgruppe und der Kontrollgruppe 
KG1 meistgenutzten Fahrzeuge, treten die AM15- 
Teilnehmer und die 16-jährigen Inhaber der AM- 
Fahrerlaubnis in den Modellversuchsländern im 
Vergleich zu den anderen Zweirad-Fahranfänger-
gruppen mit einer erhöhten Unfallgefährdung in  
Erscheinung.

Infolge des letzten Unfalls haben sich zum ersten 
Erhebungszeitpunkt 31,1 % und zum Ende der 
AM15-Zeit 42,4 % der verunfallten AM15-Teilneh-
mer verletzt. Andere Verkehrsteilnehmer, darunter 
auch die Mitfahrer, haben sich in wesentlich gerin-
gerem Maße eine Verletzung zugezogen.97 Das 
Hinzurufen der Polizei infolge eines Verkehrsunfalls 
ist unter den AM15-Teilnehmern mehrheitlich unüb-
lich. Bei ihrem letzten Unfall (Erstbefragung, n = 46) 
haben nur 34,8 % der 15-Jährigen die Polizei hinzu-
gezogen. In der Zweitbefragung (n = 33) erhöht sich 
dieser Anteil auf 45,5 %. In der Konsequenz bedeu-
tet dies für die Verkehrsunfallstatistik, dass mehr als 
50 % der Unfälle von jugendlichen Kleinkraftradfah-
rern nicht in der amtlichen Verkehrsunfallstatistik 
auftauchen. Deren Unfallzahlen werden folglich 
systematisch unterschätzt. Auf Basis der Befra-
gungsergebnisse gegen Ende der AM15-Zeit (W2) 
kann eine Dunkelziffer der amtlichen Unfallstatistik 
von etwa 100 % vermutet werden, d. h. die AM15- 

Teilnehmer verunfallen etwa doppelt so häufig, als 
dies die amtliche Verkehrsunfallstatistik widerspie-
gelt.

Als hauptsächliche Ursachen des letzten Unfalls 
benennen mehr als zwei Drittel der AM15-Teilneh-
mer das Fahrverhalten anderer. Erst mit deutlichem 
Abstand folgen das eigene Fahrverhalten und die 
(witterungsbedingten) Straßenverhältnisse. Diese 
Einschätzung ändert sich in der Zweitbefragung. 
Nur noch jeder zweite Jugendliche macht nun für 
den letzten Unfall das Fahrverhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer verantwortlich. Das eigene Fahr-
verhalten wird nun dagegen von etwa einem Viertel 
der 15-Jährigen als Unfallursache angesehen. Da-
mit liegen die befragten AM15-Teilnehmer in ihrer 
Wahrnehmung immer noch weit entfernt von den 
Befunden aus der amtlichen Unfallstatistik der ein-
zelnen Modellversuchsländer, in denen die AM15- 
Teilnehmer zu mindestens 60 % als Verursacher 
von Unfällen geführt werden.98 

Beinaheunfälle sind, über das seltene Ereignis  
eines tatsächlichen Verkehrsunfalls hinaus, ein In-
dikator für die Anfälligkeit der Jugendlichen, in Ver-
kehrsunfälle verwickelt zu sein. In der Erstbefra-
gung berichten drei von zehn AM15-Fahranfängern 
von keinem subjektiv erlebten Beinaheunfall. Die-
ser Anteil reduziert sich bis zur Zweitbefragung auf 
lediglich noch 12,4 %. Die meisten Panelbefra-
gungsteilnehmer (61,5 %) berichten am Ende der 
AM15-Phase von ein bis zwei Beinaheunfällen. Im 
Vergleich der Untersuchungsgruppen erleben A1- 
Fahrerlaubniserwerber aus Niedersachsen nach  
eigenen Angaben mehr kritische Fahrsituationen 
als AM15-Teilnehmer. Die Modellversuchsteilneh-
mer wiederum berichten mehr Beinaheunfälle als 
16-jährige AM-Erwerber aus den Modellversuchs-
ländern und Mofafahrer. 

Extramotive, Motorisierung des Freundes-
kreises und Persönlichkeitsmerkmale

Befunde über die Extramotive der Jugendlichen 
zum Fahren eines motorisierten Zweirads, deren 
Persönlichkeitsmerkmale und die Durchdringung 
der Freundeskreise mit motorisierten Zweiradfahr-
anfängern runden das in der Evaluation erhobene 
Bild über die AM15-Modellversuchsteilnehmer ab.

Hinsichtlich der Motivation zum motorisierten Zwei-
radfahren wird für alle befragten Jugendlichen 
kenntlich, dass abseits des eigentlichen Mobilitäts-
zwecks weitere Beweggründe für das Führen des 

97 Prüf- und Kontrollgruppenvergleiche dieser und der weiteren 
Teilauswertungen zum letzten Verkehrsunfall wurden wegen 
der geringen Fallzahlen nicht durchgeführt.

98 Zu bedenken ist dabei allerdings, dass in der amtlichen 
Unfallstatistik auch Alleinunfälle dokumentiert sein können. 
Auch ist nicht auszuschließen, dass die Teilmenge der durch 
Jugendliche verursachten Unfälle systematisch eher polizei-
lich aufgenommen wird, z. B. weil der Unfallgegner auf das 
Hinzuziehen der Polizei besteht.
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Mofas, Klein- oder Leichtkraftrades existieren. Das 
gemeinschaftliche Fahren in der Gruppe ist dabei 
das dominanteste Extramotiv für den Erwerb der 
(AM15-)Fahrerlaubnis. Im Prüf- und Kontroll-
gruppenvergleich dokumentieren die Fahrer von 
A1- Fahrzeugen häufiger stärkere Extramotive als 
AM15-Fahrer. Der Reiz des leistungsstärkeren 
Kraftrads könnte eine Ursache dafür sein. Modell-
versuchsteilnehmer reizt dagegen signifikant stär-
ker als gleichaltrige Mofafahrer und 16-jährige 
AM-Fahrer aus Modellversuchsländern das Herum-
fahren in der Gruppe. Die Teilnahme am Modellver-
such geht mit explizit sozialen Konsequenzen in der 
Freizeitgestaltung einher.

Die Durchdringung des sozialen Umfeldes mit wei-
teren motorisierten Zweiradfahranfängern beleuch-
tet den Freundeskreis der Jugendlichen näher, weil 
Freunden (Peers) im Jugendalter eine besondere 
Prägekraft bei Einstellungen und Verhaltensweisen 
zukommt. So berichten sechs von zehn AM15-Teil-
nehmern, dass viele oder (fast) alle in ihrem Freun-
deskreis die AM15-Fahrerlaubnis erwerben oder 
bereits erworben haben. Nur bei den 16-jährigen 
Erwerbern der AM-Fahrerlaubnis in den Modellver-
suchsländern ist die Durchdringung des Freundes-
kreises mit der gleichen Fahrerlaubnis ähnlich groß. 
Davon, dass die Entscheidung, die AM15-Fahr-
erlaubnis zu erwerben, bei den befragten AM15-Teil-
nehmern, mehr noch als bei allen anderen unter-
schiedenen Zweirad-Fahrerlaubnissen, gruppen-
dynamischen Prozessen unterliegt, ist deshalb aus-
zugehen.

Die Persönlichkeitsmerkmale der AM15-Modell-
versuchsteilnehmer, operationalisiert über das Big- 
Five-Modell, unterscheiden sich nur in den Dimen-
sionen Extraversion, Umgänglichkeit und Offenheit 
von einzelnen Kontrollgruppen. Daraus lassen sich 
allerdings kaum inhaltliche Aussagen über das si-
cherheitsrelevante Verkehrsverhalten der befragten 
Jugendlichen ableiten.

Weiterempfehlung und Anmerkungen zu AM15

Die befragten AM15-Teilnehmer würden zu 99,2 % 
in der Erst- und zu 98,6 % in der Zweitbefragung die 
AM15-Modellversuchsteilnahme auch ihren Freun-
den weiterempfehlen. Die Jugendlichen drücken 
hierdurch eine große Zufriedenheit mit der Möglich-
keit aus, bereits mit 15 Jahren ein Kleinkraftrad fah-
ren zu können. Als Gründe für die Weiterempfeh-
lung steht die gewonnene Unabhängigkeit zu bei-
den Erhebungszeitpunkten bei den Jugendlichen 

klar im Vordergrund. Die Verbesserung der eigenen 
Mobilität, der Fahrspaß und auch der Aufbau von 
Fahrerfahrung sind weitere Gründe, die die befrag-
ten AM15-Teilnehmer am Modellversuch positiv 
wahrnehmen.

In den frei formulierten Anmerkungen am Ende des 
Fragebogens thematisiert ein Teil der Befragten  
außerdem die bundesweite Einführung des AM15- 
Modus. Insbesondere in der zweiten Befragung un-
ter den AM15-Teilnehmern heben die Jugendlichen 
die generellen Vorteile des AM15-Modellversuchs 
hervor.

13.2 Fazit der Befragungsstudie

Die Absenkung des Mindestalters für den Erwerb 
der AM-Fahrerlaubnis auf 15 Jahre in den drei Bun-
desländern Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thürin-
gen war als Modellversuch für den Zeitraum vom 
01.05.2013 bis zum 30.04.2018 angelegt. Für die 
wissenschaftliche Begleituntersuchung des Mo-
dellversuchs im Rahmen der Befragungsstudie ste-
hen

•  die Verkehrssicherheit der motorisierten Zwei-
rad-Fahranfänger,

•  die Veränderung ihres Mobilitätsverhaltens und

•  die Absichten zum Erwerb weiterer Fahrerlaub-
nisse

im Fokus des Erkenntnisinteresses.

Verkehrssicherheit

Die 15-jährigen Fahrer eines Kleinkraftrades in den 
am Modellversuch beteiligten Bundesländern sind 
seit Beginn des Modellversuchs in der amtlichen 
Verkehrsunfallstatistik zu einer ernstzunehmenden 
Größe herangewachsen. Nach einem markanten 
Anstieg im Untersuchungszeitraum vom Jahr 2013 
bis zum Jahr 2016 haben die 15-jährigen Klein-
kraftradfahrer ein mit den 16-jährigen Klein- und 
Leichtkraftradfahrern vergleichbares Niveau verun-
glückter Jugendlicher erreicht. Das potenzielle Un-
fallrisiko motorisierter Zweiradfahrer umfasst mit 
der Absenkung des AM-Einstiegsalters nun auch 
die Population der mit einem Zweirad motorisierten 
15-Jährigen. Zusätzlich steigt infolge der großen 
Anzahl von AM-Fahrerlaubniserteilungen im Mo-
dellversuchszeitraum die Anzahl der in späteren 
Jahren verunglückten 16 oder 17 Jahre alten Klein-
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kraftradfahrer, darunter mutmaßlich auch ehemali-
ge AM15-Fahrer, an.

Für die abschließende Bewertung eines insgesamt 
höheren oder niedrigeren Unfallrisikos der 15-jähri-
gen Fahrer eines Kleinkraftrades fehlt jedoch die 
Möglichkeit, in den amtlichen Statistiken eine direk-
te Vergleichsgruppe zu bilden. Erst die Verknüpfung 
von amtlich registrierten Verkehrsunfällen 15-, 16- 
und 17-jähriger Mofa-, Klein- und Leichtkraftradfah-
rer mit der Information über die bisher erworbenen 
Prüfbescheinigungen und Fahrerlaubnisse könnte 
zu entsprechenden belastbaren Ergebnissen füh-
ren.

Die Befunde zu selbstberichteten Stürzen und Un-
fällen erweitern die Basis zur Abschätzung der Ver-
kehrssicherheit von AM15-Fahrern. Im Vergleich mit 
den untersuchten Kontrollgruppen zeigen sich die 
AM15-Teilnehmer bei selbstberichteten Unfällen 
und insbesondere bei selbstberichteten Stürzen 
auffällig: Sie berichten vergleichsweise am häufigs-
ten von Stürzen und am zweithäufigsten von Kolli-
sionen. Nur AM16-Fahrer aus den Modellversuchs-
ländern berichten mehr Unfallverwicklungen. Einen 
Beitrag dazu leistet womöglich die häufige Nutzung 
der in der ehemaligen DDR gebauten und vor dem 
28.02.1992 erstmals zugelassenen Kleinkrafträder 
mit einer bauartbedingten Höchstgeschwindigkeit 
von 60 km/h, die von der durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit der meistgenutzten Fahrzeuge von 
AM15-Teilnehmern sogar noch übertroffen wird. 
Von der in der AM-Fahrerlaubnisklasse eigentlich 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 45 km/h, auf 
deren Nutzung die Jugendlichen in der entspre-
chenden Fahrausbildung vorbereitet werden, sind 
die von den AM15-Teilnehmern meistens genutzten 
Fahrzeuge weit entfernt.

Aus den Selbstreports der AM15-Teilnehmer er-
rechnet sich darüber hinaus eine Dunkelziffer von 
polizeilich nicht erfassten Unfällen in Höhe von 
mehr als 100 %. Das bedeutet, dass die tatsäch-
lichen Unfallzahlen der Modellversuchsteilnehmer 
nach den Befunden der vorliegenden Befragungs-
studie in etwa doppelt so hoch ausfallen wie dies 
die amtliche Verkehrsunfallstatistik widerspiegelt.

Die von den AM15-Teilnehmern geäußerte Gefah-
renwahrnehmung und -exposition erscheint am Be-
ginn der Zweiradfahrkarriere der Jugendlichen dem 
objektiven Gefahrenpotenzial in den erhobenen 
Fahrsituationen zu beiden Befragungszeitpunkten 
angemessen. In der Zusammenschau der Ergeb-
nisse für die Gefahrenwahrnehmung bleiben die 

Befunde aus den Vergleichen der AM15-Prüfgruppe 
vor allem mit den beiden Kontrollgruppen der  
Mofafahrer widersprüchlich und sprechen insge-
samt eher gegen eine generell angemessenere Ge-
fahrenwahrnehmung der AM15-Teilnehmer, z. B. 
aufgrund ihrer, im Vergleich zu Mofafahrern, umfas-
senderen Fahrausbildung.

Die zunehmende Exposition in risikobehafteten 
Fahrsituationen ist zudem eher als Zeugnis eines 
fortschreitenden Fahrerfahrungsaufbaus als einer 
überbordenden Risikoexposition zu verstehen. Die 
erkennbaren strukturbedingten Unterschiede in der 
Gefahrenexposition zwischen der Prüf- und den 
Kontrollgruppen sind auf den entsprechend der 
Fahrerlaubnisklasse am häufigsten genutzten Fahr-
zeugtyp und die damit verbundene Alltagsmobilität 
zurückzuführen. Dennoch offenbaren AM15-Fahrer 
hinsichtlich der Gefahrenexposition im Vergleich mit 
den einzelnen Kontrollgruppen häufiger risikobe-
haftete Verhaltensweisen, die auf ein weniger aus-
geprägtes Sicherheitsbewusstsein hinweisen.

Mobilitätsverhalten

Die Einführung des AM15-Modellversuchs hat die 
Mobilitätsoptionen der 15-jährigen Jugendlichen in 
den Modellversuchsländern hinsichtlich einer unab-
hängigen und flexibleren Mobilität insbesondere in 
der Nahdistanz erweitert und verbessert. Die ju-
gendlichen Nutzer selbst bewerten die neue Mobili-
tätsoption AM15 überwältigend positiv.

Hinsichtlich der regionalen Herkunft rekrutieren sich 
die befragten AM15-Modellversuchsteilnehmer zu 
mehr als drei Vierteln überproportional aus länd-
lichen und dünn besiedelten Kreisen. Dies wird an-
hand eines Vergleichs mit der regionalen Verteilung 
der 15-jährigen Bevölkerung in den Modellver-
suchsländern klar ersichtlich. Damit entspricht der 
Nutzerkreis der AM15-Fahrerlaubnis der mit der 
Einführung des Modellversuchs ins Auge gefassten 
Zielgruppe. Gerade den Jugendlichen in diesen  
Regionen sollte mit der Absenkung des Mindest-
alters zum Erwerb einer AM-Fahrerlaubnis eine zu-
sätzliche und eigenständige Mobilitätsoption ange-
boten werden (vgl. BMVI o. J.).

Die neu erworbene Mobilitätsoption des Mopeds in-
tegrieren die 15-Jährigen umgehend nach dem 
Fahrerlaubniserwerb in ihren Alltag und nutzen das 
Kleinkraftrad häufiger als andere Verkehrsmittel für 
die alltäglichen Fahrtziele zur Schule bzw. Ausbil-
dung und in der Freizeit. Noch häufiger nutzen je-
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doch die Inhaber der A1-Fahrerlaubnis das motori-
sierte Zweirad im Mobilitätsalltag und legen damit 
deutlich größere Distanzen zurück.

Hinsichtlich der Erschließung neuer Kategorien von 
Wegezielen bringt die Absenkung des Mindestalters 
nach den Befunden der Befragungsstudie aller-
dings keine beobachtbare Verbesserung mit sich. 
Im Wesentlichen werden vielmehr zur Erreichung 
der bisherigen Wegeziele der öffentliche Nahver-
kehr, das Fahrrad und Mitfahrgelegenheiten durch 
AM-Fahrzeuge substituiert.

Durch die Absenkung des Mindestalters für eine 
AM-Fahrerlaubnis wird den 15-jährigen Jugend-
lichen eine zusätzliche Mobilitätsoption eröffnet, die 
von bis zu einem Zehntel der 15-jährigen Bevölke-
rung in den Modellversuchsländern, darunter über-
wiegend männliche Jugendliche, in Anspruch ge-
nommen wird. Eine allgemeine und breitenwirk-
same Verbesserung der Mobilität im ländlichen 
Raum mit einer längerfristigen Perspektive ist diese 
Maßnahme allerdings nur bedingt. Denn prinzipiell 
wird einer Zielgruppe, der bereits die Option der 
motorisierten Mobilität mit dem – offensichtlich unat-
traktiven – Mofa offensteht, lediglich für ein (Brü-
cken-)Jahr bis zur altersmäßigen Qualifizierung für 
die A1-Fahrerlaubnis eine schnellere Alternative mit 
AM-Fahrzeugen angeboten. In der Nutzung des je-
weiligen motorisierten Zweirads unterscheiden sich 
die AM15-Teilnehmer hinsichtlich des erhobenen 
Mobilitätsverhaltens jedenfalls nicht grundlegend 
von Mofafahrern.

Zudem profitieren – altersbedingt – weit überwie-
gend Schüler und kaum Auszubildende von der 
neuen Mobilitätsoption. Inwieweit darüber hinaus 
jedoch die Absenkung des Mindestalters für 
AM-Fahrzeuge in späteren Jahren die örtliche Bin-
dung der Jugendlichen – z. B. aufgrund der Erreich-
barkeit einer Ausbildungsstelle – tatsächlich länger-
fristig erhöhen kann, bleibt offen. Gegenwärtig ist 
nicht bekannt, wie die 15-jährigen AM-Teilnehmer in 
den folgenden Jahren mobil sein werden.

Verhaltensabsichten zu weiteren  
Fahrerlaubnissen

Die Befragungsstudie kann die Analyse der ent-
sprechenden amtlichen Daten zu weiteren Fahr-
erlaubniserwerben (vgl. Teil 1 dieses Berichtsban-
des) nur flankieren. In der Befragungsstudie domi-
niert hinsichtlich des Erwerbs weiterer Fahrerlaub-
nisse die selbstberichtete Absicht, dass faktisch alle 

AM15-Fahrerlaubniserwerber zukünftig auch eine 
Pkw-Fahrerlaubnis erwerben möchten. Die AM15- 
Teilnehmer fassen hierzu sogar häufiger als die Ju-
gendlichen in den meisten anderen Kontrollgruppen 
das Begleitete Fahren ab 17 ins Auge. Die Neigung, 
weitere Fahrerlaubnisse für leistungsstärkere moto-
risierte Zweiräder zu erwerben, ist unter den AM15- 
Teilnehmern nicht außergewöhnlich hoch und ähn-
lich den entsprechenden Absichten der Mofafahrer. 
Die AM15-Fahrerlaubnis wird also laut der subjektiv 
geäußerten Absichten nicht stärker als die Mofa- 
Prüfbescheinigung für den Einstieg in die moto-
risierte Zweirad-Fahrkarriere genutzt. Dagegen  
verfolgen Jugendliche mit einer A1-Fahrerlaubnis 
vermehrt die Absicht, mindestens eine weitere Fahr-
erlaubnis für ein leistungsstärkeres motorisiertes 
Zweirad zu erwerben.

Bundesweite Ausweitung des AM15

Letztlich muss auf der politischen Ebene hinsicht-
lich der Fragen der Überführung der AM15-Rege-
lung in das Dauerrecht bzw. einer bundesweiten 
Einführung von AM15 die für Jugendliche, durch die 
Absenkung des Mindestalters für den Erwerb der 
AM15-Fahrerlaubnis, attraktive Mobilitätsoption ge-
genüber dem für die 15-jährigen Kleinkraftradfahrer 
identifizierten Unfallrisiko abgewogen werden.  
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weiterer Fahrerlaubnisse; zweite Panel-
welle (Mehrfachantworten)

Tab. 6-25: AM15-Teilnehmer: Absicht zum Erwerb 
weiterer Fahrerlaubnisse; zweite Panel-
welle – nach relevanten Subgruppen 
(Mehrfachantworten)

Tab. 6-26: Kontrollgruppe KG2: Bereits abge-
schlossene Teilnahme am AM15- 
Modellversuch

Tab. 6-27: AM15-Teilnehmer: Teilnahme an frei-
willigen Fahrsicherheitstrainings

Tab. 6-28: Prüf- und Kontrollgruppen: Teilnahme 
an einem freiwilligen Fahrsicherheits-
training

Tab. 6-29: AM15-Teilnehmer aus Sachsen: Teil-
nahme an freiwilligen Fahrsicher-
heitstrainings

Tab. 7-1: AM15-Teilnehmer: Durchschnittliche 
Nutzung des AM-Fahrzeugs in der ers-
ten Panelwelle

Tab. 7-2: AM15-Teilnehmer: Häufigkeit der Nut-
zung des AM-Fahrzeugs; zweite Panel-
welle

Tab. 7-3: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der durchschnittlichen 
Nutzung des AM-Fahrzeugs zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Tab. 7-4: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
durchschnittlichen Nutzung des AM- 
Fahrzeugs zwischen den Panelwellen 
W1 und W2

Tab. 7-5: Prüf- und Kontrollgruppen: Durch-
schnittliche Nutzung des motorisierten 
Zweirads

Tab. 7-6: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete bis-
herige Gesamtfahrleistung; erste Panel-
welle – nach relevanten Subgruppen

Tab. 7-7: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete bis-
herige Gesamtfahrleistung; erste Panel-
welle – nach der Fahrerlaubnisbesitz-
dauer

Tab. 7-8: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete  
bisherige Gesamtfahrleistung; zweite 
Panelwelle – nach relevanten Subgrup-
pen

Tab. 7-9: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der selbstberichteten bis-
herigen Gesamtfahrleistung zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Tab. 7-10: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
selbstberichteten bisherigen Gesamt-
fahrleistung zwischen den Panelwellen 
W1 und W2

Tab. 7-11: Prüf- und Kontrollgruppen: Selbstberich-
tete bisherige Gesamtfahrleistung

Tab. 7-12: AM15-Teilnehmer: Verfügbarkeit eines 
AM-Fahrzeugs in den letzten sieben  
Tagen; erste Panelwelle Befunde zum 
Befragungszeitpunkt W2

Tab. 7-13: AM15-Teilnehmer: Verfügbarkeit eines 
AM-Fahrzeugs in den letzten sieben  
Tagen; zweite Panelwelle

Tab. 7-14: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Verfügbarkeit eines 
AM-Fahrzeugs in den letzten sieben  
Tagen zwischen den Panelwellen W1 
und W2 (in Tagen)

Tab. 7-15: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
Verfügbarkeit eines AM-Fahrzeugs in 
den letzten sieben Tagen zwischen den  
Panelwellen W1 und W2

Tab. 7-16: Prüf- und Kontrollgruppenvergleich:  
Verfügbarkeit eines Mofa, AM- oder 
A1-Fahrzeugs in den letzten sieben  
Tagen

Tab. 7-17: AM15-Teilnehmer: Nutzung des AM- 
Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen; 
erste Panelwelle

Tab. 7-18: AM15-Teilnehmer: Nutzung des AM- 
Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen; 
zweite Panelwelle

Tab. 7-19: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Nutzung des AM- 
Fahrzeugs in den letzten sieben Tagen 
zwischen den Panelwellen W1 und W2 
(in Tagen)
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Tab. 7-20: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
Nutzung des AM-Fahrzeugs in den letz-
ten sieben Tagen zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 7-21: Prüf- und Kontrollgruppenvergleich:  
Nutzung des Mofa, AM- oder A1-Fahr-
zeugs in den letzten sieben Tagen

Tab. 7-22: Alle AM15-Teilnehmer: Fahrleistung in 
den letzten sieben Tagen; erste Panel-
welle (kategorisiert)

Tab. 7-23: Alle AM15-Teilnehmer: Fahrleistung in 
den letzten sieben Tagen; zweite Panel-
welle (kategorisiert)

Tab. 7-24: Alle AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße 
zur Veränderung der Fahrleistung in 
den letzten sieben Tagen aller Fahran-
fänger zwischen den Panelwellen W1 
und W2 (in km)

Tab. 7-25: Alle AM15-Teilnehmer: Veränderung  
der Fahrleistung in den letzten sieben 
Tagen aller Fahranfänger zwischen den 
Panelwellen W1 und W2

Tab. 7-26: Prüf- und Kontrollgruppen aller Zwei-
rad-Fahranfänger: Fahrleistung in den 
letzten sieben Tagen (in km)

Tab. 7-27: Mobile AM15-Teilnehmer: Fahrleistung 
in den letzten sieben Tagen; erste  
Panelwelle (kategorisiert)

Tab. 7-28: Mobile AM15-Teilnehmer: Fahrleistung 
in den letzten sieben Tagen; zweite  
Panelwelle (kategorisiert)

Tab. 7-29: Mobile AM15-Teilnehmer: Zentrale 
Maße zur Veränderung der Fahrleistung 
in den letzten sieben Tagen mobiler 
Fahranfänger zwischen den Panel-
wellen W1 und W2 (in km)

Tab. 7-30: Mobile AM15-Teilnehmer: Veränderung 
der Fahrleistung in den letzten sieben 
Tagen zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Tab. 7-31: Prüf- und Kontrollgruppen mobiler Zwei-
rad-Fahranfänger: Fahrleistung in den 
letzten sieben Tagen (in km)

Tab. 7-32: AM15-Teilnehmer: Kategorisierte  
Anteile befahrener Straßenarten;  
erste Panelwelle

Tab. 7-33: AM15-Teilnehmer: Kategorisierte  
Anteile befahrener Straßenarten; 
zweite Panelwelle

Tab. 7-34: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der befahrenen Straßen-
art ‚Innerorts‘ zwischen den Panelwel-
len W1 und W2

Tab. 7-35: AM15-Teilnehmer: Veränderung der  
befahrenen Straßenart ‚Innerorts‘ zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2

Tab. 7-36: Prüf- und Kontrollgruppen: Mittlerer  
Anteil der befahrenen Straßenart ‚In-
nerorts‘

Tab. 7-37: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der befahrenen Straßen-
art ‚Landstraße‘ zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 7-38: AM15-Teilnehmer: Veränderung der  
befahrenen Straßenart ‚Landstraße‘ 
zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Tab. 7-39: Prüf- und Kontrollgruppen: Mittlerer  
Anteil der befahrenen Straßenart 
‚Landstraße‘

Tab. 7-40: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
vor und nach dem AM15-Fahrerlaub-
niserwerb; erste Panelwelle

Tab. 7-41a: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
vor dem AM-Fahrerlaubniserwerb;  
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-41b: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
vor dem AM-Fahrerlaubniserwerb;  
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-41c: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
vor dem AM-Fahrerlaubniserwerb;  
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen
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Tab. 7-42a: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
nach dem AM-Fahrerlaubniserwerb; 
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-42b: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
nach dem AM-Fahrerlaubniserwerb; 
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-42c: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
nach dem AM-Fahrerlaubniserwerb; 
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-43: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
seit dem AM15-Fahrerlaubniserwerb; 
zweite Panelwelle

Tab. 7-44a: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
seit dem AM-Fahrerlaubniserwerb; 
zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-44b: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
seit dem AM-Fahrerlaubniserwerb; 
zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-44c: AM15-Teilnehmer: Meistens genutztes 
Verkehrsmittel für einzelne Fahrtziele 
seit dem AM-Fahrerlaubniserwerb; 
zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 7-45: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung des meistens genutzten 
Verkehrsmittels zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 7-46: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und nach 
dem Fahrerlaubniserwerb für das 
Fahrtziel ,Zur Schule/zum Ausbil-
dungsplatz’

Tab. 7-47: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und  
nach dem Fahrerlaubniserwerb für 
das Fahrtziel ,Zu Freunden und Be-
kannten’

Tab. 7-48: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und nach 
dem Fahrerlaubniserwerb für das 
Fahrtziel ,Zu Familienangehörigen’

Tab. 7-49: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und  
nach dem Fahrerlaubniserwerb für 
das Fahrtziel ,Zum Sport/Hobby’

Tab. 7-50: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und  
nach dem Fahrerlaubniserwerb für  
das Fahrtziel ,Zum Shoppen/Stadt-
bummel’

Tab. 7-51: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und  
nach dem Fahrerlaubniserwerb für 
das Fahrtziel ,Zum Kino’

Tab. 7-52: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und  
nach dem Fahrerlaubniserwerb für 
das Fahrtziel ,Zum (Eis-)Café/Restau-
rant’ usw.

Tab. 7-53: Prüf- und Kontrollgruppen: Meistens 
genutztes Verkehrsmittel vor und  
nach dem Fahrerlaubniserwerb für 
das Fahrtziel ,Zu Partys/Feiern’

Tab. 7-54: AM15-Teilnehmer: Verzicht auf Fahr-
ten mit Fahrtziel außerhalb des Gel-
tungsbereiches der AM15-Fahrerlaub-
nis; erste Panelwelle

Tab. 7-55: AM15-Teilnehmer: Fahrten außerhalb 
des Geltungsbereiches der 
AM15-Fahrerlaubnis; erste Panelwelle

Tab. 7-56: AM15-Teilnehmer: Verzicht auf Fahr-
ten mit Fahrtziel außerhalb des Gel-
tungsbereiches der AM15-Fahrerlaub-
nis; zweite Panelwelle

Tab. 7-57: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung des Verzichts auf Fahr-
ten mit Fahrtziel außerhalb des Gel-
tungsbereiches der AM15-Fahrerlaub-
nis zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Tab. 7-58: AM15-Teilnehmer: Veränderung des 
Verzichts auf Fahrten mit Fahrtziel au-
ßerhalb des Geltungsbereiches der 
AM15-Fahrerlaubnis zwischen den 
Panelwellen W1 und W2
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Tab. 7-59: AM15-Teilnehmer: Fahrten außerhalb 
des Geltungsbereiches der AM15- 
Fahrerlaubnis; zweite Panelwelle

Tab. 7-60: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Fahrten außerhalb 
des Geltungsbereiches der AM15-
Fahr erlaubnis zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 7-61: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
Fahrten außerhalb des Geltungsbe-
reiches der AM15-Fahrerlaubnis zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2

Tab. 8-1: AM15-Teilnehmer: Gefahrenwahrneh-
mung beim Fahren mit dem Moped in 
verschiedenen Fahrsituationen; erste 
Panelwelle

Tab. 8-2: AM15-Teilnehmer: Gefahrenwahrneh-
mung beim Fahren mit dem Moped in 
verschiedenen Fahrsituationen; zwei-
te Panelwelle

Tab. 8-3: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Gefahrenwahrneh-
mung beim Mopedfahren zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Tab. 8-4: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
Gefahrenwahrnehmung beim Moped-
fahren zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Tab. 8-5: Prüf- und Kontrollgruppen: Gefahren-
wahrnehmung beim Fahren eines  
motorisierten Zweirads

Tab. 8-6: AM15-Teilnehmer: Gefahrenexpositi-
on beim Fahren mit dem Moped in 
verschiedenen Fahrsituationen; erste  
Panelwelle

Tab. 8-7: AM15-Teilnehmer: Gefahrenexposi-
tion beim Fahren mit dem Moped in 
verschiedenen Fahrsituationen; zwei-
te Panelwelle

Tab. 8-8: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Gefahrenexposition 
beim Fahren mit dem Moped zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2

Tab. 8-9: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
Gefahrenexposition beim Fahren  
mit dem Moped zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 8-10: Prüf- und Kontrollgruppen: Gefahren-
exposition bei Fahrten mit dem moto-
risierten Zweirad

Tab. 8-11: Vergleich der Gefahrenwahrnehmung 
und -exposition in verschiedenen 
Fahrsituationen; erste Panelwelle

Tab. 8-12: Vergleich der Gefahrenwahrnehmung 
und -exposition in verschiedenen 
Fahrsituationen; zweite Panelwelle

Tab. 8-13: AM15-Teilnehmer: Subjektive Bewer-
tung der Fähigkeiten zur Gefahren-
wahrnehmung und -vermeidung;  
erste Panelwelle

Tab. 8-14: AM15-Teilnehmer: Subjektive Bewer-
tung der Fähigkeiten zur Gefahren-
wahrnehmung und -vermeidung;  
zweite Panelwelle

Tab. 8-15: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Fähigkeit zum Er-
kennen von potenziellen Gefahren-
situationen zwischen den Panelwellen 
W1 und W2

Tab. 8-16: AM15-Teilnehmer: Veränderung der  
Fähigkeit zum Erkennen von poten-
ziellen Gefahrensituationen zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Tab. 8-17: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Fähigkeit zum Ver-
meiden von potenziellen Gefahren-
situationen zwischen den Panelwellen 
W1 und W2

Tab. 8-18: AM15-Teilnehmer: Veränderung der  
Fähigkeit zum Vermeiden von Gefah-
rensituationen zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 8-19: Prüf- und Kontrollgruppen: Bewertung 
der eigenen Fähigkeit zum Erkennen 
von Gefahrensituationen

Tab. 8-20: Prüf- und Kontrollgruppen: Bewertung 
der eigenen Fähigkeit zum Vermeiden 
von Gefahrensituationen

Tab. 8-21: Kontrollgruppe KG2: Wahrnehmung 
von Gefahren beim Fahren eines mo-
torisierten Zweirads – nach vorheriger 
AM15-Modellversuchsteilnahme
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Tab. 8-22: Kontrollgruppe KG2: Gefahrenexposi-
tion bei Fahrten mit dem motorisierten 
Zweirad – nach vorheriger AM15- 
Modellversuchsteilnahme

Tab. 8-23: Kontrollgruppe KG2: Fähigkeit zum 
Erkennen und Vermeiden von 
Gefahren situationen – nach vor-
heriger AM15-Modellversuchs-
teilnahme

Tab. 9-1: AM15-Teilnehmer: Bereits genutzte 
Fahrzeuge (Mehrfachantworten)

Tab. 9-2: AM15-Teilnehmer: Bereits genutzte 
Fahrzeuge – nach relevanten Sub-
gruppen (Mehrfachantworten)

Tab. 9-3: Prüf- und Kontrollgruppen: Genutzte 
Fahrzeuge (Mehrfachantworten)

Tab. 9-4: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug

Tab. 9-5: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug – nach relevanten Sub-
gruppen

Tab. 9-6: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug

Tab. 9-7: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Fahrzeugalter (kategori-
siert)

Tab. 9-8: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Fahrzeugalter (kategori-
siert) – nach relevanten Subgruppen

Tab. 9-9: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug, Fahrzeugalter 
(kategorisiert)

Tab. 9-10: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug, Fahrzeugalter

Tab. 9-11: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Kilometerstand (kategori-
siert)

Tab. 9-12: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Kilometerstand – nach  
relevanten Subgruppen

Tab. 9-13: Prüf und Kontrollgruppen: Meist- 
g enutztes Fahrzeug, Kilometerstand

Tab. 9-14: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, technische Veränderung

Tab. 9-15: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, technische Veränderung – 
nach relevanten Subgruppen

Tab. 9-16: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug, technische  
Veränderung

Tab. 9-17: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Höchstgeschwindigkeit  
(kategorisiert)

Tab. 9-18: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, durchschnittliche Höchst-
geschwindigkeit – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 9-19: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug, durchschnitt- 
liche Höchstgeschwindigkeit

Tab. 9-20: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug, Höchstgeschwin-
digkeit – nach Vorliegen einer techni-
schen Veränderung

Tab. 9-21: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Besitzer

Tab. 9-22: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Besitzer – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 9-23: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug, Besitzer

Tab. 9-24: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Fahrer

Tab. 9-25: AM15-Teilnehmer: Meistgenutztes 
Fahrzeug, Fahrer – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 9-26: Prüf- und Kontrollgruppen: Meist-
genutztes Fahrzeug, Fahrer

Tab. 10-1: AM15 Teilnehmer: Selbstberichtete 
geahndete Verkehrsverstöße; erste 
Panelwelle

Tab. 10-2: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Verwarnungen; erste Panelwelle – 
nach relevanten Subgruppen

Tab. 10-3: AM15 Teilnehmer: Selbstberichtete 
geahndete Verkehrsverstöße; zweite 
Panelwelle
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Tab. 10-4: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Verwarnungen; zweite Panelwelle – 
nach relevanten Subgruppen

Tab. 10-5: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der selbstberichteten 
Verwarnungen zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 10-6: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
selbstberichteten Verwarnungen zwi-
schen den Panelwellen W1 und W2

Tab. 10-7: Prüf- und Kontrollgruppen: Selbstbe-
richtete Verwarnungen

Tab. 10-8: Prüf- und Kontrollgruppen: Selbstbe-
richtete Bußgelder

Tab. 10-9: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Stürze; erste Panelwelle

Tab. 10-10: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Stürze; erste Panelwelle – nach  
relevanten Subgruppen

Tab. 10-11: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Stürze; zweite Panelwelle

Tab. 10-12: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Stürze; zweite Panelwelle – nach  
relevanten Subgruppen

Tab. 10-13: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der selbstberichteten 
Stürze zwischen den Panelwellen W1 
und W2

Tab. 10-14: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
selbstberichteten Stürze zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Tab. 10-15: Prüf- und Kontrollgruppen: Selbst-
berichtete Stürze

Tab. 10-16: AM15-Teilnehmer: Ursache des  
(letzten) Sturzes; erste Panelwelle

Tab. 10-17: AM15-Teilnehmer: Ursache des 
 (letzten) Sturzes; zweite Panelwelle

Tab. 10-18: AM15-Teilnehmer: Ursache des  
(letzten) Sturzes; erste Panelwelle – 
nach relevanten Subgruppen

Tab. 10-19: AM15-Teilnehmer: Ursache des  
(letzten) Sturzes; zweite Panelwelle – 
nach relevanten Subgruppen

Tab. 10-20: AM15-Teilnehmer: Ursache des  
(letzten) Sturzes; Vergleich von erster 
und zweiter Panelwelle

Tab. 10-21: Prüf- und Kontrollgruppen: Ursache 
des (letzten) Sturzes

Tab. 10-22: AM15-Teilnehmer: Eigene Verletzun-
gen infolge des (letzten) Sturzes;  
erste Panelwelle

Tab. 10-23: AM15-Teilnehmer: Eigene Verletzun-
gen infolge des (letzten) Sturzes;  
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 10-24: AM15-Teilnehmer: Eigene Verletzun-
gen infolge des Sturzes; zweite Panel-
welle – nach relevanten Subgruppen

Tab. 10-25: AM15-Teilnehmer: Eigene Verletzun-
gen infolge des (letzten) Sturzes; 
zweite Panelwelle

Tab. 10-26: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße  
zur Veränderung von eigenen Verlet-
zungen infolge des (letzten) Sturzes 
zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Tab. 10-27: AM15-Teilnehmer: Veränderung von 
eigenen Verletzungen infolge des 
(letzten) Sturzes zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 10-28: Prüf- und Kontrollgruppen: Eigene 
Verletzungen infolge des (letzten) 
Sturzes

Tab. 10-29: AM15-Teilnehmer: Verletzungen an-
derer infolge des (letzten) Sturzes; 
erste Panelwelle

Tab. 10-30: AM15-Teilnehmer: Verletzungen an-
derer infolge des (letzten) Sturzes; 
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 10-31: AM15-Teilnehmer: Verletzungen an-
derer infolge des (letzten) Sturzes; 
zweite Panelwelle

Tab. 10-32: AM15-Teilnehmer: Verletzungen an-
derer infolge des (letzten) Sturzes; 
zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen
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Tab. 10-33: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung von Verletzungen an- 
derer infolge des (letzten) Sturzes 
zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Tab. 10-34: AM15-Teilnehmer: Veränderung von 
Verletzungen anderer infolge des 
(letzten) Sturzes zwischen den  
Panel wellen W1 und W2

Tab. 10-35: Prüf- und Kontrollgruppen: Verletzun-
gen anderer infolge des (letzten)  
Sturzes

Tab. 10-36: AM15-Teilnehmer: Hinzurufen der  
Polizei infolge des (letzten) Sturzes; 
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 10-37: AM15-Teilnehmer: Hinzurufen der  
Polizei infolge des (letzten) Sturzes; 
erste Panelwelle

Tab. 10-38: AM15-Teilnehmer: Hinzurufen der  
Polizei infolge des (letzten) Sturzes; 
zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 10-39: AM15-Teilnehmer: Hinzurufen der  
Polizei infolge des (letzten) Sturzes; 
zweite Panelwelle

Tab. 10-40: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung des Hinzurufens der  
Polizei infolge des (letzten) Sturzes 
zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Tab. 10-41: AM15-Teilnehmer: Veränderung des 
Hinzurufens der Polizei infolge des 
(letzten) Sturzes zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 10-42: Prüf- und Kontrollgruppen: Hinzu- 
rufen der Polizei infolge des (letzten) 
Sturzes

Tab. 10-43: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Unfälle; erste Panelwelle

Tab. 10-44: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Unfälle; zweite Panelwelle

Tab. 10-45: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Unfälle; erste Panelwelle – nach  
relevanten Subgruppen

Tab. 10-46: AM15-Teilnehmer: Selbstberichtete 
Unfälle; zweite Panelwelle – nach 
relevanten Subgruppen

Tab. 10-47: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße zur 
Veränderung der Ursache des (letz-
ten) Sturzes zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 10-48: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
selbstberichteten Unfälle zwischen 
den Panelwellen W1 und W2

Tab. 10-49: Prüf- und Kontrollgruppen: Selbst-
berichtete Unfälle

Tab. 10-50: AM15-Teilnehmer: Ursache des  
(letzten) Unfalls; erste Panelwelle

Tab. 10-51: AM15-Teilnehmer: Ursache des  
(letzten) Unfalls; zweite Panelwelle

Tab. 10-52: AM15-Teilnehmer: Eigene Verletzung 
infolge des (letzten) Unfalls; erste  
Panelwelle

Tab. 10-53: AM15-Teilnehmer: Eigene Verletzung 
infolge des (letzten) Unfalls; zweite  
Panelwelle

Tab. 10-54: AM15-Teilnehmer: Verletzung anderer 
infolge des (letzten) Unfalls; erste  
Panelwelle

Tab. 10-55: AM15-Teilnehmer: Verletzung anderer 
infolge des (letzten) Unfalls; zweite  
Panelwelle

Tab. 10-56: AM15-Teilnehmer: Hinzurufen der  
Polizei infolge des (letzten) Unfalls; 
erste Panelwelle

Tab. 10-57: AM15-Teilnehmer: Hinzurufen der  
Polizei infolge des (letzten) Unfalls; 
zweite Panelwelle

Tab. 10-58: AM15-Teilnehmer: Beinaheunfälle; 
erste Panelwelle

Tab. 10-59: AM15-Teilnehmer: Beinaheunfälle; 
erste Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen

Tab. 10-60: AM15-Teilnehmer: Beinaheunfälle; 
zweite Panelwelle

Tab. 10-61: AM15-Teilnehmer: Beinaheunfälle; 
zweite Panelwelle – nach relevanten 
Subgruppen
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Tab. 10-62: AM15-Teilnehmer: Zentrale Maße  
zur Veränderung der Beinaheunfälle 
zwischen den Panelwellen W1 und 
W2

Tab. 10-63: AM15-Teilnehmer: Veränderung der 
Beinaheunfälle zwischen den Panel-
wellen W1 und W2

Tab. 10-64: Prüf- und Kontrollgruppen: Beinahe-
unfälle

Tab. 11-1: AM15-Teilnehmer: Extramotive des 
Mopedfahrens; erste Panelwelle

Tab. 11-2: Prüf- und Kontrollgruppen: Extra  
mo tive für das Fahren mit dem  
motorisierten Zweirad

Tab. 11-3: AM15-Teilnehmer: Durchdringung 
des Freundeskreises mit AM15- 
Modellversuchsteilnehmern; erste 
Panelwelle

Tab. 11-4: AM15-Teilnehmer: Durchdringung 
des Freundeskreises mit AM15- 
Modellversuchsteilnehmern; erste 
Panelwelle – nach relevanten Sub-
gruppen

Tab. 11-5: Prüf- und Kontrollgruppen: Durch-
dringung des Freundeskreises mit 
Zweirad-Fahranfängern

Tab. 11-6: Prüf- und Kontrollgruppen: Rotierte 
Komponentenmatrix der Itembatterie 
zu Persönlichkeitsmerkmalen

Tab. 11-7: Prüf- und Kontrollgruppen: Mittlere 
Faktorwerte der Persönlichkeits-
dimensionen

Tab. 12-1: AM15-Teilnehmer: Weiterempfehlung 
von AM15; erste Panelwelle

Tab. 12-2: AM15-Teilnehmer: Gründe für die  
uneingeschränkte Weiterempfehlung 
von AM15 (Mehrfachantworten); erste 
Panelwelle

Tab. 12-3: AM15-Teilnehmer: Gründe für die  
eingeschränkte Weiterempfehlung 
von AM15 (Mehrfachantworten);  
erste Panelwelle

Tab. 12-4: AM15-Teilnehmer: Weiterempfehlung 
von AM15; zweite Panelwelle

Tab. 12-5: AM15-Teilnehmer: Gründe für die 
Weiterempfehlung von AM15 (Mehr-
fachantworten); zweite Panelwelle

Tab. 12-6: AM15-Teilnehmer: Anmerkungen zum 
AM15/zum Fragebogen (Mehrfachant-
worten); erste Panelwelle

Tab. 12-7: AM15-Teilnehmer: Anmerkungen zum 
AM15/zum Fragebogen (Mehrfachant-
worten); zweite Panelwelle

Tab. 13-1: Prüf- und Kontrollgruppen aller Zwei-
rad-Fahranfänger: Fahrleistung in den 
letzten sieben Tagen (in km)
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